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Resumo:

A soja é a commodity que, durante a Ultima década, e até os dias de hoje, € o principal produto
agricola exportado pelo pais e, apesar de inUmeras deficiéncias em sua distribuicdo, ainda
somos 0 segundo maior produtor e exportador mundial, ficando atras somente dos Estados
Unidos da América. Fatores logisticos, como o transporte, a armazenagem e as tecnologias de
informacbes, fazem com que a soja braslera perca competitividade no mercado
internacional. O Bradl também é o maior produtor mundial de soja ndo-transgénica o que
poderd representar diferencial competitivo, principalmente para a Comunidade Européia,
Japédo e China. O custo de producdo da soja brasileira é mais baixo que o custo de producao
da soja americana; nossa commodity perde competitividade, portanto, na logistica utilizada
em seu escoamento. Buscar a otimizacdo dessa logistica é fator fundamental para que os
exportadores brasleiros incrementem a competitividade da producdo nacional face a
concorréncia externa, o que implicara ndo somente na reducdo dos custos de exportacéo, mas
também na diminuicéo de espacos para a concorréncia.

AreaTemética: Oportunidades para as empr esas francesas e brasileiras

Pdavras-chave: soja, commodity, logistica, transporte, armazenagem, tecnologia da
infor magao, tr ansgénicos.
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Resumo:

A soja é acommodity que, durante a Ultima década, e até os dias de hoje, € o principal produto
agricola exportado pelo pais e, apesar de inumeras deficiéncias em sua distribuicdo, ainda
somos 0 segundo maior produtor e exportador mundial, ficando atras somente dos Estados
Unidos da América. Fatores logisticos, como o transporte, a armazenagem e as tecnologias de
informacbes, fazem com que a soja bradlera perca competitividade no mercado
internacional. O Bradl também é o maior produtor mundial de soja ndo-transgénica o que
podera representar diferencial competitivo, principalmente para a Comunidade Européia,
Japao e China. O custo de producdo da soja brasleira € mais baixo que o custo de producéo
da soja americana; nossa commodity perde competitividade, portanto, na logistica utilizada
em seu escoamento. Buscar a otimizacdo dessa logistica é fator fundamental para que os
exportadores brasleiros incrementem a competitividade da producédo nacional face a
concorréncia externa, o que implicara ndo somente na reducdo dos custos de exportacdo, mas
também na diminui¢do de espagos para a concorréncia.

AreaTemética: Oportunidades para as empr esas francesas e brasileiras

Pdavras-chave: soja, commodity, logistica, transporte, armazenagem, tecnologia da
informagao, transgénicos.

INTRODUCAO

A gestdo do agro-negocio da soja tem passado por uma s&rie de transformacdes
decorrentes da crescente integragdo dos mercados, 0 que tem implicado preocupagdo com o
desenvolvimento e o fortalecimento das forcas competitivas. Essa nova realidade leva as
empresas de agro-negécio a focarem seus esfor cos na competitividade além de suas unidades
produtivas.

A soja € hoje 0 nosso principal produto agricola de exportacgdo, porém deficiéncias em
sua operacao logistica encarecem o custo final e reduzem sua competitividade. O presente
trabalho busca analisar as verdadeiras causas da ineficiéncia dos servicos logisticos de
transportes.

Considerando os aspectos relevantes da soja como commodity destinada a exportacéo
procuramos respostas para a questdo: Quais os fatores logisticos que influenciam a
competitividade da soja brasileira para exportagao?

O trabalho pretende analisar as relagbes logisticas a partir da cadeia produtiva,
identificando as principais variaveis que afetam a performance internacional da soja
brasileira em graos, e desta forma, mostrar como o Brasil pode fortalecer sua posicéo
competitiva como o segundo maior produtor-exportador mundial de soja.

1 CONHECENDO A SOJA

1.1. Caracterigticas

Planta das oleaginosas, origindria da China, a soja pertence a familia Leguminosae e ao
género Glycine, gue compreende cerca de 15 espécies. O produto soja pode ser apontado como
uma commodity devido a padronizacdo e a expressiva comercializacdo, tanto no mercado
interno como no externo. Os graos da soja sdo duros, geralmente amarelados e tém o formato
semelhante ao de uma ervilha. Conhecida também por “fejdo-chinés’, passando para “ouro-
verde’ gracas a rapida difusdo em seu plantio e ao seu consumo em ambito mundial, a soja é
rica em proteinas, sendo também, uma grande fonte de calorias, qualidades que a tornam um
alimento basico na luta contra a fome do mundo.



Apesar de ser uma planta nativa de regides de clima temperado, a soja mostrou
excelente adaptacdo a zona tropical gracas as suas inumeras variedades, podendo,
dessa forma, ser implantada desde regides frias até tropicais. Por esse motivo, colhe-se
soja praticamente durante o ano todo, pois as datas de colheitas diferem conforme esteja
em regides com diferentes temperaturas. No Brasil, é plantada desde o extremo Sul, na
fronteira com a Argentina, até os cerrados do Nordeste.

1.2. Culturade Sojano Brasl

A primera noticia sobre o plantio da soja no Brasl foi dada por Gustavo D' Utra,
professor da Escola Agricola da Bahia, referindo-se a um sitiante baiano em 1882. Até 1908,
ha noticias de iniciativas esparsas no Rio Grande do Sul e em Sdo Paulo. Em 1914, o
agronomo norte-americano E. C. Craig iniciou cultivos regulares no Rio Grande do Sul, com
experimentos realizados na Escola Superior de Agronomia e Veterinaria de Porto Alegre e,
em 1919, verificava-se o primeiro cultivo de soja em bases técnicas na estagcdo experimental de
Santa Rosa. Em 1936, ocorria o primero indicio de comercializagdo, em Girua, no Rio
Grande do Sul, com a discriminagdo do prego da saca de soja.

Até 1950, a soja era utilizada para alimentacdo de suinos. Foi nessa época que a
producéo de trigo recebeu incentivo governamental e surgiu a necessdade de se encontrar
uma leguminosa para o cultivo em sucessdo. A soja foi escolhida e, a partir de 1957, com as
frequentes frustragcbes da lavoura de trigo, iniciou sua escalada como sustentacdo da
economia regional e de milhares de familias rurais. Com bons pregos, liquidez e forte mercado
interno e externo, a cultura se expandiu rapidamente e foi ganhando areas, primeiramente no
Rio Grande do Sul e, a seguir, espalhando-se por Santa Catarina, Parana, Sdo Paulo e outros
estados do Pais, que passaram a utiliza-la como adubo ver de ou forragem para animais.

A introducéo do Brasil como produtor e exportador expressivo de soja, deu-se somente
a partir de 1973, quando os Estados Unidos determinaram a suspensio de suas exportagoes,
aumentando consideravelmente os precos internacionais do produto (Bignotto, 1999). Além
do estimulo dos pregos altos nos mercados, outros fatores tiveram peso significativo na
expansdo da cultura da soja no Bradl: disponibilidade de tecnologias adequadas, adocdo de
praticas culturais mais apuradas, uso de sementes selecionadas e de defensivos, ao lado de
moder nos equipamentos de plantio e colheta.

Os eventos ocorridos em 1973 serviram como alavanca para a producado brasileira de
soja e de outros paises latinos, como a Argentina e o Paraguai, pois 0s elevados precos
Inter nacionais compensar am pesquisas, investimentos e expansao da cultura.

1.3. Importancia Econémica

A soja € um alimento de preco acessivel as diversas camadas da populacdo, é a fonte
mais barata de proteina e, a0 mesmo tempo, detentor de enorme potencial de gerar riquezas e
transformar a economia de um pais. Grande parte no interesse por esse grao, deve-se a sua
utilizacdo como matéria prima em inUmeros setores, como: alimenticio, agro-alimenticio,
quimico, farmacéutico, combustivel (biodiesdl), emagrecimento e alimentacdo natural.

Nas décadas de 60 e 70, a demanda da soja ndo parou de crescer gracas a dependéncia
dos paises europeus e asiaticos por fontes protéicas para suas criacdes. Dessa maneira, a soja
surgiu como a cultura ideal a ser desenvolvida no Brasil, pois podia ser transformada pela
indUstria nacional antes de ser embarcada, agregando valor e motivando a industrializacéo
nacional. Ja na década de 90 a evolucdo da producéo foi ainda mais vertiginosa, chegando em
00/01, a incrivel marca de 37.675 mil toneladas, ou sga, registrou um crescimento de mais de
144% em 10 anos. (Vide Tabela 1).

Tabelal. Principais Paises Produtores de Soja (10° t.)




1998/99 1999/00 2000/01
Paises -
Safra
Estados Unidos 74.60 72.22 75.06
Brasl 31.30 34.20 38.80
Argentina 20.00 21.20 27.20
China 15.15 14.29 15.40
india 6.00 5.20 5.25
Paraguai 3.05 2.90 3.40
Outros Paises 9.72 9.84 9.18
TOTAL 159.82 159.85 174.28
Fonte  Minisério de Agricultura, Pecuaria e

Abastecimento, MAPA, 2002
Departamento de Agricultura dos EE UU (USDA),
2002

Desde o inicio da década de 90, quando o Pais exportou o equivalente a US$ 2,03
bilhdes (FOB), a soja sempre foi o principal produto agricola de exportacdo. Hoje em dia
a situacdo nao é diferente. No ano de 2000 a soja representou 27,47% dos US$ 15,27
bilhdes (FOB) obtidos através da exportacdo dos produtos agricolas brasileiros, ou seja,
mais de um quarto da receita auferida. Ano apos ano, a soja vem mostrando todo o seu
potencial como geradora de divisas. Desde que o Brasil se tornou o segundo maior
produtor e exportador mundial, as receitas cambiais da soja somaram mais de doze
bilhdes de ddlares (MDIC, 2001).

O Brasl € responsave por 22,26% da soja produzida no mundo, aparecendo como
segundo produtor mundial, logo depois dos Estados Unidos (43,06%) e acima do terceiro
colocado, a Argentina (15,6%). No que diz respeito a exportacdo mundial, a ordem ndo sofre
alteracOes, 0 Brasil ocupa a mesma posicdo, com 28,06% de toda soja exportada. Estados
Unidos e Argentina representam, respectivamente, 49,19% e 13,49% (Vide Tabela 2).

Tabela2. Principais Paises Exportadores de Soja (10° t.)

Paises - Safra 1998/99 1999/00 2000/01
Estados Unidos 21.90 26.49 27.17

Brasil 8.93 11.16 15.50
Argentina 3.23 4.13 7.45
Paraguai 2.35 212 2.52
Outros Paises 2.32 2.76 2.59
TOTAL 38.74 46.67 55.23
Fonte  Minisério de Agricultura, Pecuaria e

Abastecimento, MAPA, 2002
Departamento de Agricultura dos EE UU (USDA),
2002

1.4. PrincipaisImportadoresda Soja Brasleira: A Comunidade Econémica Européia

A Comunidade Econémica Européia (CEE) éresponsavel por cerca de 60% das
exportacoes brasileiras de soja. Somente a Franca responde por 10% da
guantidade exportada conforme pode ser visto na Tabela 3.

Na opinido de Tavares (2002), ha uma perspectiva favoravel para que Argentina e Bradgl
elevem as exportacOes de graos e farelos. A desvalorizacdo cambial serd um dos fatores



responsaveis pelo aumento da competitividade internacional da soja brasileira. Vale ressaltar
que as exportacdes dever o continuar atendendo aos tradicionais clientes eur opeus e chineses.

O relacionamento com a CEE € permeado por intensa discussdo com relacéo aos
Organismos Geneticamente Modificados, OGMs, mais conhecidos como
transgénicos. Songy (2001) representante da Maison de Agriculture afirma que
a Franca vé com bons olhos uma negociacéo entre a Europa e o governo

brasileiro para que toda a soja exportada segja totalmente convencional.

Tabela3. Exportagdes Brasildiras de Soja e Farelo por Pai's de Destino — 2001 (103 t.)

Graos Farelo Total Participacdo
Paises
Holanda 3.319 3.153 6.472 24%
China 3.192 - 3.192 12%
Franca - 2.718 2.718 10%
Alemanha 1.574 840 2.414 9%
Espanha 1.368 337 1.705 6%
Portugal 878 20 898 3%
Bélgica 794 591 1.385 5%
Japé&o 768 91 859 3%
Outros 3.783 3.520 7.303 27%
Total Geral 15.676 11.270 26.946 100%

Fonte: Decex, Secex - MDIC

Gazzoni (2002), pesquisador da Embrapa afirma: " Por ser a biotecnologia um processo ainda
obscuro para o leigo, € normal a ocorréncia de preocupacao da sociedade, 0 excesso de zelo das
autoridades sanitérias, a cautela dos magistrados e as turbuléncias nas relacbes comerciais,
porque conservadorismo € uma marca das transicdes’. Mais adiante o autor continua: "A
grande divida que paira sobre cientistas e leigos é se 0s métodos cléssicos seriam suficientes
para detectar os riscos de efeitos colaterais ndo desegjaveis, oriundos de alteracdes no controle
genético” . O assunto € polémico e envolve grandes inter esses comer ciais.

Leite (2001), lembra que o pais poderia obter vantagem comercial mantendo o plantio da soja
convencional, pois seria o unico grande produtor em condices de garantir um fluxo de gréos
nao-transgénicos para os mercados da Europa e do Japao nos quais subsiste essa demanda.
Nos ultimos meses varias cadeias européias anunciaram disposicdo de banir alimentos
transgénicos de suas prateeras, no que foram acompanhados pelo Grupo Carrefour no
Brasil. Nos Estados Unidos processador es e exportadores se dispde a pagar um prémio de 4%
para assegurar o fornecimento de ndo-transgéncios a seus clientes de alémmar.

2. LOGISTICA E TRANSPORTE

O termo “logistica” teve sua origem com o advento das Grandes Guerras. O vencedor
de uma batalha seria aquele que tivesse a melhor logistica a seu dispor, 0 que envolveria:
suprimento, plang amento, movimentagdo de materiais e pessoal. Considerando um enfoque
mer cadolégico, a logistica procura resolver problemas de suprimento de insumos ao setor
produtivo e de didribuicdo de produtos acabados ou semi-acabados na outra ponta do
processo de fabricacao (Novaes, 1989).

Portanto, a atividade de transporte € uma das atividades (talvez a mais importante)
previstas no escopo da logistica. A insercdo do transporte na logistica, entretanto, s €
relevante se devidamente integrada as demais atividades, pois ndo faz sentido considerar
transporte como uma atividade isolada, uma vez que o mesmo vai depender, do tipo de



embalagem, veiculo e via utilizados, dos sistemas de informacdo e gerenciais disponiveis, da
forma de contrato pactuada entre as partes envolvidas e assm por diante.

A logistica esté relacionada com a administracao da distribuicdo e manuseio de cargas. A
utilizacdo dos principios logisticos tem sido muito valorizada, visando a otimizacdo das
operacdes de transporte, que podem em muitos casos determinar as vantagens
competitivas do sistema produtivo. O produtor, que venderd seus grdos de soja no
mercado externo, deve colocar o produto no lugar e na hora certos, minimizando seus
custos.

As variavess logisticas podem se congtituir em fatores redutores de custo e envolvem,
entre outros. prazos para a carga (descarga, saida e chegada), destino, origem, trajeto,
modalidade, embalagem, perdas, caracteristicas técnicas dos veiculos, volume de ativos e
pessoal empregados, car acter isticas do mer cado (inter no, importagdo ou exportacao), etc.

Da experiéncia brasileira tem se constatado que, a partir da ultima década, vem se
tornando inquestiondvel a importancia da existéncia e operacdo de setores logisticos dentro do
setor agroindustrial. De um modo geral, o suporte logistico tem sido uma barreira ao
desenvolvimento deste setor, sendo que nos ultimos anos, isso fica mais claramente
evidenciado através das preocupacdes dos empresarios e funcionarios do gover no, dedicados a
identificar o chamado de “Custo Brasl”, ou sga, o conjunto de distorgbes que torna a
economia brasileira menos eficiente do que a de seus principais concorr entes.

Segundo a Confederacdo Nacional das Induastrias (CNI) em sua publicacdo Custo
Brasil (2000), entre os principais entraves aos investimentos diretos no pais, encontra-se o
ineficiente setor de transportes, e os altos custos de operacdo dos portos brasileiros.
Particular mente neste Ultimo aspecto, destaca-se 0 elenco de custos médios de movimentacao
de containeres em diversos portos do mundo, onde pode ser identificada a lideranga do porto
de Santos com US$ 600,00 contra US$ 300,00 nos portos de Rio Grande e Paranagua, US$
260,00 em Vitéria, US$ 250 nos Estados Unidos e US$ 120 em Rotterdam (Holanda).

Mundialmente, o peso do transporte no custo final de um produto esta na faixa de 10 a
15%, dependendo da mercadoria e da época do ano (GEIPOT, 2000). No caso da soja,
segundo dados da Associacdo Brasleira de Agribusiness, (ABAG, 2000), a participacdo dos
custos de transporte no valor FOB da soja americana chega a quase quinze por cento (15%),
enquanto que para a soja bradlera tal participacdo chega aos trinta por cento (30%) - vide
Tabela 4.

Tabela4. Composicao dos Custos da Soja— Colocada no Porto de Rotterdam

[tem EUA Brasll
Custo de Producéo 222 197
Frete e Armazenagem Regional 10 15
Frete até os Portos 10 40
Custo Portuario 3 8
Frete Maritimo até Rotterdam 15 20
ICMS - 26
TOTAL 260 306

Fonte: ABAG, 2000.

Pea mesma tabela, podemos conhecer alguns dos fatores que influenciam a
competitividade da soja bradleira para a exportagdo: primeiramente devemos salientar o
guanto a nossa soja é competitiva dentro da propriedade do agricultor; o custo de producéo
da soga braslera é US$ 25.00 mais barato, por tondlada produzida, do que o custo de
producdo do maior produtor e exportador mundial, que € os Estados Unidos.

Contudo, ao contréario do que ocorre nos Estados Unidos, 0 processo de escoamento da
soja faz com que nossa commodity fique mais cara do que a americana, quando colocada no
porto de Rotterdam, “porta de entrada’ da Europa, estrategicamente localizado num ponto



onde h& facil desocamento dos produtos para todo o continente. Pela Tabela 4, verificamos
que o custo do frete para colocarmos a soja nos portos brasileiros € US$ 30,00 mais caro.

Explicamos. para cobrir os mais de 1.000 quildmetros entre Campo Grande e Séo
Paulo, uma carreta de soja leva 15 horas, contra 7 dias de transporte ferroviario. No caso, a
opcdo pelo transporte rodoviario vem sendo feita, determinada basicamente pela
disponibilidade do meio de transporte. Enquanto caminhoneiros de todo Brasl se dirigem ao
Centro-Oeste em busca de fretes de soja, a rede ferroviaria federal exige que, primeiramente,
um comboio de vagdes esteja carregado para depois dedocar uma locomotiva (Caixeta Filho,
2000).

Analisaremos agora, alguns dos fatores logisticos que afetam a competitividade da soja
braslera para exportagdo. Como ja foi explicitado anteriormente, pelos inUmeros fatores
logisticos existentes nesse processo, NOS reservaremos a tratar apenas de transporte,
armazenagem e tecnologias de informacao.

2.1. Transporte Rodovi&rio

O transporte rodoviario faz parte do sstema terrestre; € aquele realizado em estradas
de rodagem, com a utilizacdo de veiculos como caminhdes e carretas, podendo ser realizado de
forma nacional ou internacional (Keedi e Mendonga, 2000). E sempre uma opcdo de
atendimento “ponta a ponta’, tem custos fixos relativamente baixos, mas custos variaveis
mais altos (impostos incor porados nos pregos do combustivel, pedagios, manutencéo de frotas,
etc).

A producdo de soja no Brasil que alcangou cerca de 37,7 milhdes de toneladas em 2001,
é estimada em 52,8 milhdes de toneladas para 2015, sem necessidade de grandes investimentos
nos campos cultivados (GEIPOT, 2000). E notdrio, porém, que o esforgo de produzir mais e
melhor pode ser anulado pelas perdas provocadas pelas deficiéncias logisticas de transporte e
deslocamentos.

Pesquisas realizadas pelo Departamento Nacional de Estradas de Rodagem do Brasl
em 1999 mostram que 70% das rodovias federais brasileiras (mais de 32.000 Km) apresentam
condicdes deficientes de rodagem. A conseqliéncia logica é que os tempos de viagem e
interrupgdes tendem a aumentar. O descaso com a manutencdo de estradas além de
desencorajar a producdo voltada ao mercado, também influencia o aumento dos custos de
transporte e, consequientemente, 0s pregos a serem pagos pelo consumidor .

Vale ressaltar que nos ultimos dez anos, a modalidade de transporte rodoviario vem
sendo responsavel por algo em torno de 60% do transporte de carga no Brasil, contra 20% do
sistema ferrovidrio e outros quase 20% do sistema hidroviario. Com relacdo a cargas
agricolas, 81% dos grdos movimentados utilizaram o modal rodoviario, ficando as ferrovias
com aproximadamente 16% e as hidrovias com menos de 3% (GEIPOT, 2000). Essa
predominancia do transporte rodoviario pode ser explicada peas dificuldades que as outras
categorias de transporte enfrentam para atender eficientemente os aumentos de demanda em
areas mais afastadas do pais, as quais nao tém acesso as ferrovias ou hidrovias.

Se forem consideradas apenas as vias pavimentadas, o Brasil dispde hoje de algo em
torno de 150.000 quilémetros de rodovias, em ligeira expansdo, contra estagnados 30.000
quilémetros de ferrovias. Se consideradas as rodovias ndo-pavimentadas, a dita supremacia
do sistema rodoviério passa a ser respaldada por mais de 1.800.000 quilébmetros de estradas
(Ministério dos Transportes, 2002). Os dados variam, mas pode-se assumir que para uma
viagem de 1.000 km de uma tonelada de carga agricola, seriam gastos entre US$ 8 a 13 por
hidrovia, US$ 25 a 30 por ferroviae US$ 33 a 50 por rodovia (Caixeta Filho, 2000).

Entretanto, ao levar em consideracdo a extensdo territorial dos paises, conforme se
pode observar na Tabela 5, percebe-se que no Brasl existem aproximadamente 17
quilémetros de rodovia para cada mil quildmetros quadrados de area, indice que chega a ser
inferior a densdade observada no México, e muito inferior quando comparado a paises
desenvolvidos. Em relacdo a outros modais, a distribuicdo regional brasleira é ainda mais



precaria, sdo encontrados apenas quatro quilémetros de ferrovias e cerca de seis quilémetros
de vias navegaveis para cada mil quilémetros quadr ados de superficie.

Tabdab5. Densdade do Sstema Viario em Paises Salecionados

Pais Rodovia: 1 km /1.000 km? Ei,: ovia 1 km /1.000
Alemanha 1.390 113

Brasil 17 4

EUA 373 18

Franca 1491 60

Japéo 2.117 54

M éxico 44 14

Fontes: GEIPOT, 2000 e I BGE, 2000.

Analisando-se a Tabela 6 que mostra as caracteristicas regionais no Brasil, confirma-se
a expectativa em torno da superioridade das regides Sul e Sudeste, e do Estado de Sdo Paulo
em particular, mas ndo deixando de apresentar valores distantes dos observados para os
paises desenvolvidos. Portanto, aquela tedrica vantagem do modo rodoviario brasleiro com
relacdo a sua flexibilidade pode ser vdalida relativamente as ineficientes modalidades de
transporte competidoras, mas ainda deixando muito a desgar em termos de atendimento
regional adequado, principalmente em areas distintas do eixo Sul-Sudeste.

2.1.1. O Mercado de Fretes

A primeira maneira de analisar o mercado de frete no transporte rodoviario seria em
relacdo a especificidade dos veiculos. O transporte de granéis ensacados, como a soja, esta
relacionado a uma especificidade muito baixa exigida dos caminhdes. O veiculo padrdo para
esse tipo de carga consiste em um cavalo mecanico movido por motor de no minimo 360cv, um
semi-reboque com trés eixos e cacamba aberta de madeira. O conjunto é conhecido
popularmente como “carreta’ e pode levar até 27 toneladas (de acordo com a legidacéo
vigente).

Tabda 6. Densdade do Sisema Viaio no Brasl

Regi&o Rodoviaz 1 km /1.000|Ferroviaz 1km /1.000
km2 km2

Regido Norte 2,32 0,15

Regi&o Nordeste 26,50 4,85

Regido Sudeste 56,10 14,33

Regido Sul 51,02 12,13

Regido Centro-Oeste 10,52 1,18

Estado de Séo Paulo 101,94 23,15

Fontes: GEIPOT, 2000 e IBGE, 2000.

A obtencdo dos servicos de transporte, neste caso, se da no mercado spot — contratos
contingenciais —, de inicio imediato e bagtante informais. O numero de contratos formais
firmados ainda é pequeno, devido principalmente aos altos custos de transacdo relacionados a
manutencdo da exclusividade dos servigos prestados por uma determinada empresa de
transportes. Nesse mercado, os autdbnomos atuam agressivamente competindo com as
transportadoras. Com isso, cria-se uma sSituacéo onde ndo se conhece exatamente quem esta
transportando a carga e em quais condigoes.

Vérios fatores influenciam as negociagdes do valor do frete. A sazonalidade da
demanda acarreta flutuagdes do prego para determinados trechos. Entre os principais
motivos das flutuacdes estdo os picos de safra que inflacionam o mercado. A soja é um dos



produtos que causam rush no sistema de transporte de carga, devido ao seu escoamento se
intensificar muito entre os meses de marc¢o e junho, o que coincide com o periodo em que
produtos como milho e aclcar também estdo sendo transportados em grandes quantidades.
Nessa época € comum haver escassez na oferta de caminhdes.

Outra variavel importante para a definicdo de valores de fretes € o posicionamento
geogréfico do trecho envolvido e sua relacdo com os sistemas de escoamento disponiveis.
Alguns trechos podem ser considerados mercados a parte, com sua demanda e oferta
caracterigticas. Em termos préticos, o valor do frete praticado em trechos de muita
movimentacdo € inferior ao de corredores pouco utilizados. Ainda que as distancias e
condighes de transporte sgjam as mesmas, a maioria dos carreteir os se concentra no trecho de
maior trafego, aumentando a oferta de veiculos. Além disso, a possibilidade de obter carga de
retorno nesses corredores é maior.

Apesar de as variaveis mostradas serem importantes, para formar os precos de fretes,
o principal mecanismo para se chegar a valores € a negociacdo entre agentes. A demanda no
mercado de frete, na grande maioria dos casos, detém algum poder de negociacdo. Existeum
grande numero de transportadoras, disputando um mercado dominado por um reduzido
numer o de produtor esimportantes.

2.2 . Transporte Ferroviario

De acordo com Keedi e Mendonca (2000), esse tipo de modal de transporte € aquele
realizado por trens, composto de vagoes puxados por locomotivas, sobre trilhos. Atualmente,
€ uma das formas mais econdmicas para se escoar a soja produzida nas Regides Centro-
Oeste e Norte, principalmente através da utilizacdo da ferrovia Ferronorte que leva a soja
diretamente da regido produtora até os principais portos de exportacdo da commodity no pais.

Entretanto, os 30 mil quildmetros da malha ferrovidria nacional estdo a beira do
sucateamento e grande parte dos vagdes e locomotivas existentes esta parada, pois a
manutencdo que deveria ser constante nesse tipo de equipamento é precdria. Com a
privatizacdo desse modal de transporte, investimentos estdo sendo feitos, contudo, ainda
levara algum tempo para notarmos alguma evolucdo nesse tipo de transporte, ja que 0 mesmo
foi esquecido durante algumas décadas.

Apesar de possuir menor custo de transporte, ter grande capacidade e cobrar frete
mais barato do que o rodoviario, problemas como a pequena malha ferroviéria,
inflexibilidade de trajeto e diferenciacdo de bitola dos trilhos desencoragjam alguns
exportadores que querem enviar Sseus graos a outr os paises.

2.3 Trangporte Hidroviario

O trangporte fluvial ou hidroviario é aquée realizado em rios, sendo um dos modais
que compde o sistema hidroviério (KEEDI, 2000). No Brasil, esse modal de transporte € pouco
utilizado para o escoamento da soja em gréos para a exportacado, devido ha inimeros fatores,
como por exemplo, a falta de investimentos privados e publicos, pouca infra-estrutura,
inexisténcia de uma rede interligada de rios que desemboquem no mar, etc.

Adiante, veremos 0 quanto esse modal de transporte € importante para o escoamento
da soja no maior pais produtor e exportador da commaodity, que sdo os Estados Unidos.

2.4 Transporte Intermodal

Depois de longa disputa histérica entre as distintas modalidades de transporte
(rodoviério, ferroviario e hidroviario), em que se verificava a ocorréncia momentanea do auge
de uma alternativa em detrimento das demais, as agéncias de desenvolvimento regional em
paises tém buscado a convivéncia e a complementaridade entre todos os modais, a chamada
intermodalidade. Segundo Castro (1995): “...  intermodal, quando a unidade de carga €
transportada utilizando duas ou mais modalidades de transporte” .



A principal estratégia recomendada ao produtor, diz respeito a reducdo de custos de
transportes, se possivel aproveitando o tracado do sistema viario existente. Nesse sentido, uma
exploracdo mais efetiva das operacbes intermodais pode racionalizar a atividade de
transporte em s e, consequentemente, a observancia de precos mais adequados de frete.

Lieb (1978), afirma que, em razdo das distintas caracteristicas entre os modais
alternativos — como custos e outros aspectos qualitativos — pode ser economicamente
desgjavel que, entre a origem e o destino de uma determinada mercadoria, sga utilizado mais
de um modal de transporte, utilizando as vantagens inerentes a cada um deles, o que resulta
num servico de menor custo e melhor qualidade.

2.5. Corredores de Escoamento da Soja para Exportacdo no Bradl|

Para atender o movimento da soja brasileira, ha uma complexa rede de transportes que
rasga o pais, indo das tradicionais rodovias, passando pelo incremento das ferrovias, que
estdo recebendo investimentos apOs a privatizacdo, e chegando as hidrovias, um
ancestral meio de transporte que nunca teve papel preponderante na economia do pais,
mas que vem sendo reabilitado e, aos poucos, conquistando os produtores nacionais.
Atualmente, tem-se utilizado muito a intermodalidade otimizando os diversos meios de
transporte conforme a disponibilidade dos mesmos em cada regido produtora da soja,
sdo os chamados corredores de escoamento definidos através de um estudo realizado
pelo GEIPOT (2000), que procurou identificar os principais poélos de producéo da soja —
tendo como base o ano 2000 — e, sobretudo, quantificar as possiveis economias geradas
com a utilizacéo de alternativas de escoamento para exportacdo, que pudessem oferecer
a melhor interacdo modal em termos de reducéo de fretes e consumo energéticos até os
portos de destino no exterior.
O principal corredor de escoamento da soja € o Corredor Sul, através do qual sessenta
por cento da soja brasileira €é exportada. Os demais corredores situam-se
estrategicamente nas demais regides produtoras. O total das economias geradas por
fretes e por dispéndios energéticos, em 2000, caso tivessem sido utilizados esses
corredores estratégicos, chegaria a US$ 44,5 milhdes e a US$ 26,69 milhdes, segundo o
GEIPOT.

Além do incremento desses corredores logisticos, outros também deverdo crescer,
principalmente pelo investimento em portos e ferrovias que vem ocorrendo e deverdo dar
nova dimensao ao trangporte de soja nos pr 6ximaos anos.

Evidente que todas essas alternativas logisticas encontram sentido a partir de um
aumento da producdo e exportacdo da soja. A perspectiva nesse caso € otimista, considerando
o ritmo das exportagdes dos Ultimos anos. Para se ter idéia, o crescimento da producdo de
gréos, de 1993/1994 para 2000/2001, foi de 33% e as exportagdes cresceram mais de 150%.
Para 0 ano de 2015, de acordo com o GEIPOT (2000), o total das economias geradas por
fretes e por dispéndios energéticos chegara a US$ 130,33 milhdes e a US$ 43,16 milhdes,
respectivamente, caso 0s investimentos nessas novas rotas de transportes sgjam concluidos e
operem em perfeitas condi¢des naquela data.

3. CONHECENDO O CONCORRENTE: SOJA NOS ESTADOS UNIDOS

Nosso grande concorrente global nos negdcios da soja sdo os EUA, ndo apenas pela
capacidade produtiva, em torno de 75 milhdes de toneladas, mas principalmente pelo amplo
poder que exerce no mercado internacional. Essa presenca poderosa se assenta no tripé infra-
estrutura, eficiéncia com produtividade em lar ga escala, e subsidios oficiais.

A infra-estrutura apresenta-se sob varios aspectos. equipamentos e implementos de
alta performance, facilidades para renovacdo da frota, estratégias especificas para as vastas
regides de clima hostil as safras - o que premia a eficiéncia e a logistica de transporte. Em
particular, no caso da logistica, a tradicio demonstra a alta competéncia ferroviaria e



hidrovidria norte-americana e a capacidade de integracdo de modais. Vale ressaltar que,
historicamente, nos EUA, para cada dolar gasto em infra-estrutura de transporte, calcula-se
um retorno de seisa oito dolares.

E importante destacar que as referéncias hidroviarias do Brasil bassiam-se nos EUA,
pois as demandas imediatas daqui, como as de |4, concentram-se nos graos, principalmente
soja, ao contrério da Europa, onde se desenvolveu o transporte de produtos de alto valor
agregado nas hidrovias e canais, um tipo de carga que ainda esta distante das hidrovias
brasileiras, com sistemas muito recentes.

Os Estados Unidos sGo um exemplo de como uma rede hidroviaria capaz de escoar a
producdo de seus gréos, no caso a s0ja, traz inimeros beneficios a cadeia logistica utilizada
pelas empresas. O sistema hidroviario norte-americano apresenta alta conectividade, ou sga,
exise uma ligacdo natural ou artificial entre as principais hidrovias, o que viabiliza a
navegacao em longas distancias. Essa navegabilidade dos rios foi obtida através uma série de
obras queincluem dragagens, canais artificiais, barragens e eclusas.

O rio Missssipi consiste no principal eixo hidroviario comercial, sendo dividido em
dois subsistemas, o Alto e 0 Baixo Misssspi. O primeiro conecta as principais cidades
metropolitanas do Meio Oeste, passando por cinco estados, com 1.078 km navegaveis. Quando
0 rio Mississipi se encontra com o Rio Ohio, inicia-se o trecho denominado Baixo Mississipi,
que vai até o Golfo do México, percorrendo 1.609 km. Outros afluentes do rio Mississipi, tais
como osrioslllinois e Tennesse complementam esse sistema.

Essa estrutura foi construida através de investimentos pesados do Estado, iniciados ha
mais de 150 anos, possibilitando a ravegacéo pelo sistema hidroviario, que pode ser realizada
em grandes extensdes, interligando regides produtoras de grdos aos portos de exportacao.
Segundo Johnson & Wood (1996a) o transporte hidroviario norte-americano especializou-se
em produtos volumosos de baixo valor agregado, que n&o necessitam de rapidez de
transporte, tais como gréos como a soja, por exemplo, subprodutos de gréos, areia, papd e
calcario.

As hidrovias norte-americanas sdo geridas pelo Governo Federal desde 1824, através
do U. S. Army Corp of Engineers, que tem a responsabilidade de plangar, construir, manter e
operar 0 sSistema hidrovidrio. Esse escopo também inclui a realizagdo de estudos de
viabilidade, levantamento de custos, andlise econdmica, levantamento e divulgacdo de dados
para orientar novos investimentos.

No campo da infra-estrutura de transporte, um ato do ex-presidente Bill Clinton, em
1998, destinou a verba de cerca de quatro bilhdes de ddlares para um programa de reforma e
ampliacdo do complexo de 29 eclusas, declaradamente para manter a competitividade da soja
americana em relacdo a bradleira e a argentina. A ajuda governamental para ampliar os
efeitos logisticos do grande eixo hidrovidrio americano nao surpreende. Nos estados onde se
concentra a rigueza da soja, impera um dos maiores grupos de interesse dos EUA, a American
Soybean Association (ASA), que em termos de influéncia politica se equipara aos grupos de
inter esse das grandes regides ur banas.

4. ARMAZENAGEM

Moura (1997), define armazenar: “ ... alocar os materiais em armazéns e conserva-los
adequadamente até o momento de sua distribuicdo”. As perdas que ocorrem durante a
armazenagem sempre foram grandes em nosso pais, ndo tendo sido levadas em
consideracdo, pois os prejuizos se diluiam no restante do processo logistico. Hoje, na
medida que a margem de lucro sofre pressdes da concorréncia interna e externa, existe a
necessidade de uma armazenagem mais elaborada e com melhor distribuicdo de
armazeéns nas areas estratégicas do corredor da soja.

No caso da soja, essa armazenagem ocorre geralmente em locais proximos as industrias
esmagadoras, e em armazéens obsoletos, sem um sistema de conservagdo bem dimensionado,



causando perda de competitividade. Perdas significativas tém ocorrido na Regido Centro-
Oeste devido a falta e depdsitos com instalagdes adequadas ao beneficiamento primario do
grao e razoavelmente proximos aos locais de producdo. Essa situacdo resulta da alta taxa de
expansdo da cultura de soja naregiao.

Segundo Caixeta Filho (2000), é de fundamental importéancia, que uma politica de
estocagem adequada crie um grau de abastecimento ndo somente para situacfes imediatas de
entressafra, mas também para um mehor entrosamento entre as politicas de producéo,
transporte e comercializacdo de produtos agricolas. Ainda segundo o referido autor, um dos
itens que poderia ser incluido nessa politica seria a construcdo de silos e armazéns nas
proprias fazendas produtoras, pois essa forma de estrutura geraria beneficios com economia
de transportes, uma vez que os mesmos seriam feitos fora da temporada de safra e, além
disso, tornaria possivel a comercializacdo da soja no periodo da entressafra, onde a demanda
égrande e a oferta é escassa.

Caixeta Filho (2002), em entrevista, diz que a reacdo imediata a este tipo de idéia
levantaria a questéo dos altos custos envolvidos na construcdo de estruturas permanentes de
armazenagem, 0s quais, entretanto, poderiam ser diluidos através da associacdo de
produtores em cooperativas e construcdo de armazéns comunitarios. Os ganhos logisticos
seriam compensador es.

5. TECNOLOGIASDE INFORMACAO

Nos ultimos anos 0 aumento da competitividade no setor agroindustrial tem conduzido
diversas empresas a investimentos cada vez mais pesados em tecnologias de ponta. A
utilizacdo de informagdes on-line mais precisas tem se congtituido em uma arma poderosa na
tomada de decisdo.

No Brasil, a utilizacdo de novas tecnologias é muito incipiente, se comparada ao seu
emprego nos Estados Unidos. Com isso, outro fator que afeta a competitividade da soja em
graos para a exportacdo € a falta de inovacdes tecnoldgicas no que diz respeito a obtencéo de
informagdes, dificultando, dessa forma, a interligacdo entre as atividades de producao,
armazenagem e distribuicdo da commodity.

O papd decisivo da logistica, da automacao e da tecnologia de informacéo nos varios
setores da economia, especialmente no de transportes, permite que organizagdes adquiram
vantagens competitivas, através da reducdo de custos. Podemos citar, entre as importantes
contribui¢es advindas da tecnologia de informagdo, algumas associadas a comunicagdo por
satélite, taiscomo EDI (Eletronic Data | nterchange) e os sistemas de r astr eamento.

A EDI é uma tecnologia administrada por VAN’s (Value Added Networks), por meio de
oferecimento de servigos, padronizados mundialmente, para troca de informages entre
diferentes empresas, incluindo-se: cotacdo eletronica de precos, troca eletrénica de
documentos, transacdes financeir as, etc, buscando a completa integracao logistica.

Outra alternativa, para obtencdo de informagbes mais especificas ocorre em
programas de comunicacdo via Internet, que relacionam vérios tipos de servigos com
atualizagbes frequentes (boletins meteorolégicos, recomendacgdes de rotas menos
congestionadas, etc).

Dentre as facilidades de sistemas via satélite, uma das tecnologias de ponta que tem
auxiliado o transporte rodoviario sdo os chamados sistemas rastreadores. Esse sistema a
muito importante dentro do processo logistico, ha medida em que permite que haja mehor
plangamento do itinerdrio de caminhdes, navios, trens, através do monitoramento de sua
localizagao.

A relacdo entre o usuério e 0 seu veiculo permite que ele se mantenha informado 24
horas por dia sobre a posicéo e as condicdes de sua frota e, em caso de problemas, ela podera
intervir prontamente, sgja através de mensagens ao motorista, ou ativando dispositivos de
seguranca no veiculo, desde que este estga devidamente equipado. Para isso, ha alguns



sensor es que podem ser instalados no veiculo, tais como bot&o de panico (em caso de assaltos),
controle da velocidade, condi¢do do motor, nivel de combustivel, entre outros.

As per spectivas de expansao de alter nativas de comunicacéo por satélite (EDI, sistemas
de rastreamento, etc) ou mesmo da integracdo dessas tecnologias, sinalizam para um mehor
gerenciamento de processos das empresas nos préximos tempos. Desta forma, estardo
diferenciadas no mercado aquelas empresas que mehor se reestruturarem, e que realizarem
suas atividades através da incorporacao eficiente e do uso eficaz dessas novas tecnologias em
todos os patamar es de suas or ganizagoes.

6. METODOLOGIA

Este € um trabalho descritivo, desenvolvido através de pesquisas documentais
utilizando-se livros, papers, anuarios, revistas, jornais, web-sites da Internet e outros
veiculos que agregaram informagdes relevantes ao trabalho cientifico. Também constou
de entrevistas e relatos de profissionais ligados ao ramo da soja, sendo eles agrébnomos,
transportadores e especialistas do ramo.

7. CONCLUSAO

Um fenbmenos marcantes observados na economia agricola brasleira foi o rapido
crescimento da soja como produto de consumo e exportacdo e 0 seu arranjo espacial. A soja
foi ocupando areas de fronteiras, como o Norte e o Centro-Oeste, além de vastas areas no
Nordeste, em geral com a utilizacdo de nodernas tecnologias de producdo. Paralelamente,
fornecedores de insumos, armazenadores e industrias de processamento vao se aglomerando
ao redor das zonas de producdo, visando principalmente a minimizacdo dos custos de
transporte envolvidos no escoamento da commodity.

A motivagdo fundamental para a busca dessa otimizacdo é a necessidade de
incrementar a competitividade da producdo nacional face a concorréncia externa, o que
implica ndo somente reducdo de custos referentes as operacdes de exportacdo, mas também
reducéo de espaco para as tentativas de avango dos produtos importados. Nesse escopo surge
como alternativa a certificacdo e a venda da soja néo-transgénica para o Japao, China e
paises da Comunidade Econdémica Européa como Inglaterra e Franca. Vale embrar que a
certificacdo podera no futuro congituir-se em mais uma barreira ndo-tarifaria a exportacéao
da soja.

Existe, por parte dos produtores e transportadores, uma expectativa pouco otimista em
relacdo ao sistema rodovidario como um todo. O descrédito nos investimentos publicos em
rodovias deve ser 0 motivo que leva a essa expectativa, embora o processo de concessdo de
variasrodoviastenha trazido alguns avancos significativos.

Outro aspecto que explica a baixa satisfacdo com 0s servicos rodoviarios € a situacao
por que passam as empresas de transporte rodoviario de cargas, que estdo sofrendo um
expressvo achatamento de lucratividade, sobretudo considerando o transporte de produtos
de baixa especificidade, como € 0 caso da soja. Transportadoras bem estruturadas, que
conhecem efetivamente seus custos, chegam a interromper as operacfes em funcéo do baixo
preco pago pelos demandantes. Os auténomos que ndo tém o dominio dos custos correm o
risco de sair do mercado no médio prazo. Como resultado, observa-se um quadro composto
por equipamentos deteriorados, ja depreciados e com manutencao precaria.

Com relacdo a manutengdo das rodovias, o ciclo do problema é bem conhecido: (1)
caminhdes trafegam com excesso de carga, em sistemas viarios com fiscalizagéo deficiente; (2)
as rodovias deterioram-se devido ao excesso de peso; (3) asrodovias passam entdo a exercer o
papel de agravar os custos de transporte envolvidos, uma vez que sera consumido mais
combustivel, haverd maior desgaste de pneus e maior consumo de lubrificantes.



Por outro lado, h& expectativas mais otimistas em relacdo ao sistema ferroviario como
um todo. Espera-se que com a privatizacdo e mehor fiscalizagdo das rodovias e com o
constante aumento nos precos dos combustivels, o valor do frete rodoviario devera ser
aumentado e a competitividade das ferrovias incrementadas. O grande desafio a ser vencido €
o do resgate de sua credibilidade, devido aos problemas estruturais (gerenciamento, diferenca
de bitola nostrilhos, etc) ereduzida malhaviaria.

As hidrovias também sdo altamente desgaveis para cenarios futuros. Entretanto, a
principal razdo de o Brasl ndo ter um sstema hidroviario que venha a solucionar o problema
de transporte, a exemplo do que acontece nos Estados Unidos, reside no fato de que nao ha
rios navegaveis que desemboquem no oceano. Os rios brasleiros, com excecdo do sistema
Tieté-Parand, ndo estabelecem ligacbes entre centros econdmicos importantes. 1sso torna
necessarias varias oper acoes de transbor do par a que a soja chegue ao destino final.

Com relacéo ao trangporte fluvial, sua efetivacdo e viabilizacdo deve ser mais lenta do
que a de outros modais. Ha ainda que se passar por um processo de “aculturacdo’
hidroviéria, que entre outras medidas preveja a localizacdo adequada, e operacionalizacdo de
terminais hidrovidrios, ressaltando-se a importancia da avaliacdo e redefinicdo das cargas
hidroviédrias, normalmente de baixo valor agregado. Estrategicamente, devem ainda ser
consideradas o dedocamento de cargas utilizando contéineres e a avaliagdo e
dimensionamento de sistemas de eclusas.

Com respeito aos portos maritimos, fica a expectativa de medidas que reforcem a sua
moder nizagdo e estimulem seu aumento de capacidade e €ficiéncia, passando inclusive, pela
expansdo de atividades voltadas a movimentacdo por cabotagem. Vale ressaltar que um
conjunto de acdes, como a reducao dos custos dos servigos de apoio portudrio (praticagem) e a
reestruturacdo dos 6rgéos de fiscalizagdo do governo nos portos — tendo em vista uma maior
agilidade na operacionalizacdo do transito aduaneiro — é fundamental para aproximar o nivel
de eficiéncia dos portos brasileir os aos padr des inter nacionais.

De qualquer forma, o principal entrave a modernizacdo é muito mais de natureza
estrutural-gerencial, devendo os portos serem entendidos ndo mais de forma isolada, mas
como integrantes de complexos logisticos. A instalacdo de novos terminais intermodais e a
construcao e finalizacdo de obras complementares (eclusas) ao longo das hidrovias brasileras,
também num horizonte de médio e longo prazos, sdo aguardadas como alternativas
estimulantes para incrementar a viabilidade do transporte hidroviario.

Nesse provavel e desgave contexto intermodal sera de fundamental importancia a agil
e eficiente manipulacéo de cargas em embalagens com car acter isticas padronizadas, tais como
0s contéineres — que ainda ndo desempenham pape relevante no cotidiano de movimentagao
de cargas agricolas no Brasil.

Em termos de novos paradigmas a serem observados, é altamente postiva a
expectativa em relacdo aos avancgos tecnolégicos que ocorrerdo no setor de transportes.
Assumindo que mesmo no médio prazo a malha rodoviaria continuara sendo fundamental
para o escoamento de commodities, as medidas referentes a reducao dos custos de transporte,
no curto prazo, devem dizer respeito ao aumento da produtividade dos veiculos rodoviarios,
melhorando os processos de carga e descarga, incrementando a seguranca e administrando as
cargas de retorno. A modernizacdo do setor rodoviario deve ser estimulada por meio de
medidas que favorecam o0 seu incremento tecnologico (adogdo de EDI — Eletronic Data
I nterchange -, sistemas de rastr eamento e veicul os especializados).

Finalizando, cabe ressaltar que o governo federal ndo estq alheio e tem desenvolvido
programas e projetos como o “Avanga Brasl” que tem como objetivo principal resolver o
deficiente transporte de carga no Brasil, viabilizando as atividades nas mais diversas regides e
fortalecendo a insercdo internacional do Pais. Sdo projetos de construcdo e manutencéao de
rodovias, ferrovias, hidrovias, portos e aeroportos que vao atender a demanda de transportes
até o ano de 2015. Naquela data, a previsdo do Governo € de que o Brasl sga um pais



integrado por uma eficiente rede intermodal de transportes utilizando-se eficazmente de
moder nos padr des logisticos.
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