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Resumo

A soja é uma das mais importantes commodities nacionais, sendo um grdo rico em
proteinas, cultivado como alimento tanto para humanos quanto para animais. No Brasil, a
populacdo ndo possui habito de consumir o grdo in natura, 0 maior consumo é do 6leo de
soja, o farelo é utilizado na formulagdo de racdo para aves e suinos. A producdo brasileira
de soja possui uma caracteristica de migracdo para as regides de fronteira agricola, as
regides Centro-Oeste e Norte estdo afastadas dos polos consumidores e dos corredores de
exportacdo, na maioria dos casos 0 modal rodoviario é utilizado, mas dispGe de rodovias
em estado de conservacdo de uso muitas vezes inadequado, 0 que onera ainda mais 0s
custos de transporte. Assim, o objetivo do presente trabalho foi descrever o processo
logistico de transporte da soja em grdo da regido Centro-Oeste, com foco no estado de uso
das principais rodovias utilizadas para o transporte de soja, fazendo uma analise dos pontos
criticos que afetam o complexo. A metodologia utilizada neste estudo deu-se com uma
revisao da literatura, e fazendo uso de uma andlise logistica para descrever o processo de
transporte de soja na regido Centro-Oeste focando no modal rodoviario. Observa-se que as
condicdes das principais rodovias quanto a pavimentacdo, sinalizacdo e geometria da via se
encontram em condic¢des ruins e regulares, aumentando 0s riscos e 0s custos dos fretes que
aumentam também em época de safras.

Palavras-chaves: Soja. Logistica de Transporte. Modal Rodoviario.

Abstract

Soybean is an important national commodity, being a grain rich in protein, grown as food
for both human and animal. In Brazil, the population does not have the habit of consuming
grain in nature, is the largest consumer of soybean oil, the bran is used in ration
formulation for poultry and pigs. The Brazilian soybean production has a characteristic of
migration to agricultural frontier regions, the central-west and north poles are distant from
the centers of consumers and export corridors, in most cases the modal road is used, but
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offers roads in inappropriate status of conservation for use, that more onerous
transportation costs. Thus, the purpose of this study was to describe the logistic process of
transporting soybeans from the Midwest, focusing on the usage status of the main roads
used to transport soybeans, making an analysis of the critical issues that affect the
complex. The methodology used in this study was with a literature review, and making use
of a logistic analysis to describe the process of soybeans transportation in the central-west
focused on road transportation. Observe that the conditions of the main roads on the
paving, signage and track geometry are in poor condition and regular, increasing the risks
and freight costs that also increase in time of harvest.

Key Words: Soybean. Transport Logistics. Road Modal.
1. Introducéo

O complexo da soja (gréo, farelo e 6leo) é uma das mais importantes commodities
nacionais. O Brasil em 2007 ocupou a segunda posi¢cdo no ranking da producdo de soja
(28%), atras apenas dos Estados Unidos, com aproximadamente, 32% da producgéo total
(USDA, 2009). Em 2009, o complexo soja representou 11,3% na pauta exportadora, sendo
neste ano o principal produto de exportagéo brasileira (SECEX, 2009).

Dentre as regides brasileiras com maior producdo de soja em 2009, as regides
Centro-Oeste e Sul se destacaram com aproximadamente 50,1% e 32,1% da producao
nacional, respectivamente. Mato Grosso foi 0 estado que mais contribuiu para a producao
nacional, com cerca de 31,3% da producéo total. As microrregides que mais contribuem
com a elevada producéo da regido Centro-Oeste no contexto nacional sdo Parecis do estado
do Mato Grosso (20%), Dourados do estado de Mato Grosso do Sul (51,7%) e a
microrregido Sudoeste de Goias com 44,4%, aproximadamente, dos respectivos estados
(IBGE, 2010).

Os principais fatores que contribuiram para o crescimento da producdo na regido
Centro-Oeste foram o deslocamento da producgdo para regides de fronteiras, o efeito-
substituicdo de outras culturas, baixos precos das terras e grandes incentivos de créditos
fornecidos pelo governo federal.

Com relacdo a matriz de transporte de cargas brasileira verificou-se que 61,2% de
todo o escoamento da producdo foram pelo modal rodoviario, 20,7% por ferrovias, 13,6%
por hidrovias, 4,2% por dutos e 0 modal aéreo (0,4%) (PASSOS, 2005).

Comparando a matriz de transporte do Brasil e dos Estados Unidos, com relagao
aos modais rodoviarios e hidroviarios, no Brasil as rodovias representaram (60%) e as
hidrovias (7%), nos Estados Unidos as hidrovias (61%) e as rodovias representaram 16%
(APROSOJA, 2010). A principal razdo para o Brasil ndo ter um sistema hidroviario que
venha a solucionar o problema de transporte, a exemplo do que acontece nos EUA, reside
no fato de que ndo héa rios navegaveis que desemboquem no oceano. Os rios navegaveis,
com excecdo do Tieté/Parand, ndo estabelecem ligagdes entre centros econdmicos
importantes (CAIXETA FILHO et al., 1998).

A producéo brasileira de soja possui uma caracteristica de migracao para as regides
de fronteira agricola, a regido Centro-Oeste e Norte fica afastada dos principais polos
consumidores e dos corredores de exportacdo, além de ter usar na maioria dos casos o
modal rodoviério que dispde de rodovias em estado de conservacdo de uso muitas vezes
inadequado, 0 que onera ainda mais 0s custos de transporte.
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Diante do exposto e do grande dinamismo e potencialidades apresentadas pela
regido Centro-Oeste na producdo de soja, € interessante entender como a logistica de
transporte tem influenciado a comercializacdo dessa commodity, sob a 6tica do estado de
conservacao das principais rodovias e corredores modais usados para 0 escoamento dos
gréos.

Para isso, 0 objetivo principal deste trabalho é descrever o processo logistico de
transporte da soja em gréo da regido Centro-Oeste, com foco no estado de uso das
principais rodovias utilizadas para o transporte de soja, fazendo uma analise dos pontos
criticos que afetam o complexo. O artigo esta dividido em quatro partes, desconsiderando
essa introducdo. A primeira parte apresenta a fundamentacdo relacionada a logistica e
cadeia de suprimentos, a logistica de transporte de soja no Brasil, as principais rotas de
escoamento da soja do Brasil e os corredores modais do Centro-Oeste e Norte em
perspectiva. A segunda parte trata da metodologia utilizada para desenvolver o artigo. A
terceira parte apresenta a avaliacdo das rotas de escoamento da soja na regido Centro-
Oeste, e por fim sdo apresentadas as consideracdes finais.

2. Revisdo da literatura
2.1. A logistica e cadeia de suprimentos

A primeira definicdo de logistica foi feita no periodo de Napoledo 1779-1869, pelo
Bardo Henri de Jomini, em seu compéndio Arte da Guerra, onde declara que a logistica é
“a arte da pratica de movimentar exércitos, ou seja, tudo ou quase tudo no campo das
atividades militares, exceto o combate”.

Na antiga Roma, os lideres militares responsaveis por garantir recursos e
suprimentos para a guerra recebiam o titulo de Logistikas. Na conquista de diversas
nacbes, Roma necessitava ter mais de um exeército posicionado ao mesmo tempo, 0 que
exigia grande esforco para movimentar suas tropas e armamentos necessarios para O
combate. Para 0 sucesso da missdo era necessario a defini¢do correta da rota. Exemplo
disto foi a que é considerada hoje a mais bem planejada operacdo logistica da historia. A
invasdo da Europa durante a 22 Guerra Mundial.

O Conselho de Gestdo de Logistica (CLM — Council of Logistics Management)
descreve o termo Gestdo de Logistica como sendo "o processo de planejamento,
implementacdo e controle eficiente, fluxo efetivo e estocagem de bens e relacdo de
informacdes, do ponto de origem ao ponto de consumo, para o atendimento dos requisitos
do cliente” (CLM, 1991).

Assim como diversas outras estratégias utilizadas nas guerras, a logistica também
passou a ser adotada pelas organizagdes e empresas civis apos a 22 guerra mundial, com a
necessidade de reconstrucdo dos locais que foram destruidos. No Brasil a adocdo da
logistica remonta dos tempos do Império, tendo sido difundida a partir da década de 70,
principalmente nos setores automobilistico e de energia elétrica. Com a abertura do
mercado brasileiro internacionalmente, o pais precisou se adequar a normas internacionais,
tanto para atender seus clientes quanto para se tornar competitivo em relagéo aos custos.

O fato € que no meio empresarial nunca se falou tanto em logistica como nos
tempos atuais, seja pela preocupacdo com 0s custos ou em decorréncia de maior
competicdo para atender ao mercado consumidor com prazos de entrega, garantindo assim
um melhor servigo ao cliente de modo geral. “Os custos logisticos sao um fator chave para
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estimular o comércio [..]. Quanto menos onerosas forem suas movimentacGes e
armazenagens, mais livre sera a troca de mercadorias e maior serd a especializacdo do
trabalho™ (BALLOU, 1993, p. 23).

Tem-se entdo que os custos logisticos estdo diretamente ligados a viabilidade de um
empreendimento e devem ser considerados no planejamento de uma organizagéo.
Analisando o panorama econdmico, este tema nunca esteve tdo em relevancia como
atualmente. Cabem as organizagdes duas opcdes: diminuir seus custos ou aumentar 0s
precos. Analisando o mercado atual os consumidores em sua maioria sdo muito sensiveis
ao aumento de precos, até pelo fato de terem mais opg¢des de compra, principalmente no
caso de commodities. Cabe as organizacGes reduzirem seus custos, consequentemente
reduzindo seu custo logistico, que pode consumir de 15 a 25% do PNB (BALLOU, 1993,
p. 23).

2.2. A logistica de transporte da soja no Brasil

O setor de transportes de carga é uma das mais importantes bases da economia de
um pais, sendo indispensavel nas exportacfes, que por sua vez implicam no setor de
producdo e outros setores. A auséncia do setor de transporte de cargas causaria a nao
chegada de produtos essenciais aos consumidores, a ndo producdo por parte das industrias
impactando também os empregos.

O Brasil possui a caracteristica de ter dimensdes continentais e com a base de seu
sistema de transporte no modal rodoviario, 0 que aumenta os riscos. O primeiro deles se
trata do numero de acidentes nas rodovias que aumenta, tendo como motivo principal o
grande nimero de caminhdes que circulam pelas rodovias nacionais, 0 nuamero de
acidentes registrados no periodo de 01/01/2010 a 30/06/2010 foi de 148.644 em todo Brasil
segundo o Departamento Nacional de Infraestrutura e Transportes (2011).

A Figura 1 mostra a participacdo de veiculos de carga envolvidos em acidentes por
regido.
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Figura 1 — Participagdo de acidentes com veiculos por finalidade de carga por regido
Fonte: Elaboragdo propria com dados do DNIT (2011).

Existe uma concentracdo maior de acidentes envolvendo veiculos de carga nos
estados da regido Sudeste (36,32%), sequido pelos estados do sul (28,48%), Nordeste
(18,84%), Centro-Oeste (10,60%) e Norte (5,76%).

Os fatores que aumentam o nimero de acidentes sao diversos, 0 nimero de veiculos
que circulam nas rodovias pode aumentar ou diminuir as chances de acidentes, em épocas
de safra 0 numero de caminhdes aumenta também, imprudéncia dos condutores, o estado
de conservacao das pistas, sinalizacéo etc.

Sobre as condic¢des das rodovias brasileiras pavimentadas, a Confederacdo Nacional
de Transporte (CNT) faz anualmente uma avaliacdo de acordo com as percepcdes dos
usuarios, considerando os aspectos pavimento, sinalizacdo e geometria da via 0 que
permite qualificar a estado geral das rodovias principais do pais. A Figura 2 apresenta a
classificacdo das rodovias que comp&em os corredores rodoviarios conforme resultados da
pesquisa do CNT (2010).
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Figura 2 — Classificacéo dos corredores rodoviarios
Fonte: Pesquisa de Rodovias da Confederacdo Nacional do Transporte (2010)

De modo geral, percebe-se existéncia de grandes trechos com problemas estruturais
em todo territério nacional, regifes Sudeste e sul apresentam o maior nimero de rodovias
classificadas como bom e 6timo. Na regido Centro-Oeste tem-se 0 maior numero de
trechos em classificacdo regular, ruim e péssimo, podendo ser considerado um ponto
critico neste critério, nas demais regides prevalecem trechos em estado regular.

De acordo com Ojima & Rocha (2005) a infraestrutura de transporte atualmente
disponivel Brasil € menor que a encontrada em paises como Estados Unidos, Russia,
China, Canada, que sdo paises com caracteristicas territoriais (extensdo territorial)
parecidas com o Brasil.

A Figura 3 apresenta o ranking de paises com maior malha ferroviaria em
quildmetros. Os Estados Unidos que € um pais com dimensoes territoriais semelhantes a do
Brasil, se encontra em primeiro lugar em quildmetros de malha ferroviaria, acima de
200.000 km, logo depois vem Russia, China, India e Canada. Nota-se que o Brasil (10° no
ranking) se apresenta juntamente com paises com extensdo territorial muito menores
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comparados ao Brasil, caso da Franca 9° no ranking e com menos de 50.000 km de malha
ferroviaria.
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Figura 3 — Ranking de paises com maior malha ferroviaria
Fonte: Anuario de Infraestrutura Revista EXAME, 2005/2006.

Como supracitado o modal rodoviario € o predominantemente usado no Brasil e
ainda o principal mais usado para transporte de cargas agricolas, chegando a ser, em
diversos casos, a Unica alternativa de movimentacdo das cargas. Do ponto de vista
competitivo isso afeta negativamente o setor produtivo que fica de certa forma rendido, por
ndo ter outras opg¢des, em virtude da escassez de hidrovias e ferrovias que liguem grandes
distancias.

E importante ressaltar que toda infraestrutura logistica nacional foi desenvolvida
pelo governo em um padrdo estatal, segundo Freitas (2003) esse modelo de
desenvolvimento visava contemplar a integracdo do mercado interno, sem se preocupar
com pontos criticos de sucesso como qualidade, produtividade e custos. Quando se
trabalha com commodities, a eficiéncia na articulacdo nas diversas fases da cadeia é um
dos principais pontos, sendo assim, deficiéncias no setor de transportes, armazenagem
representam grande risco.

Entre os principais gargalos apresentados na logistica de transporte do Brasil se
encontram o distanciamento dos maiores polos produtivos dos portos; a maior
concentracdo do modal rodoviario; os precos dos fretes aumentam muito em época de
safras; presenca de pedagios e mas condigdes das rodovias; perda de competitividade pelo
uso inadequado da logistica de transporte (gerenciamento) e ineficiéncia no sistema de
armazenamento, ocasionando a formacé&o de fila nos armazéns portuérios.

A Figura 4 representa o processo logistico simplificado da soja, que de acordo com
Coeli (2004) tem-se que o processo logistico (escoamento da produgdo dos gréos) ocorre
em duas etapas (Lavoura-armazém, armazem-Industria de processamento ou exportacdo
direta). A comercializagcdo da soja inicia-se quando o produtor vende oS grdos para a
agroindustria, cooperativas ou traders.
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Figura 4 — Estrutura logistica basica da soja
Fonte: Adaptado de Coeli (2004)

A primeira etapa é caracterizada pelo transporte das lavouras para o armazém da
propriedade, em que o custo desse transporte, na maioria dos casos, fica por conta do
produtor. O ponto negativo neste processo € o custo desse transporte, que se torna bastante
oneroso por ndo existir pavimentacdo nas estradas rurais. A segunda etapa ocorre no
transporte dos armazéns dos produtores para industria de processamento ou dependendo do
caso diretamente para exportacdo. A producdo neste caso segue por diversos modais de
transporte, rodovias, ferrovias ou hidrovias sendo direcionada a industria para a producéo
de 6leo ou farelo, ou escoada diretamente para 0s portos.

2.3. Principais rotas de escoamento da soja do Brasil

Segundo dados da Secretaria de Comercio Exterior - SECEX (2007), os principais
portos maritimos brasileiros exportaram 98,63% dos graos de soja brasileiros. Na tabela 1 é
possivel verificar que os portos de Paranagua e Santos concentram mais de 63% das
exportacbes enquanto os portos de Rio Grande e Tubardo apresentam percentuais
significativos 11,27% e 9,45% respectivamente.

TABELA 1 - Portos brasileiros com maior movimentacdo de cargas

Portos Participacéo (%)
Paranagua 31,92

Santos 31,71

Rio Grande 11,27

Tubarado 9,45

Séo Francisco do Sul 5,13
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Itacoatiara 5,07
Sao Luis 4,07
SUBTOTAL 98,63

Fonte: SECEX, 2007.

O Brasil possui atualmente 35 portos que movimentam carga do comércio exterior,
conhecidas como cargas de longo curso. Destes portos dezoito estdo localizados nas
regides Sul e Sudeste. O estado com 0 maior nimero de portos que operam o longo curso é
0 Espirito Santo, com um total de seis, seguido dos estados do Rio de Janeiro com quatro, e
de Santa Catarina com trés. No que se refere ao volume movimentado nos portos os trés
principais estados sdo o Espirito Santo, Sdo Paulo, e o Maranhdo, nesta ordem. Com
excecdo do Estado do Rio Grande do Sul, todos os estados, que possuem portos de longo
curso, movimentam cargas de exporta¢do (FLEURY, 2005).

A movimentacdo da soja dos principais polos produtores com destino ao mercado
interno e externo pode se dar por diferentes modais viarios. A seguir sdo descritas as
principais rotas utilizadas para o abastecimento interno e exportacdo da soja (OJIMA &
ROCHA, 2005).

Na regido Sul, onde estdo localizadas as areas tradicionais de producéo de gréos, as
rodovias ja estdo implantadas, interligando os diversos centros produtores até as plantas
industriais e aos portos de exportacdo. No Estado do Parana tem-se a BR-376 e a BR-277
que ligam os centros produtores aos consumidores e ao porto de Paranagud, Estado do
Parang; ja o Rio Grande do Sul conta com a BR-386 e a BR-153 até o porto Maritimo de
Rio Grande, Estado do Rio Grande do Sul.

Existe ainda a opcdo rodo-hidroviaria com a hidrovia Jacui-Lagoa dos Patos, que
esta localizada no Estado do Rio Grande do Sul e interliga os centros produtores até o
Terminal Hidroviario de porto Estrela, Estado do Rio Grande do Sul ao porto de Rio
Grande pela Lagoa dos Patos que dai segue ao porto Maritimo de Rio Grande.

Nessa regido existe também a opcéo pela América Latina Logistica, ferrovia que
atua na regido Sul do Brasil e € uma das principais rotas praticadas no escoamento da safra
de soja do Norte do Estado do Parand ao porto de Paranagud, que também capta soja
proveniente da Regido Centro-Sul, em especial o Estado do Mato Grosso do Sul, utilizando
o transporte rodoferroviario.

A regido Sudeste conta com diversas rodovias, entre elas, a BR-050 que liga o
Triangulo Mineiro a Sdo Paulo. Com as privatizagdes ocorridas neste setor, 0s
investimentos estdo sendo dirigidos para melhorias das rodovias ja implantadas, enquanto
nas regibes em expansao os investimentos se orientam principalmente para a ampliacéo e
pavimentagdo das estradas existentes.

Também se pode seguir pela Hidrovia Tieté-Parand, que € utilizada para o
transporte de grdos da regido Centro-Oeste, principalmente do Estado de Goias, com
destino ao terminal hidroviario de Pederneiras, Estado de Sdo Paulo, e dai segue pela
Ferrovia FERROBAN até o porto de Santos. Ou ainda pode desembarcar no terminal
hidroviario de Panorama, Estado de Sdo Paulo, chegando até o porto de Santos de
caminh&o. Outras opc¢des sdo a Ferrovia Centro-Atlantica e a Estrada de Ferro Vitoria-
Minas, de propriedade da Companhia Vale do Rio Doce, e que atuam nos Estados de
Minas Gerais, Sdo Paulo e Goias. O principal porto de destino € o porto de Vitoria, Estado
do Espirito Santo.
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No Nordeste a producdo do Estado da Bahia pode ser escoada pelas rodovias de
ligacdo BR-430 e BR-415, que se interligam com rodovias federais até o porto de llhéus,
Estado da Bahia, e a BR-135 até o porto Maritimo de Itaqui, Estado o Maranh&o. Nos
Estados do Piaui e Maranhdo, utiliza-se a rodovia BR-230 até o Estreito, Estado do
Maranhdo, onde a opcao seria seguir pela a ferrovia Norte-Sul, que se liga a estrada de
Ferro Carajas de onde segue para o porto de Itaqui em Séo Luis, Estado do Maranhéo.

A Ferrovia Norte-Sul e a Estrada de Ferro Carajas atuam ainda nos Estados de
Tocantins, Para e Piaui, sendo uma opcdo rodoferroviaria. Destaca-se ainda o projeto de
ampliacdo da Norte-Sul, que ligara Goiania, Estado de Goias, a Belém, Estado do Para,
impulsionando assim a hidrovia Tocantins-Araguaia que conecta as regides produtoras
com a ferrovia.

No Norte do pais uma das principais regiGes produtoras é o Estado de Rondénia e
sua principal rodovia ¢ a BR-364 que a interliga até o municipio de Porto Velho. Ainda em
fase experimental, a producao do Estado de Roraima é escoada até Manaus pela BR-174.

Outra opcéo rodo-hidroviério é a Hidrovia do Madeira, utilizada principalmente
para o transporte de grdos provenientes desta regido incluindo o Norte do Estado do Mato
Grosso, que chegam por rodovia no terminal hidroviario de Porto Velho, Estado de
Rondbnia, e seguem pela hidrovia até o terminal de Itacoatiara, Estado do Amazonas, e dai
navegam pelo rio Amazonas rumo ao oceano.

A figura 5 ilustra recortes da malha viaria dos modais de transporte utilizados para
0 escoamento da soja brasileira e os principais portos envolvidos na movimentagédo da soja
com destino ao mercado interno e externo (OJIMA & ROCHA, 2005).
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Figura 5 - Malha viéria e principais fluxos de exportacdo de soja brasileira.
Fonte: OJIMA & ROCHA (2005).

2.4. Os Corredores modais do Centro-Oeste e Norte em perspectiva

Corredor da hidrovia do Madeira, que realizaria o transporte de grdos do Mato
Grosso por rodovia até Porto Velho (RO), depois pelo rio Madeira até a cidade de
Itacoatiara (AM), no rio Amazonas, e de |4 por navios oceénicos para o resto do mundo;
Corredor ferroviario Ferronorte, que realizaria o transporte de grdos do Mato Grosso pela
Ferronorte até os portos do Sudeste, em especial o porto de Santos; a ferrovia j& iniciou
suas operacdes a partir da cidade de Alto Taquari (MT), extremo-sul da area de incentivos
fiscais da Sudam, e j& estd em andamento a expansdo da malha até préximo a Cuiabg,
capital do estado.

Corredor multimodal Centro-Norte, que realizaria o transporte de grdos de Goias,
de Tocantins, do Para e da parte nordeste do Mato Grosso pelo rio Araguaia até a cidade de
Xambiod (TO), de onde, por via rodoviaria, iria & cidade de Estreito (MA), até que fosse
concluida a construcdo de ramal ferroviario cobrindo esse mesmo trajeto; a partir de
Estreito, os grdos seguiriam pelas ferrovias Norte-Sul e Carajas ao porto de Itaqui, em Séao
Luis (MA), estando prevista, adicionalmente, a utilizacdo hidroviaria do rio Tocantins,
entre Miracema (TO) e a mesma cidade de Estreito, para o transporte de graos do leste de
Tocantins e do sul do Maranh&o.

Corredor rodoviario Cuiabd—Santarém, que realizaria o transporte de grdos do Para
e, acessoriamente, do Norte do Mato Grosso até o porto de Santarém (PA); Corredor da
hidrovia do Teles Pires/Tapajés, que realizaria o transporte de grdos do Mato Grosso por
rodovia até sua divisa com o Pard, aproximadamente, depois pelos rios Teles Pires e
Tapajos até Santarém, na foz do Tapajos no rio Amazonas, e de la por navios oceanicos
para o resto do mundo.

Corredor da hidrovia do Parana/Paraguai, que realizaria o transporte de gréos do
Mato Grosso por hidrovia a partir de Céaceres (MT) através da regido do Pantanal até os
portos argentinos e uruguaios, onde a soja poderia ser esmagada antes de seguir por navios
oceanicos para o resto do mundo.

Especificamente com relacdo a producdo mato-grossense, é importante ressaltar que
h& grande disparidade nas avaliacBes sobre suas perspectivas de crescimento em curto,
médio e longo prazos, com alguns analistas apontando que sao reduzidas as possibilidades
de continuidade da expansdo da fronteira agricola, especialmente pelo grande potencial de
ganhos crescentes de produtividade das areas ja implantadas.

Apesar disso, a continuidade da expansdo da fronteira agricola tem sido utilizada
para justificar um conjunto bastante amplo de investimentos, tais como: Ferronorte;
hidrovias do Madeira, do Teles Pires/Tapajos, do Araguaia, do Tieté/ Parand e do
Parand/Paraguai; e rodovia Cuiabd—Santarém. Além disso, convém lembrar que as
movimentacOes rodoviarias da Chapada dos Parecis, uma das principais zonas mato-
grossenses de producdo, até os trechos navegaveis das principais hidrovias propostas
(Madeira e Teles Pires/Tapajds) varia de 900 a mais de dois mil km, enquanto que para
alcancar a Ferronorte essa mesma producdo enfrentard pernadas rodoviarias de no maximo
400 km, para depois ser transportada diretamente para 0s portos maritimos.
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Sendo assim, € obrigatorio definir de forma inequivoca as expectativas mais
realistas sobre a producdo futura do Mato Grosso, bem como sua efetiva localizacdo
espacial (uma vez que a metade norte do estado apresenta caracteristicas amazonicas), para
que se possa avaliar quais sdo 0s investimentos realmente necessarios, e econémica e
financeiramente viaveis, além de ecologicamente sustentveis (LIMA, FAVERET e
PAULA, 2000).

3. Metodologia

A metodologia do trabalho fundamentou-se em um estudo exploratorio baseado em
levantamentos bibliogréficos, visando descrever o processo logistico do transporte de soja
da regido Centro-Oeste, e fazendo uma anélise subjetiva nos pontos criticos que afetam a
logistica de transporte.

O processo de pesquisa envolveu revisao da literatura no que diz respeito a logistica
e cadeia de suprimentos, a situacdo da logistica de transporte de soja no Brasil, com foco
na situacdo geral de uso das rodovias no Centro-Oeste, além dos principais corredores
modais da soja, em seguida destacou-se 0 processo de escoamento da producdo dos
Estados de Goias, Mato Grosso e Mato Gross do Sul e as condi¢des de uso das principais
rodovias usadas para escoamento da producédo, por fim fez-se uma avaliacdo geral dos
aspectos principais da logistica de transporte da soja no Centro-Oeste utilizando um grafico
radar.

Os dados estatisticos relacionados ao uso dos modais de transporte, niUmero de
acidentes com veiculos de cargas, condi¢cbes de uso das rodovias nacionais e
movimentacdo dos portos brasileiros foram obtidos junto ao Departamento Nacional de
Infraestrutura e Transportes — DNIT, Secretaria de Comércio Exterior — SECEX,
Confederacdo Nacional de Transporte — CNT e o Anuério de Infraestrutura da Revista
EXAME.

4. Situacdo das rotas de escoamento da soja na regido Centro-Oeste

As principais rodovias da regido Centro-Oeste sdo BR-163 e BR-364. A rodovia
BR-364 liga as areas produtoras do estado do Mato Grosso ao porto de Paranagua (PR),
enquanto que a BR-163 interliga o estado do Mato Grosso aos estados do Mato Grosso do
Sul e ao de Rondbénia e no sentido contrario ao porto de Santos (SP). Como parte da
reorientacdo do escoamento da producdo regional, foram concluidos recentemente o
prolongamento e a pavimentacdo das rodovias BR- 070 e BR-174 no sentido de Cuiaba e a
Porto Velho.

Na Figura 6 foram usados resultados especificos da regido Centro-Oeste da
pesquisa CNT nos anos de 2006 e 2010, esses resultados estdo em percentagem de trechos
que estdo em estado de uso 6timo, bom, regular, ruim e péssimo. Percebe-se uma grande
mudanga neste periodo, no ano de 2006 o estado do Mato Grosso tinha grande presenca de
trechos classificados como ruins, enquanto o estado de Mato Grosso Sul apresentava maior
parte de trechos em condigdes regulares, e Goias em um posicionamento intermediério,
mas com cerca de 20% de trechos ruins.
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DAS RODOVIAS DO CENTRO-OESTE

Ano de 2006 Ano de 2010

Otimo
60

Péssimo Bom Péssimo

Ruim - Regular

G 0idS s \at0 Grosso e Mato Grosso do Sul

Figura 6 — Dimens0es gerais de condicdo de uso das rodovias do Centro-Oeste pela percepgdo do usuario nos
de 2006 e 2010.
Fonte: Desenvolvido com base na Pesquisa de Rodovias da CNT (2010).

No ano de 2010 pode-se perceber uma aproximacao na situacdo das rodovias da
regido Centro-Oeste, e uma pequena movimentacdo para parte direita a0 mesmo tempo
para baixo do pentagrama, 0 que sugere que melhorias estruturais ocorreram nas rodovias
dos trés Estados sob os aspectos de pavimentacao, sinalizacdo ou geometria da via.

As rodovias BR-163, BR-364 e BR-070 sendo importantes na movimentacdo da
soja da regido Centro-Oeste, receberam classificacdo bom no quesito pavimento, regular
em sinalizagéo, regular em geometria da via e regular em estado geral. A Figura 7 mostra a
classificacdo detalhada das condicbes das rodovias da regido Centro-Oeste tendo como
pior classificagdo entre as rodovias a BR-364, as rodovias BR-070 e BR-163 apresentaram
classificacdo como ruins, sendo assim um ponto critico, pois trata de rodovias muito
importantes usadas pelos polos produtores.
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Figura 7 — Classificacdo dos corredores rodoviarios da regido Centro-Oeste
Fonte: Adaptado de Pesquisa de Rodovias da Confedera¢do Nacional do Transporte (2010)

Atualmente as principais rotas de transporte de gréos (soja) séo pelos principais
portos de exportacdo brasileiros (Santos e Paranagud). O corredor Tieté-Parand possui
potencial de integracdo regional entre os estados de S&o Paulo, Parana, Mato Grosso do
Sul, sul de Goias e Triangulo Mineiro. Este corredor, além de trazer a soja em grdo das
regides produtoras do Centro-Oeste para areas proximas dos maiores centros consumidores
do pais, possibilitando também o acesso ao Porto de Santos.

Uma alternativa futura seria a Hidrovia Tocantins-Araguaia, que foi planejada para
0 transporte da regido Centro—Oeste para o Porto de Belém (PA) ou ligando a regido até o
terminal hidroviario Porto Franco (MA) e seguindo por ferrovia até o Porto de ltaqui
(MA).

Outra opc¢do rodo-hidroviario é a Hidrovia do Madeira, que ¢é utilizada
principalmente para o transporte de grdos provenientes da regido Norte incluindo o Norte
do Estado do Mato Grosso, que chegam por rodovia no terminal hidroviario de Porto
Velho (Rond6nia), e seguem pela hidrovia até o terminal de Itacoatiara, Estado do
Amazonas, e dai navegam pelo rio Amazonas rumo ao oceano.

Existe ainda a opcdo intermodal rodoferroviario com a BRASIL FERROVIAS:
FERRONORTE que interliga o Mato Grosso ao Porto de Santos e NOVOESTE que
interliga o Mato Grosso do Sul ao Porto de Santos.

A ldgica da busca por maior eficiéncia no transporte aponta para maior utilizagédo
dos modais hidroviario e ferroviario, mais apropriados ao transporte de granéis sélidos
para distancias superiores a 500 km. Nesse sentido, os Portos de Santos e Santarém
apresentam expectativas de aumento na participagdo do escoamento da soja mato-
grossense, com possibilidades tambem para o Maranhdo (Itaqui) em um horizonte mais
longo.
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A regido também possui a opgdo pela América Latina Logistica, ferrovia que atua
na Regido Sul do Brasil e € uma das principais rotas praticadas no escoamento da safra de
soja do Norte do Estado do Parand ao porto de Paranagua, mas também capta soja
proveniente da Regido Centro-Sul, em especial o Estado do Mato Grosso do Sul, utilizando
o transporte rodoferroviério.

Quanto a modal ferroviario, vale destacar que o estado de Goias ainda ndo tem
estrutura para esse tipo de transporte. Na tentativa de solucionar ou amenizar esse quadro,
investimentos iniciais foram feitos no ano 2008 na construcdo da Ferrovia Norte-Sul, com
a expectativa de mudar o perfil das modais de transporte no estado de Goias.

Sobre as condicgdes gerais da logistica da soja no Centro-Oeste, fez-se um gréafico
radar com as dimensdes gerais que abarcam essa questdo, pontuaram-se essas dimensdes
de 1 a 3, sendo 1 uma pontuacdo ruim, 2 intermediaria e 3 bom, isso indica que quanto
mais aberto for grafico melhor encontra-se o conjunto de dimensfes logisticas. Esse
gréafico tem objetivo de sintese geral das condigdes referentes a logistica da soja no Centro-
Oeste observadas na pesquisa, e € sabido que existe um alto grau de subjetividade nesta
avaliacdo, pois é feita utilizando dados secundarios que sdo avaliados segundo o olhar dos
pesquisadores.

Dimensoées da logistica da soja Centro-Oeste

Condigbes das rodovias
3

Investimentos na criagdo de
opcoes de transporte

Zonas produtoras
estabelecidas

Infraestrutura de
armazenamento

Preco dos fretes em epoca
de safra

=4=Strength Rating

Uso de diferentes modais de
trasnporte

Presenca de muitas
agromdustrlas esmagadoras

a de |ntegragao

finaciamento,

processamento e
escoamento

Portos nacionais

Figura 8 — Gréfico radar das dimensdes da logistica no Centro-Oeste
Fonte: Resultados da pesquisa

As condicdes gerais das principais rodovias do Centro-Oeste receberam pontuagédo
intermediéria 2, tendo em vista os estado geral como ruim e regular em muitas delas. As
zonas produtoras sendo bem estabelecidas nas regides s&o um fator positivo, pontuagéo
atribuida 3. O escoamento da producgéo da soja por modais tem uma relacdo direta com as
esmagadoras instaladas nos Estados. A presenca de varias agroindustrias esmagadoras na
regido auxilia na reducédo de custos logisticos, recebeu assim uma pontuagéo 3, pois essa
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estratégia reduz os custos para abastecimento dos silos da indUstria com a matéria-prima.
Dentre as agroindustrias de atuacdo global que possuem plantas industriais na regido
Centro-Oeste que atuam no complexo agroindustrial da soja (ADM, Bunge, Cargill e Louis
Dreyfus), todas realizam investimentos no Centro-Oeste.

Os principais pontos negativos ficaram por conta dos precos do frete em época de
safra, e do grau de integracdo da cadeia relaciona a processamento e escoamento. O preco
dos fretes em época de safra, como j& é sabido, onera muito o custo de transporte, e tem
uma relacdo direta com o fator uso de diferentes modais e investimento na criacdo de
opcOes de transporte, essa relagcdo se d& como quanto mais opgbes de escoamento dos
grdos o preco do frete em época de safras menos oscilaria, ou seja, na medida em que
novas opgdes de transporte aparecem esses pontos tendem a distanciarem juntos do centro
do grafico.

Os investimentos no desenvolvimento de rotas fluviais e de cabotagem
praticamente inexiste nos rios e lagos brasileiro, gargalos enfrentados ndo somente no
escoamento da soja, como também, em todo setor produtivo brasileiro. A principal razéo
para 0 Brasil ndo ter um sistema hidroviario que venha a solucionar o problema de
transporte, a exemplo do que acontece nos EUA, reside no fato de que ndo ha rios
navegaveis que desemboguem no oceano. Os rios navegaveis, com excec¢do do
Tieté/Parang, ndo estabelecem ligagcOes entre centros econdmicos importantes.

A estrutura de armazenamento € outro ponto passivel de grandes melhorias e
investimentos, segundo pesquisa realizada pelo Instituto de Logistica e Supply Chain
(ILOS), cerca de 20% das grandes empresas de exportacdo brasileira, por dificuldade de
acesso, ndo utilizam, para os seus embarques, 0s terminais mais adequados, sendo
obrigadas a empregar outros sem as melhores condicdes.

O préprio Ministério da Agricultura estima que 20% da safra de grdos (cerca de 20
milhGes de toneladas) estdo sendo embarcados em portos bem distantes de qualquer
programacdo logistica, causando inestimaveis prejuizos. Calcula-se que, com esse longo
trajeto, o preco da saca de soja sobe de 3 a 4 reais, tornando-se, em alguns casos, inviavel a
sua colocacdo no mercado mundial, perdendo para o produto argentino e americano, sem
esses problemas.

5. Consideracdes Finais

Considerando o objetivo proposto por esse artigo, intende-se que foi desenvolvida
uma colaboracdo no que diz respeito a situacdo da logistica de transporte da soja no
Centro-Oeste.

Percebeu-se que apesar de ter ocorrido certa evolucdo nas condi¢bes das rodovias,
as mais usadas no transporte da soja de modo geral estdo ruins, onerando o transporte. Na
época da safra a oferta de veiculos ndo é suficiente para atender o escoamento da producéo
de soja e outros produtos agricolas, o frete sofre um aumento significativo, configurando
assim pontos que ndo favorecem logistica de transporte da soja.

A presenca de agroindustrias esmagadoras nas regides produtoras é um fator
positivo, pois essa estratégia reduz os custos logisticos na fase de processamento da soja,
além de reduzir os custos para abastecimento dos silos da indistria com a matéria-prima.

Apesar da existéncia de grandes agentes coordenadores, na literatura apresenta que
néo existe uma agdo em conjunto entre eles, no intuito de fomentar as vendas dos produtos
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brasileiros no exterior, reforcando a ideia de que ndo existe, a0 menos no momento, uma
estratégia bem definida de diferenciacdo dos produtos brasileiros.

E evidente que existem diversos problemas na logistica de transporte da soja,
resultante de ineficiéncias na infraestrutura brasileira de transporte e armazenamento, o que
claramente € um fator que reduz a competitividade brasileira na colocac¢do dos derivados
da soja nos mercados externos.

As politicas para o setor de transportes devem ser direcionadas para incentivar a
intermodalidade, visto que os modais viarios sdo interdependentes e cada qual possui uma
determinada vocagdo. Incentivo a instalacdo de unidades armazenadoras nas fazendas e
com a implementacao das vias e dos servigos portuarios nas hidrovias do interior do pais,
pode afastar o perigo de um gargalo nos portos.
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