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RESUMO

Com o aumento da globalizacdo, o Brasil esta cada vez mais ampliando sua
participacdo no mercado internacional. Entretanto, algumas barreiras internas
acabam por dificultar a participacao brasileira até mesmo em setores onde o Brasil é
forte em sua producdo, como a agricultura. Ainda que o pais tenha um solo rico e
fértii e avancadas técnicas de producdo agricola, as deficiéncias logisticas
encontradas nas operag¢des acabam se tornando um obstaculo e gerando custos a
mais no processo de exportacdo. Por meio de teorias relacionadas a logistica,
agricultura e comércio exterior, através de dados bibliograficos entre 2012 e 2016, o
presente trabalho tem por objetivo analisar o impacto que uma infraestrutura
logistica precéria pode trazer para o mercado da soja, desde seus processos de
armazenagem até seu escoamento para as regides portuarias, mostrando que o
planejamento logistico deve buscar de formas de promover a intermodalidade de

forma que atenda aos interesses do setor agricola como um todo.

Palavras-chave: Comércio Internacional, Infraestrutura, Soja.



ABSTRACT

With the increase of globalization, Brazil is increasingly expanding its
participation in the international market. However, some internal barriers end up
difficulting Brazilian participation even in sectors where Brazil is strong in its
production, such as agriculture. Although the country has a rich and fertile soil and
advanced techniques of agricultural production, the logistical deficiencies found in the
operations end up becoming an obstacle and generating extra costs in the export
process. For middle of theories related to logistics, agriculture and international trade,
For middle bibliographic data between 2012 and 2016, the present essay will analyze
the impact that a precarious logistics infrastructure can bring to the soybean market,
from its storage processes until its distribution to the port regions showing up that
logistics planning must seek ways to promote intermodality in a way that serves the

interests of the agricultural sector as a whole.

Keywords: International Trade, Infrastructure, Soybeans.
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INTRODUGAO

Com a globalizacéo, os paises estdo tendo um consideravel crescimento do
comeércio internacional, e o Brasil tem utilizado o agronegdcio, um de seus maiores
diferenciais competitivos, como uma ferramenta de inser¢do no competitivo mercado

internacional.

O Brasil possui um solo extremamente fértil, o que faz a producédo agricola
nacional conseguir suprir uma grande demanda mundial, porém, algumas

deficiéncias no que se diz respeito a infraestrutura acabam por diminuir esse

diferencial brasileiro em relacdo ao comercio internacional.

Grande parte dessa ineficiéncia esta ligada a logistica, dificuldades nos
modais rodoviarios e ferroviarios em estados de grande producdo de soja como
Mato Grosso e Parana, além de dificuldades encontradas no modal hidroviario como
a precariedade de portos, sao fatores que diminuem o diferencial brasileiro da soja

em grao tanto em termos de dinheiro quanto de tempo de producéo e entrega.

O agronegocio € um segmento de altamente importante e lucrativo para
economia brasileira, pois além do alto numero de empregos gerados, compde 23%
do produto interno bruto do Brasil, segundo dados do Portal Brasil, em 2015, e
corresponde por 48% das exportacdes totais brasileiras, segundo a EBC, a partir de
dados da CNA, em 2015. Dentro destes numeros, destaca-se a soja, uma das

principais commodities da economia e do agronegaocio brasileiro.

O objetivo geral desse trabalho é fazer um estudo dessas dificuldades
logisticas enfrentadas nos processos de exportacdo da soja e que acabam por
limitar o diferencial competitivo que o Brasil possui. Ja 0s objetivos especificos
desse trabalho sédo pesquisar sobre a producéo de soja no Brasil e suas operacoes
de exportacdo, conhecer 0s recursos e operaces logisticas utilizadas para a
exportacao da soja, e onde a logistica esta presente de forma ineficiente, detectando
guais as causas e consequéncias que reduzem a competitividade agricola brasileira.
O trabalho também visa identificar as vantagens territoriais que o Brasil possui na
producédo de soja e situacOes e fatores politicos e econémicos que contribuiram para

0s atuais gargalos logisticos brasileiros, buscando encontrar possiveis solugoes.
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A Justificativa do trabalho esta em identificar as vantagens que o Brasil possui
geograficamente na producdo da soja, mas que de certo modo sdo penalizadas
pelas deficiéncias logisticas presentes no territdrio nacional. O estudo dos
problemas logisticos na exportacdo de soja € de grande importancia para que se
invista em melhorias tanto em processos quanto em infraestrutura, aumentando
assim a lucratividade e diminuindo-se prazos de entrega.

Levando-se em conta a importancia da logistica no comercio internacional,
acredita-se que o presente trabalho traga a conscientizagdo que uma infraestrutura
inadequada pode trazer para o crescimento econédmico de uma determinada regido
e de um pais, principalmente no que se diz respeito ao cenario internacional. Expor
as deficiéncias nas atividades pode levar a uma visdo mais clara, trazendo novos
estudos sobre o que deve ser concertado e com isso gerar o interesse na
implementagao de novas técnicas que poderao trazer a eficiéncia necessaria. Para o
aluno pesquisador o tema em si € de grande importancia, pelo interesse em
conhecer melhor os processos de exportagcao e os gargalos encontrados na logistica

do mesmo.

Com relacdo ao problema de pesquisa, neste trabalho teremos: Qual o
impacto que uma infraestrutura logistica deficiente pode trazer na competitividade
brasileira em relacdo a exportagdao de soja? A Hipotese que se levanta é que uma
infraestrutura logistica precaria trara prejuizos na distribuicdo da soja com enorme
aumento dos custos e prazos de entrega, e com isso, prejuizos em relagdo a seus

competidores no cenario internacional.

Para que o0s objetivos possam ser atingidos sera utilizada a pesquisa
descritiva, de natureza béasica, onde sera feito o levantamento de dados de forma a
tornar possivel o desenvolvimento do tema. Esta sera realizada por meio de consulta
bibliografica documental (livros, publicagbes em revistas e dissertacdes), assim
como dados levantados do governo brasileiro nos ultimos anos. Sera incluido
também ilustracdes, graficos e tabelas, com dados recentes, de 2012 a 2016, onde
os dados serdo descritos, comparados e analisados de modo a buscar uma maior

compreensao e visualizacao dos fatos abordados.
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Os autores utilizados na elaboracédo bibliogréfica do trabalho serdo BALLOU,
CAIXETA-FILHO, FARIA, MINERVINI, MOURA, ROCHA e VAZQUEZ, que possuem
livros que tratam de logistica e operacdes globais, diretamente ligados ao tema

principal do presente trabalho.

Sera feita uma fundamentacéo tedrica sobre a logistica e seu altamente
relevante papel no comercio internacional e na distribuicdo de produtos que

movimentam o agronegaocio brasileiro.

O trabalho também abordara a producao e distribuicdo da soja brasileira, sua
histéria e desenvolvimento em solo brasileiro. Serd analisada a demanda mundial,
em dados quantitativos que mostrem uma visdo geral do comércio da soja. Por fim,
o trabalho mostrara como é feita a logistica das fazendas de cultivo até os portos,
analisando as deficiéncias em infraestrutura logistica envolvidas no processo e, com
isso, identificando as barreiras e o0s impactos encontrados que acabam por

prejudicar os processos de exportacao.
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CAPITULO 1 - ALOGISTICA, O TRANSPORTE E O COMERCIO
INTERNACIONAL.

Pode-se dizer que a logistica esta presente em todas as atividades de uma
empresa. A logistica se inicia na necessidade do cliente. Sem essa necessidade,
nao existe movimento de producao e entrega. A logistica empresarial tem como sua
principal meta garantir a disponibilidade de produtos e materiais nos pontos de
consumo necessarios com a maxima eficiéncia, rapidez e qualidade, com todos os
custos devidamente controlados e conhecidos. Hoje, a logistica pode ser
classificada como a ultima fronteira da administracdo de empresas, onde é possivel
conseguir economias significativas e, forcando assim, a uma maior competitividade.
(CAIXETA-FILHO e MARTINS, 2015).

A logistica pode entdo ser definida como o processo de gerenciar a obtencao, a
movimentacdo e o armazenamento de matérias-primas, componentes e produtos
prontos, com seus fluxos de informacdo correspondentes, de tal modo que a
lucratividade seja viabilizada através da entrega efetiva dos pedidos em relacdo a
seus prazos e custos. (ROCHA, 2013).

Uma logistica eficaz depende da analise correta de fatores como histérico de
demanda de um produto ou servico, custos envolvidos na operacdo, tempo de
entrega, pedido minimo, rupturas de abastecimento, prazos de entrega, periodos
promocionais e frequéncia de sazonalidades, gerenciamento de estoque (evitando
faltas ou excessos), planejamento da producado, politicas de fretes, andalise dos
modais de canais de distribuicdo, entre outros. A logistica empresarial trata de todas
as atividades de transporte e armazenagem, visando facilitar o fluxo de produtos
desde o ponto de aquisicdo da matéria-prima até o ponto de consumo final, assim
como dos fluxos de comunicacdo e informacdo que colocam o0s produtos em
movimento, com 0 propdsito de providenciar niveis de servico adequados aos
clientes e consumidores a um custo devidamente realizavel. (BALLOU, 2015).

A logistica pode ser classificada como parte essencial de todo processo
organizacional, uma vez que ela integra diversas atividades da cadeia produtiva da
empresa, incluindo as atividades de pds-venda, e assim, suas atividades influenciam
diretamente os custos finais dos produtos e servicos. A logistica podera ser

responsavel por agregar os valores, o tempo e o lugar a seus produtos diante de
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seus consumidores, o0 que pode ser traduzido como aumentar a acessibilidade do
produto, no tempo e lugar demandado pelo consumidor. (ROCHA, 2013).

Conforme Ballou (2015, p.18) “As atividades de transporte, estoques e
comunicacgdes iniciaram-se antes mesmo da existéncia de um comeércio ativo entre
regioes vizinhas”. Desde os primordios, os alimentos e mercadorias que as pessoas
desejavam ndo eram produzidos exatamente onde eram desejados, assim como
nem sempre eram fabricados no momento e em quantidades exatamente
demandadas. Algumas mercadorias eram produzidas de maneira dispersa e
sazonalmente, trazendo com isso, a necessidade do transporte, movimentacao e

armazenagem, atividades inerentes a logistica.

Caso fosse viavel produzir todos 0s bens e servicos exatamente no ponto
onde eles sdo necessarios ou caso as pessoas desejassem viver onde as matérias-
primas e a producao se localizam, entéo a logistica teria minima importancia. Porém,
em uma sociedade moderna e globalizada, isso se torna totalmente impraticavel.
Determinadas regibes tendem a se especializar na produgédo daquilo que tiver
vantagem econdmica, social e geogréafica para realiza-la. Isto cria uma lacuna de
tempo e espaco entre onde se estdo as matérias-primas e producdo e entre o
mercado de consumo. Vencer tempo e distancia na movimentacdo de bens ou na
estrega de servicos de forma eficaz e eficiente é a tarefa do profissional de logistica.
Sua missado é colocar as mercadorias ou 0s servicos certos no lugar e no instante

corretos e na condicdo desejada, ao menor custo possivel. (BALLOU, 2015).

A logistica tem em suas atividades, consideravel impacto na composicao
final dos custos dos produtos e servicos, como também as diversas decisdes
tomadas em relacdo as atividades da rede de suprimentos impactam em diferentes
niveis de servico aos consumidores, incluindo o desenvolvimento e insercdo de
novos produtos no mercado, bem como a manutencdo dos produtos atuais.
(ROCHA, 2013).

Conforme diz Ballou (2015, p.18) “Os ganhos potenciais resultantes de se
rever a administracao das atividades logisticas esta transformando a disciplina numa

area de importancia vital para uma grande variedade de empresas”.

O Brasil encontra-se ainda numa fase de transicdo e adaptacdo no que

hY

engloba a logistica. Ainda que determinados setores estejam buscando e
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implementando a importancia de aplicacdo dos conceitos de gerenciamento da
logistica, de um modo geral eles sdo pouco utilizados. Porém, o pais devera trilhar
um longo caminho para chegar ao desenvolvimento da logistica na industria nacional
e dos transportes. (ROCHA, 2013).

Conforme define o autor, dentre as atividades primarias da logistica, o
transporte tem um papel fundamental na economia, o sistema de transporte forma
bases para o comércio, um sistema mais eficiente, rapido e acessivel gera ganhos
que podem ser repassados aos consumidores, sejam eles pessoas fisicas,
empresas ou nacgdes, contribuindo assim para a melhoria do padrdo de vida da

populacdo e a manutencao de um alto padréo de vida nos paises.

O transporte consiste na total distribuicdo de um determinado produto, ou
seja, refere-se aos varios métodos utilizados na movimentagdo dos produtos, desde
sua origem até o seu destino. O transporte mostra grande importancia na economia
e na globalizacdo, na medida em gque a melhoria de um sistema de transportes esta
diretamente associada a possibilidade de aumento da competicdo de mercado,
garantindo producdo em economias de escala e a consequente reducéo dos precos
e prazos de entrega. Assim, o transporte pode vir a ser considerado como a
atividade mais importante da logistica, pois se trata da atividade responsavel pela
maior parte de seus custos, aproximando produtores e garantindo acessibilidade do
produto para o consumidor, criando possibilidades para agregar valores ao produto e

a marca, dois claros objetivos da logistica para a empresa. (ROCHA, 2013).

A logistica também tem vital importancia em escala global. Na economia
mundial, sistemas logisticos eficientes formam bases para o0 comércio e a
manutencdo para um alto padrdo de vida nos paises desenvolvidos. Os paises,
assim como as populacdes que os ocupam, ndo sao igualmente produtivos. Assim,
determinadas regides tendem a usufruir de uma vantagem sobre as demais no que
diz respeito a alguma especialidade produtiva especifica. Um sistema logistico
eficiente permite uma regido geogréafica explorar suas vantagens inerentes pela
especializacdo de seus esforcos produtivos naqueles produtos que ela tem
vantagens e pela exportacdo desses produtos atendendo a demanda de outras
regides. O sistema permite entdo que o custo pais e a qualidade desse produto

sejam competitivos com aqueles de qualquer outra regiao (BALLOU, 2015).



18

Novas oportunidades sempre devem ser buscadas, o que acaba por levar as
empresas em busca de novos mercados. E desse modo que se da a explosdo do
atual mercado internacional, levando a intensificacdo dos meios produtivos locais e

ao consequente aumento do fluxo de cargas no contexto mundial. (ROCHA, 2013).

A intensificacdo do mercado mundial trouxe possibilidades para a
implementagédo da intermodalidade, da mesma maneira que a necessidade de se
desenvolver a intermodalidade surge com a intensificacdo do comércio. Dentro do
atual cenario de competicéo global, as empresas e nacées buscam novos mercados,
ultrapassando as barreiras impostas por suas respectivas protecdes internas. Cada
vez mais, existe um aumento do comércio entre os paises, levado principalmente

pela competitividade e inovagdes tecnologicas. (ROCHA, 2013).

A troca de mercadorias entre os homens é uma atividade que advém desde
os primordios da civilizacdo. Os antigos mercadores das companhias de comeércio
iniciaram o fendmeno do comércio global, desenvolvendo um ambiente favoravel ao
desenvolvimento conjunto dos diferentes paises, cada qual segundo sua producédo
principal. A atividade mercantil apresentou um constante desenvolvimento com o
passar dos tempos, deixando de ser uma acdo meramente simplificada, onde as
pessoas buscavam a complementacdo de suas necessidades com base na troca de
mercadorias por outras, e se tornou uma atividade economicamente vital, importante
para a satisfacdo das necessidades de uma sociedade e para o desenvolvimento do
pais todo. (DIAS, apud MAURICIO CASSAR, 2012).

Do ponto de vista da economia nacional, o principal motivo para exportar €
obter recursos para pagamento das importacdes necessarias a sua vida econémica.
O exportador obtém maiores divisas, absorve tecnologia e alcanca maior
produtividade, proporcionando a abertura do pais para o mundo. E uma forma de se
confrontar com os demais parceiros e, principalmente, frequentar a melhor escola de
administracdo, ja que, lidando com diferentes mercados, economias e paises, 0 pais
exportador assimila técnicas e conceitos que nao teria somente dentro de seu
mercado interno. (VAZQUEZ, 2015).

Para Minervini (2013, p.6) “A exportagdo ndo € mais encarada como saida

s

para a crise nem como moda passageira — hoje a exportacdo € a base da
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competitividade de muitas empresas”. Sempre se buscando concomitantemente

uma grande qualidade nesse volume a ser exportado.

A exportacdo, além de atender ao interesse do vendedor, vira diretamente
ao encontro do préprio interesse das nagcfes importadoras, que é o de comprar no
exterior aquilo que, por algum motivo, desde o clima até as condi¢cdes geograficas
nao produz internamente, tendo acesso a uma gama maior de fornecedores e
melhores condi¢cdes de comercializagdo, movimentando e aquecendo o mercado
consumidor interno. (VAZQUEZ, 2015).

Apesar de o Brasil ter o exemplo do Bardo de Maua (na metade do século
XX) como precursor da globalizacdo, a economia brasileira s6 se abriu de fato para
0 mundo a partir dos anos 1990, ap6s décadas de economia fechada e
extremamente protecionista, além dos periodos de instabilidade econémica que o
pais enfrentou. (MINERVINI, 2013).

Conforme Minervini (2013, p.18) destaca “Ter capacidade de producdo néo
significa ser capaz de entrar em outros mercados”, ou seja, ter a infraestrutura
necessaria para por em pratica essa vantagem produtiva tem impacto direto na

movimentacgéao e distribuicdo para novos mercados.
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CAPITULO 2 - A SOJA: HISTORIA, PRODUGAO, REPRESENTATIVIDADE.

A soja Glycinemax (L.) Merrill € uma planta com grande variabilidade genética,
tanto no ciclo vegetativo (periodo compreendido da emergéncia da plantula até a
abertura das primeiras flores), como no reprodutivo (periodo do inicio da floracédo até

o fim do ciclo da cultura), sendo também influenciada pelo meio ambiente em que é
cultivada. (AGROLINK, 2016). Abaixo a imagem da planta de soja.

P

o

Imagem 1: Planta da soja
Fonte: Site Leialucas 2017

Vejamos o quadro a seguir, detalhando a evolucao histérica da soja:

A primeira referéncia a soja como alimento data de mais de
5.000 anos atrds. O grdo foi citado pelo imperador chinés
2840 A.C Shen-nung, que deu inicio ao cultivo de grdos como
alternativa ao abate de animais.

A soja comega a ser introduzida no Sul da China e outros
paises da Asia. Registros indicam que a expans&o da cultura
Século Il D.C | da soja foi lenta: teria chegado a Coréia e desta ao Japdo no
século 11l depois de Cristo (D.C.).

No Ocidente, o grao surge no final do século XV e inicio do
Século XV - XVI | século XVI, época das grandes navegacdes europeias.

Na segunda década do século XX, o teor de éleo e proteina
do grdo comeca a despertar 0 interesse das industrias
Século XX mundiais. Os norte-americanos foram 0s que, no inicio do
século XX conseguiram desenvolver o cultivo comercial da
soja.
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Século XX

A introducdo da soja no Brasil tem o ano de 1901 como
marco principal: € quando comegam os cultivos na Estacéo
Agropecuaria de Campinas e a distribuicdo de sementes para
produtores paulistas. Em 1914, é oficialmente introduzida no
Rio Grande do Sul.

Década de 60

O trigo era a principal cultura do Sul do Brasil e a soja surgia
como uma alternativa. O Brasil também iniciava a producéo
de suinos e aves, gerando demanda por farelo de soja,
usado na alimentacédo animal. Em 1966, a producdo de soja
ja era uma necessidade estratégica.

Década de 70

A explosdo do preco da soja no mercado mundial, em
meados de 1970, desperta ainda mais 0s agricultores e o
proprio governo brasileiro, trazendo a expansdo da soja no
Brasil.

Quadro 1: Evolugéo historica da soja.
Adaptado de: Agrolink 2016, Aprosoja 2017, Embrapa, 2017.

O complexo soja (composto pela soja em grao, farelo de soja e 6leo de soja),

com seus graos sendo cada vez mais usados pelas industrias alimenticia, quimica e

farmacéutica, € um setor em que o Brasil possui alta competitividade e que tem

contribuido fortemente para o crescimento econémico do pais. Segundo dados da
Confederacdo da Agricultura e Pecuaria do Brasil (CNA), no Canal Rural (2015), o

agronegaocio teve participacéo de 21,4% e 23% respectivamente no Produto Interno

Bruto (PIB) de 2014 e 2015.

No ano de 2016, segundo dados do Conab, os atuais lideres mundiais na

producdo mundial de soja sdo os Estados Unidos, Brasil, Argentina, China, conforme

a tabela 1: Producdo mundial de soja em milhdes de toneladas.
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Pais Safra 2015/16 % de participagao
Estados Unidos 106,86 34.14%
Brasil 96,50 30,83%
Argentina 56,80 18.15%
China 11,79 3,77%
QOutros 4103 13,11%

Total 312,98 100%
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Tabela 1: Produgao mundial de soja em milhoes de toneladas
Fonte: USDA 2017

Conforme a tabela, Estados Unidos, Brasil e Argentina representam incriveis 83,12%

de toda a producdo mundial de soja.

O Brasil é responsavel por mais de 30% de toda a soja mundial, com 96,5
milhdes de toneladas, sendo, com isso, 0 2° maior produtor mundial de soja em
grao, farelo e 6leo de soja, tendo, consequentemente, a soja como um dos principais

itens da balanca comercial brasileira.

No que diz respeito as importacdes, a China lidera o quesito, dento uma grande
demanda interna, acaba sendo responsavel por quase 63% de toda importacdo
mundial, seguido da Unido Europeia, que sofre com as adversidades geograficas e
ambientais no cultivo de soja, com 11,24%, conforme mostra a tabela 2: Importacao

mundial de soja em milhdes de toneladas:

Pais Safra 2015/16 % de participagao
China 83,23 62,34%
Unido Europeia 15,01 11,24%
Mexico 413 3,09%
Japao 3,19 2,39%
Qutros 27,94 20,93%
Total 133,5 100%

Tabela 2: Importagdao mundial de soja em milhdes de toneladas
Fonte: USDA 2017

Para a safra 2016/17, a USDA estima crescimento nas importacdes de grao de
soja. O valor estimado das importacdes para a proxima safra € de 87 milhdes de

toneladas, representando um aumento de 4,82% em relacdo a safra anterior.
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O Brasil possui um territorio extremamente extenso, porém nem totalmente
utilizado na plantacdo de soja. Conforme mostra o mapa 1. Producdo agricola
brasileira de soja, trazendo uma maior visualizacdo de quais sdo as principais

regides produtoras de soja no Brasil:

Legenda

Somente Municipios que produzem mais de 5.008 t

5,008 - 50.000

50.001 - 100.000
I 100.001 - 400.000
I <00.001- 2.538 656

E Limite de Estados

Mapa 1: Producao Agricola Brasileira de Soja
Fonte: CONAB/ IBGE 2014

250 500 1.000 1.500
km

Pelo mapa pode-se notar que as regides Centro-oeste e Sul se destacam no

plantio da soja, com vastas areas seus territorios preenchidos com o plantio do
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insumo agricola, com o estado do Mato Grosso tendo uma grande quantidade de

municipios com producao acima de 5.000 toneladas.

A seguir, na tabela 3: Area e producéo de soja, em nimeros, pode-se observar

a soja em seus respectivos Estados:

e Are'a,(Em mil ha) | Produgao (Em mil ton)
BagdlUE = e dtits Safra 15/16

Norte 1576,3 3.818,9
RR 240 792
RO 2526 7650
PA 4289 1.288.0
TO 8708 1.686,7
Nordeste 2.878,2 5.107,1
MA 786.3 1.2502
Pl 5650 6458
BA 1.526,9 3211 1
Centro-Oeste 14.925.1 43.752,6
MT 9.1400 26.030,7
MS 2.430,0 7.241 40
GO 3.285.1 10.249 5
DF 70,0 2310
Sudeste 2.326,9 7.574,9
MG 1.469.3 47311
SP 8576 28438
Sul 11.545.4 35.181.1
PR 54513 16.844 5
SC 6391 21352
RS 54550 16.201.4

Total 33.251,90 95.434,60

Tabela 3: Area e Produgdo de Soja
Fonte: Conab 2016

Com a tabela, identifica-se que os estados de Mato Grosso, Parana, Rio

Grande do Sul

e Goids sdo o0s maiores produtores de soja brasileiros,

correspondendo juntos, a mais de 70% da producdo brasileira, conforme segue o

grafico abaixo:



25

Grafico 1: Estados com maior producgao de soja no Brasil
Fonte: Conab 2016

Esses respectivos nimeros, além dos dados em relacdo a producgdo, também
mostram onde provavelmente estardo os maiores problemas logisticos enfrentados

na logistica da soja, objetivo do presente trabalho e que serad analisado mais

adiante.

O Brasil, apesar de ndo ser o maior produtor, € 0 maior exportador da soja,

como mostra a tabela a seguir, uma vez que grande parte da soja americana é

utilizada internamente.

Pais Safra 2015/16 % de participagido
Brasil 56,6 4261%
Estados Unidos 51,17 38,52%
Argentina 10,5 7.90%
Paraguai 48 3.61%
Outros 9,74 7.33%

Total 132,81 100%

Tabela 4: Exportagdao mundial de soja em milhdes de toneladas
Fonte: USDA 2017

Brasil e Estados Unidos, juntos, representam mais de 80% de toda a
exportacdo mundial de soja. Somando as exportacbes de Brasil, Argentina e
Paraguai, nota-se que 54,12% das exportagdes mundiais tem como ponto de partida

a América do Sul.

Outro dado de extrema importancia, no que abrange a logistica, sdo os niveis
de estoque. O Brasil possui 0 segundo maior estoque final de soja no mundo, atras

somente da Argentina, como mostra o grafico 2: Estoque final mundial de soja:
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Grafico 2: Estoque final mundial de soja em milhdes de toneladas
Fonte: Conab 2016

As condi¢cdes de armazenagem de uma grande quantidade de soja também
trazem custos e consequentes implicacdes logisticas nas mesmas. De acordo como
o anual de tecnologias de producdo de soja (2014), da EMBRAPA, por serem
biolégicas, a soja necessita de condi¢cdes especiais de armazenagem, cCOmMo:
ambiente ventilado, livre de fungos, insetos e humidade.

Com todos esses dados apresentados, pode-se ter uma dimensao do tamanho
e da representatividade da producéo da soja, um produto que move grande parte da
economia brasileira e mundial. E importante observar o quanto se exige um sistema
logistico extremamente eficiente para fazer toda essa producdo chegar ao seu
destino com qualidade, eficiéncia e no tempo certo, e 0 quanto de prejuizos uma

logistica precaria pode trazer no longo prazo.



27

CAPITULO 3 - O CUSTO BRASIL COMO ENTRAVE PARA A EXPORTAGAO

Custos logisticos sdo fatores vitais para o estimulo do comércio. O comércio
entre paises e entre regiées de um mesmo pais é frequentemente determinado pelo
fato que diferencas nos custos de producdo podem compensar 0s custos logisticos
necessarios para o transporte entre as nacfes. Enquanto os Estados Unidos, o
Japao e membros da Comunidade Econdmica Europeia desfrutam de alto padréo de
vida e trocam mercadorias livremente devido a eficiéncia de seus sistemas
logisticos, outras partes do mundo, como o Sudeste Asiatico, Africa, e América do
Sul, ainda apresentam sistemas de transportes e armazenagem inadequados para
apoiar um comeércio extensivo, sendo forcados a uma alto-suficiéncia localizada e
um padrdo de vida relativamente baixo. Uma diferenca critica entre estas duas
situacdes é o ponto no qual se situa o desenvolvimento de seus sistemas logisticos.
Quanto maior e mais sofisticado for seu desenvolvimento, e quanto mais baratas
forem suas movimentagcdes e armazenagens, mais livre sera a troca de mercadorias
e maior seré a especializagdo do trabalho. (BALLOU, 2015).

O Brasil, como um dos maiores exportadores de commodities do mundo tem
como uma de suas principais dificuldades no chamado Custo Brasil. Os custos
logisticos correspondem a 12,7% do PIB brasileiro. Em compara¢do com os Estados
Unidos, a participacao no PIB é de 7,8%. No ambito das empresas, sabe-se que 0s
gastos com logistica representam 8,7% da receita liquida, considerando custos com
transporte, estoque e armazenagem, de acordo com dados do estudo Custos
Logisticos no Brasil, do llos (Instituto de Logistica e Supply Chain), em 2015.

Ainda de acordo com o llos, a maior parte do custo € formada pelo transporte,
que equivale a 6,8% do PIB (R$ 401 bilhdes). Depois vem estoque (4,5% do PIB, ou
R$ 268 bilhdes); armazenagem (0,9% do PIB ou R$ 53 bilhdes); e administrativo
(0,5% do PIB, ou R$ 27 bilhdes), O grafico a seguir mostra percentualmente esses

ndmeros:
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Armazenagem Administrativo

7% 3,9%

Gréfico 3 - Custos Logisticos no Brasil
Fonte: llos: Institulo de Logistica e Supply (2015)

A grande dependéncia do modal rodoviario existente no Brasil aliada a uma ma
qualidade da infraestrutura viaria sdo outros problemas significativos para as
empresas. O modal rodoviario equivale a 61,1% dos transportes de cargas
realizados pelas companhias, segundo pesquisa CNT de Rodovias 2016.

Devido ao desequilibrio na matriz de transporte de cargas, o modal rodoviario,
ideal para o deslocamento de pessoas e bens em curtas e médias distancias, que
também tem desempenhado seu papel nas viagens de cargas a longas distancias,
dependeria sempre de rodovias em condicOes ideais para a sua utilizagdo em
termos econdémicos favoraveis. Ainda de acordo com a conforme a CNT de Rodovias
2016, 58,2% da malha viaria analisada possui algum tipo de deficiéncia em seu
estado geral, trazendo com isso, custos e prejuizos.

A tabela 5: Participacdo e custos dos modais — Brasil x EUA, mostra um
comparativo da participacdo e custos dos modais entre Brasil e Estados Unidos:
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Busil | _Estados Unidos

US$126 | 43% | USS$193

Rodoviario 67%

Ferroviario 18% Us$ 23 32% UsS$ 30
Aquaviario 1% US$ 24 8% US$ 14
Dutoviario 3% UsS$ 24 17% US$ 12
Aéreo 0,04% US$ 867 0,20% US$ 853

Tabela 5: Participagdo e custos dos modais - Brasil x EUA
Fonte: llos 2014

Na tabela 5, comparando as matrizes de transporte de Brasil e Estados Unidos
visualiza-se que a grande diferenca do Brasil para os outros paises ndo esta
somente no custo de cada modal, mas, sim, na proporcao de utilizacdo dos modais
no transporte de cargas. Enquanto o Brasil utiliza mais de 2/3 do seu transporte de
carga pelas de rodovias, os Estados Unidos movimentam menos de 1/3 da sua

producdo por caminhdes, tendo uma maior diversificagcdo nos modais utilizados.

De acordo com artigo de Lima (2014), se a matriz de transportes brasileira
fosse igual a dos Estados Unidos e fossem aplicados os mesmos custos de cada
modal no Brasil, o Pais economizaria R$ 113 bilhfes, cerca de 37% dos custos com
transporte de carga no Brasil.

Ainda de acordo com o autor, o principal motivo para essa discrepancia € o
Brasil, ainda continuar com uma infraestrutura para transporte de carga similar a que
tinha na década de 80, como mostra a seguir, a tabela 6: Infraestrutura de transporte
de carga ao redor do mundo mostra as deficiéncias em infraestrutura do Brasil em
comparacdo com 0s outros paises do BRIC e com os Estados Unidos, paises de
tamanho continental, assim como o Brasil, mas com uma matriz logistica bem

diferente:
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Brasil China India Russia EUA

Em mil km de via

Rodovias Pavimentadas | 219 1.576 | 1.569 776 4.375
Ferrovias 29 86 64 87 225
Hidrovias 19 87 35 260 2.225
Dutovias 14 110 15 102 41

Tabela 6: Infraestrutura de transporte de carga ao redor do mundo
Fonte: llos 2014 apud. World FactBook - Banco Mundial 2014

Quando inexiste um bom sistema de transporte, a extensdao do mercado fica
limitada ao local de producdo. A menos que 0s custos de producdo sejam muito
menores que num segundo ponto de producdo, a ponto de a diferenca desses
custos contrabalancear os custos de transporte para servir o segundo mercado, néo
a grande margem para a competicdo de mercado ocorrer. Entretanto, com melhores
servicos de transporte, 0os custos de produtos postos em mercados mais distantes
podem ser competitivos com aqueles de outros produtores que vendem nos mesmos
mercados. (BALLOU, 2015). O Custo Brasil mostra claramente as deficiéncias e o
consequente encarecimento existente em infraestrutura logistica e transporte em
nosso pais. Diminuir os custos logisticos deve ser uma prioridade na politica
econbmica brasileira para que o pais consiga gerar desenvolvimento econdémico,

ampliar seu comércio exterior e seus servicos com os demais paises.

Sistemas logisticos eficientes significam um melhor padrdo de vida para
todos, uma vez que podem trazer a reducdo dos custos logisticos, que sdo muito
importantes e compdem uma parte significativa dos demais custos de um produto.
(ROCHA, 2013). Ainda que o pais apresente vantagens comparativas em termos de
producdo de soja, o preco final dos produtos brasileiros acaba sendo geralmente

mais elevado que o da concorréncia pelo custo logistico brasileiro.
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CAPITULO 4 - AS DEFICIENCIAS NA INFRAESTRUTURA LOGISTICA
BRASILEIRA NO TRANPORTE DA SOJA

Na busca pela exceléncia no transporte, a determinagao do tipo de modal a ser
utilizado pode contribuir para a reducdo dos custos logisticos, fator de grande
relevancia para o sistema. A escolha do modal de transporte utilizado bem como as
técnicas de armazenagem podem assegurar para a empresa economias
significativas, como elevar o nivel de desempenho no que se refere aos servigos
prestados aos clientes. (FARIA, 2015). A logistica da soja demanda uma grande
montante de recursos, e por ser um produto de baixo valor agregado, € necessario
gue seus processos sejam corretamente executados, uma vez que mal executados,

0 acréscimo valores tendem a afetar gravemente o custo final da soja.

4.1 - ARMAZENAGEM

O proposito principal de um armazém € estar provido de espaco para o fluxo
de materiais entre as funcdes comerciais e operacionais que nao tenham um fluxo
linear continuo de abastecimento. As responsabilidades do armazém devem ser:
recebimento, cuidados, entrega pontual do produto certo na quantidade certa, em
condicbes adequadas, no lugar certo, no momento certo e dentro do menor custo
possivel. (MOURA, 2014).

Os graos de soja podem ser armazenados a granel, em silos ou armazéns
herméticos, ou em sacarias em armazéns, no caso de sementes. O sistema a granel
€ a forma mais comum de se armazenar a soja. Uma caracteristica positiva dos
grados € a possibilidade de serem armazenados por longo periodo de tempo, sem
perdas significativas da qualidade (AGROLINK, 2016).

Observando a questao logistica brasileira, percebe-se que, além do sistema de
transporte, a infraestrutura de armazenagem no Brasil também é deficitaria, nédo
acompanhando o ritmo de crescimento da producdo agricola. A perspectiva de uma
capacidade estatica compativel com a demanda agricola faz que o armazém adquira
a funcao de criar utilidade de tempo, o0 que aumenta as margens do produtor e reduz
a variacdo de precos das commodities, além de prolongar o periodo de

comercializacdo. Dessa forma, analisar a capacidade estatica e a destruicao da rede
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7z

de armazenamento € um elemento necessario para avaliar a dindmica da
armazenagem no Brasil. (OLIVEIRA, 2014).

O investimento em armazenagem no Brasil ndo vem conseguido acompanhar o
crescimento do setor agricola. De acordo com dados da Conab, na safra 2016, a
capacidade estética da rede de armazéns foi de 157,6 milhdes de toneladas,
crescimento de apenas 3,5% em relacdo a 2015, enquanto a producéo de gréos, no
mesmo periodo, foi de 186,6 milhdes de toneladas, e com estimativas de
crescimento de 15% para a safra 2017, o que ja demonstra perspectiva de déficit de
armazenamento. (CONAB, 2017).

Ainda de acordo com a Conab (2013), além do déficit de capacidade de
armazenagem, existe também o problema da localizacdo da rede de
armazenamento, ndo estando concentrada nas fazendas. A maior parte da
capacidade estética esta concentrada na zona urbana, com 41,6% da capacidade
total, e apenas 13,2% estéo localizadas nas fazendas.

Nesse contexto, e importante realcar que a armazenagem em fazendas
poderia propiciar melhores condicGes de conservacéo e comercializa¢do, e menores
custos, com consequentes reflexos na rentabilidade dos produtores rurais, porém,
com uma concentracao de armazéns fora da propriedade rural, aumenta, assim, o
custo de transporte e obriga o produtor a comercializar a sua safra em um menor
espaco de tempo. Isso afasta a possibilidade de ganhos nas variacdes de preco do
produto nos periodos de entressafra. O ideal seria que pelo menos 25% da
capacidade de armazenagem estivesse nas fazendas. (OLIVEIRA, 2014).

Em termos regionais, as maiores necessidades de expansdo da armazenagem
estdo concentradas na regido Centro-Oeste, enquanto, no Sul-Sudeste, a
necessidade esta mais voltada a adequacdo das unidades a armazenagem de
granéis, ndo se descartando a possibilidade de novas unidades também nessas
regides. O déficit de armazenamento de grdos em Mato Grosso chega a 16,3
milhées de toneladas, ou seja, cerca de 35% da safra estadual ndo consegue ser
armazenada. (OLIVEIRA, 2014).

De acordo com Oliveira (2017), a recomendacdo da FAO é para que a
capacidade estatica de armazenagem de um pais seja igual a 1,2 vezes sua
producdo agricola anual. Partindo desses dados, atualmente o déficit no Brasil seria
de cerca de 70 milhGes de toneladas. Outro fator importante a relatar € que existe

uma porcentagem da capacidade estatica brasileira que ndo atende os preceitos
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minimos para uma boa armazenagem, aumentando ainda mais esse déficit. Uma

prioridade nos paises desenvolvidos ou em desenvolvimento deve ser a reducéo do
desperdicio por falta de silos adequados, limpeza das instalagbes mal feita,
secagem dos graos mal realizada, transporte inadequado e diversos outros fatores
diretamente ligados a armazenagem.

De acordo com dados da associacao brasileira de armazenagem (ABCAO)
em 2017, a safra 2016/17 de gréos deve chegar a 227,9 milhdes de toneladas, e
para a soja, a expectativa € de um crescimento de 15,4% na producgéo, devendo
atingir 110,2 milhdes de toneladas, o que evidencia que além dos esforcos para o
aumento da produtividade, concomitantemente se faz necessario um melhor

aprimoramento das condic¢des logisticas de armazenagem de graos.

4.2 - INFRAESTRUTURA RODOVIARIA

Esse tipo de modalidade de transporte é muito utilizado para o transporte de
cargas peguenas e meédias, para curtas e médias distancias, com coleta e entrega
ponto a ponto. O transporte rodoviario oferece uma vasta cobertura, podendo ser
caracterizado como flexivel e versétil, sendo mais compativel com as necessidades

de servico ao cliente do que outros modos de transporte. (FARIA, 2015)

E indiscutivel a enorme vantagem competitiva que 0 modo rodoviario possui
em ralacdo a oferecer um servico porta-a-porta, uma vez que os demais modais
estdo limitados a instalacbes fixas de trilhos, hidrovias, dutovias e aerovias e,
portanto, oferecem para a maioria dos embarcadores de carga, servico terminal a
terminal, em vez de porta a porta. Entretanto, ferrovias, hidrovias e dutovias
oferecem fretes mais baixos que os rodoviarios e podem ser bem competitivos no

servico terminal a terminal ou em alternativas intermodais. (CAIXETA-FILHO, 2015)

O Brasil ainda € um dos poucos paises continentais, que, apesar de serem
dotados de uma expressiva atividade industrial, mineral e agricola, tém nos
caminhdes o meio de transporte esmagador de seus fluxos de longa distancia. O
transporte de cargas que percorrem longas distancias no Brasil, por rodovias, tem
um custo de longo prazo na ordem de R$38 — 48 por 1000 toneladas/ quildmetro. As
ferrovias brasileiras apresentam, por outro lado, custos na ordem de R$ 25 por 1000

toneladas/quilometro para fluxos dessa mesma natureza e, apesar dessa vantagem,
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a participacao ferroviaria € muito reduzida para fluxos com distancia média superior
a 800 quilébmetros. (CAIXETA-FILHO apud Newton de Castro, 2015).

Além disso, o setor de transportes tem de se submeter a trés agencias
reguladoras, no tratamento de questbes de um unico setor: a Agencia Nacional de
Transportes Terrestre (ANTT), a Agencia Nacional de Transportes Aquaviarios
(Antaq) e a Agencia Nacional de Aviagcdo Civil (Anac). A ideia inicial, que, porém,
nao prevaleceu, era a de que a regulagéo dos transportes fosse feita de forma Unica,
por meio de apenas uma agencia, que seria a Agencia Nacional de Transportes
(ANT). Mas isso nao se deu, ja que, em 2001, foram criadas a ANTT e a Antaq, e,
em 2005, a Anac. Essa configuracao comprometeu o pleno desenvolvimento da
intermodalidade. (OLIVEIRA, 2014).

Na regido Centro-Oeste, a maior produtora de grdos no pais, as principais
rodovias de acesso sdo a BR-163 e a BR-364. A primeira liga as areas produtoras
do Estado de Mato Grosso ao Porto de Paranagua, PR; ja a BR-364 interliga o oeste
mato-grossense aos estados de Mato Grosso do Sul e Rondbnia; e, no sentido
contrario, ao Porto de Santos, SP. J4 no Sul, outra area tradicional de producédo de
grados, as rodovias implantadas interigam os diversos centros produtores as
indUstrias e aos portos de exportacdo. No Estado do Parand, tem-se a BR-376 e a
BR-277, que ligam os centros produtores aos consumidores e ao Porto de
Paranagua. Ja o Rio Grande do Sul conta com a BR-386 e a BR-153 para escoar 0s
produtos ate o Porto de Rio Grande. (OLIVEIRA, 2014).

Os investimentos em equipamentos rodoviarios destinados a movimentagao
dos produtos agricolas, em razdo da mobilidade dos ativos, podem suprir 0 aumento
da demanda por transporte. Entretanto, a retomada do crescimento pode induzir a
manutencdo de uma estrutura logistica inadequada para grandes volumes, uma vez
que a matriz de transporte evolui de forma insensata quando os produtos agricolas
transportados por caminhdo substituem as outras modalidades de transporte.
(OLIVEIRA, 2014).

Segundo o Sistema Nacional de Viagdo, a malha rodoviaria pavimentada
brasileira compreende 211.468 km de extensao, contrapondo-se aos 1.351.979 km
de rodovias ndo pavimentadas. Porém, a implantacdo de rodovias pavimentadas

propiciaria uma melhor integracdo com o restante do Pais e a criagdo de possiveis
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rotas para o escoamento de outros produtos, reduzindo, assim, 0s custos logisticos
e aumentando a competitividade dos produtos nacionais. No ranking de
competitividade global do Férum Econémico Mundial, o Brasil se encontra na 1112
posicdo entre os 138 paises analisados no quesito qualidade da infraestrutura
rodoviéaria, atrds de paises como Chile (30%), Uruguai (98?2) e Argentina (103?), todos
situados na América do Sul. Os resultados pouco satisfatérios das condicfes das
rodovias sdo agravados pela sobrecarga de demanda nas estradas brasileiras,
aliada a auséncia de investimentos em manutengcdo e/ou conservacdo nos moldes
necessarios, o que, cada vez mais, tem contribuido para a depreciagdo da malha
rodoviaria brasileira. (CNT, 2016).

Devido ao desequilibrio na matriz de transporte de cargas, o modal rodoviario,
ideal para o deslocamento de pessoas e bens em curtas e médias distancias,
também tem desempenhado seu papel nas viagens de longas distancias,
dependendo sempre de rodovias em condi¢cdes ideais para a sua utilizacdo em
termos econdmicos favoraveis. Outro fator preocupante € a pressdo crescente do
volume de trafego que, combinado com as condi¢cdes desfavoraveis das rodovias,

implica no aumento do nimero de acidentes. (CNT, 2016).

Em 2016, da Extensdo Total avaliada, 58,2% apresentaram algum tipo de
deficiéncia, seja no Pavimento, na Sinalizagdo ou na Geometria da Via. Desse total,
34,6% encontra-se em estado Regular, 17,3% Ruim e 6,3% Péssimo,
comprometendo significativamente o desempenho operacional e a seguranca dos

usuarios, como mostra a tabela 7: Estado Geral das Rodovias Brasileiras a seqguir:

Extensao Total

Estado Geral Km %
Otimo 11.926 11,6
Bom 31.158 30,2
Regular 35.840 346
Ruim 17.838 17,3
Péssimo 6.487 6,3
Total 103.259 100

Tabela 7: Estado geral das rodovias brasileiras
Fonte: Pesquisa CNT Rodovias 2016
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Como mostra a tabela, o modal mais utilizado no transporte nacional possui
menos de 42% de suas rodovias com indice bom ou 6timo. A ma qualidade do
pavimento, ao afetar diretamente o conforto e a seguranca, diminui também a
durabilidade dos componentes veiculares, aumenta o tempo de viagem e 0 consumo
desnecessario de combustivel. Na Pesquisa de 2016, foram identificados 49.898 km
(48,3% da Extensdo Total avaliada) com algum tipo de problema no pavimento,
sendo 35,8% classificados como regular, 9,9% como ruim e 2,6% péssimo,
mostrando como a qualidade geral da superficie do pavimento ainda é inferior
aquela necesséria para garantir uma infraestrutura rodoviaria em perfeito estado em

todo o Pais.

O acompanhamento feito pela Pesquisa CNT de Rodovias, ao longo dos
anos, evidencia que as rodovias sob Gestdo Concedida tém apresentado melhores
resultados em relacdo aquelas sob Gestdo Publica. Reflexo direto dos montantes de
investimentos publicos e privados realizados na malha rodoviaria nacional. Ao se
avaliar os resultados levando em consideracgdo o tipo de gestdo, é possivel entender
a relevancia da participacdo da iniciativa privada no que se refere a melhoria da

qgualidade nas rodovias brasileiras, com mostra a tabela a seguir:

Gestio Concedida Gestio Publica
Estado Geral Km % Km %
Otimo 7.812 39,0 4124 5,0
Bom 7972 39,7 23.186 27,9
Regular 3.992 19,9 31.848 38,2
Ruim 258 1.3 17.580 211
Péssimo 2 0.1 6.485 7.8
Total 20.036 100 83.223 100

Tabela 8: Estado geral - Gestoes Concedida e Publica
Fonte: Pesquisa CNT Rodovias 2016

As rodovias sob Gestdo Concedida apresentam resultados muito mais
satisfatérios, onde 78,7% (15.784 km) da extensdo sendo avaliadas foram como
Otimo ou Bom. J& avaliando o Estado Geral das rodovias sob Gestdo Publica,
percebe-se uma situagdo totalmente inversa: 67,1% do total avaliado (55.913 km)
apresentam algum tipo de deficiéncia e estdo classificados como Regular (38,2%),
Ruim (21,1%) ou Péssimo (7,8%).



37

Analisando somente as principais regides produtoras de soja, conforme ja
destacado anteriormente: Mato Grosso, Parana, Rio Grande do Sul e Goias,
encontram-se resultados ainda pores em relacdo a média nacional, conforme mostra

a tabela a sequir:

Estado Otimo Bom Regular | Ruim | Péssimo
Mato Grosso 13,1% 25% 46,3% 12,0% 3,6%
Parana 11,3% 34,1% 33,8% 17,4% 3,4%
Rio Grande do Sul | 4,6% 32,7% 46,4% 12,5% 3,8%
Goias 5,5% 32,3% 34,7% 21,6% 5,9%

Tabela 9: Estado Geral das Principais Regites Produtoras
Fonte: Pesquisa CNT Rodovias 2016

De acordo com a tabela, Goias possui 27,5% de suas estradas com indice
Ruim ou Péssimo, e apenas 5,5% como Otimo. O Rio Grande do Sul possui apenas
4,6% de estradas avaliadas como Otimo. Parana apresenta 17,4% de suas estradas
com classificagdo Ruim, e o Mato Grosso, maior produtor brasileiro, tem apenas
38,1% de vias avaliadas como Otimo ou Bom.

A reduzida qualidade das rodovias brasileiras, evidenciada repetidamente pela
Pesquisa CNT de Rodovias, compromete o desempenho dos veiculos, aumentando
0 desgaste de suspensdes, pneus, freios e 0 consumo de combustivel, além de
potencializar a ocorréncia de acidentes. As consequéncias desses inconvenientes
sao a elevacao dos custos operacionais do transporte, a diminuicdo da qualidade do
servico prestado, a perda de vidas, bem como diversos impactos indesejados ao
meio ambiente. Esses efeitos prejudicam, sobretudo, a eficiéncia das cadeias
logisticas do Pais, reduzindo a competitividade do produto brasileiro e
comprometendo o desenvolvimento econdmico. Além dos prejuizos ambientais para
a sociedade, a deficiéncia na manutencdo e na adequacdo da infraestrutura
rodoviaria pode comprometer a viabilidade da atividade transportadora. Segundo
estimativas da NTC & Logistica, a inadequacédo do pavimento gera custos adicionais
de até 91,5% para o transportador de cargas brasileiro. Nesse sentido, dadas as
condigbes de precificagdo do mercado, a qualidade da rodovia pode ser uma
barreira & operacdo do transporte rodoviario em algumas regides do Pais. (CNT,
2016).

Cabe enfatizar que esse custo adicional proveniente dos defeitos no Pavimento

€ compartilhado por toda a sociedade. Isso porque o custo de transporte é parte
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relevante de todas as cadeias produtivas e, assim, tem impacto direto no preco final
dos bens e servigcos negociados no mercado brasileiro. Dessa forma, as deficiéncias
das rodovias sdo transmitidas para toda a populacdo via inflacdo, além de
comprometerem a competitividade dos produtos nacionais e, assim, a participacéo
do Pais no comércio internacional. O ritmo de liberacdo de recursos para
intervencdes no setor de transporte estd aquém das necessidades do setor. Os
aportes federais recentes na infraestrutura de transporte apresentam diminuicédo
desde 2010, quando, em um esforco de curta duragdo, 0s investimentos em
transporte atingiram 0,39% do PIB. Ja em 2015, esse percentual foi de 0,19%,
devido a cortes necessarios no orcamento para se atingir a meta fiscal. (CNT, 2016).

Diante dos problemas nas rodovias, pode-se concluir que investir na qualidade
da infraestrutura e na gestéo do transporte rodoviario € indispensavel para aumentar
a competitividade do pais, garantir a seguranca das pessoas e das cargas e
promover a sustentabilidade em ambito nacional. A CNT entende que a ampliacao
da participacdo da iniciativa privada no processo de recuperacdo, adequacdo de
capacidade e manutencdo das rodovias trard maior agilidade na solugdo dos
entraves identificados pela Pesquisa. Porém, cabe ao setor publico garantir as
adequadas condi¢cdes de movimentacdo na malha ndo concedida, essencial a
integracdo e ao aumento da eficiéncia logistica do pais. Hoje, estima-se que seriam
necessarios R$ 57,08 bilhdes para recuperar 71.609 km de rodovias em que a
condicao da superficie do pavimento foi classificada como desgastada, segundo a
Pesquisa CNT de Rodovias. Outros R$ 137,13 bilhdes seriam necessarios para
adequacdo da capacidade das vias por meio de duplicacbes. E, ainda, R$ 98,33
bilhdes para a construcdo e a pavimentacdo de 21.065 km de via. O transporte
rodoviario, que é responsavel pela maior parte dos deslocamentos no Brasil,
demanda rodovias em melhor qualidade para o aumento da eficiéncia logistica, de
forma que possa contribuir diretamente no processo de recuperag¢do do crescimento
econdmico brasileiro. (CNT, 2016)

Dada a sua importancia, as mudancas que ocorreram no cenario das rodovias
brasileiras nos ultimos anos ainda sao insuficientes para trazer as condicbes
adequadas de seguranca e qualidade desejadas pelos usuérios. A auséncia dessas
condi¢cbes tem elevado os custos de operagao dos servigos de transporte, dado que
a frequente manutencdo dos veiculos, as avarias com pneus € 0 aumento do

consumo de combustivel, entre outros, sdo consequéncias do baixo estado de
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conservagao das rodovias. Proporcionar seguranca e eficiéncia operacional nas
rodovias também significa economia nos custos de transporte. Um sistema de
transporte eficaz torna o pais mais competitivo no mercado nacional e na exportacéo
de seus produtos. Dessa forma, para que o transporte rodoviario no Brasil tenha
uma melhora na qualidade da infraestrutura apresentada, fazem-se necessarios

amplos e continuos investimentos. (CNT, 2016).

4.3 - INFRAESTRUTURA FERROVIARIA

O transporte ferroviario € mais apropriado para grandes massas, e tornando-se
pouco eficiente e muito oneroso para o deslocamento de pequenas quantidades.
Normalmente é utilizado para itens de baixo valor agregado, mas com grandes
volumes de movimentacao (granéis, minérios, produtos agricolas, etc.) e para longas
e pequenas distancias, com baixas velocidades. Opera com horéarios previamente
determinados, dificultando rapidez na entrega, muitas vezes o vagao nao esta
disponivel na hora e lugar necessario, possui altos custos de manutencdo e
depreciacdo de terminais, equipamentos, e custo variavel baixo, dependendo da
distancia percorrida. (FARIA, 2015)

O continuo desenvolvimento cientifico e tecnolégico, que outrora havia elevado
as ferrovias a categoria de principal modal de transporte do século XIX, atuou
favoravelmente com relacdo as rodovias no século XX. Com maior ou menos
intensidade, mais cedo ou mais tarde, houve um movimento das nagdes no sentido
de favorecer um répido crescimento as rodovias, juntamente a induastria
automobilistica. Uma série de fatores econémicos forgou a ocorréncia desse evento.
Provavelmente, o que tenha agido com mais vigor tenha sido a real perda de
competitividade das ferrovias para o transporte rodoviario. Em geral, as ferrovias
tinham grande extensao, sofriam forte regulamentacéo estatal, e o sistema de tarifas
baseava-se no valor das mercadorias transportadas. Esses aspectos, comparados
com o transporte de baixa escala, com pouca intervencdo governamental e com
fretes baseados nos custos, centralizado pelo transporte rodoviario, foram decisivos
para a perda de importancia das ferrovias num ambiente de competicdo entre os
modais. (CAIXETA-FILHO, 2015)
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Implantar uma ferrovia é mais caro do que uma rodovia, que além de ter mais
alto custo de implantacdo, levam mais tempo de construcédo. Além da inadequacéo
operacional, malha insuficiente, obsoleta e mal estado e falta de investimentos no
setor, as ferrovias brasileiras tem ainda uma peculiaridade que traz um outro
problema: as bitolas séo diferentes ao longo das malhas, acarretando uma grande
dificuldade de integracao entre as malhas. (ROCHA, 2013).

Da década de 1950 ate esta ultima década, a extenséo da malha ferroviéria foi
reduzida, passando de aproximadamente 38 mil quildbmetros para 28,2 mil
quildmetros em 2013. Isso revela a falta de priorizacdo e de investimento no setor.
Em 2012, cerca de 12,7 milhdes de TU de soja foram transportados por ferrovias, ou
seja, cerca de 19% da producéo total foi transportada pelo modal ferroviario. Se a
totalidade da movimentacdo ferroviaria da soja fosse destinada aos portos, a
participacdo do modal nas exportacées do grao chegaria a 38% (considerando que o
volume exportado em 2012 foi de 32,9 milhdes de toneladas), o que implicaria uma
significativa reducéo nos custos logisticos. (OLIVEIRA, 2014).

O transporte ferroviario, apesar da sua reconhecida vocagao para o transporte
de grande capacidade de mercadorias (tais como minérios e graos) através de
longas distancias, aplicavel as caracteristicas fisicas e econdmicas do pais, carece
ainda de significativos e continuados investimentos. Tais investimentos, necessarios,
por exemplo, na ampliacdo da malha e na aquisicdo de equipamentos e material
rodante, encontram barreiras no acesso as fontes de financiamento, na falta de
clareza dos contratos de concessao e na excessiva tributacdo. A regulamentacao do
setor e a reduzida flexibilidade da malha sdo ainda fatores que dificultam sua
competitividade, principalmente com o transporte rodoviario. Algumas das
caracteristicas do transporte ferroviario que devem ser melhoradas para o seu maior
aproveitamento sdo o custo do frete, os prazos de entrega e a disponibilidade de

vagoes especializados. (CNT, 2014).

Os principais gargalos ferroviarios no Brasil, de acordo com a Pesquisa CNT
Ferrovias 2015 sdo os aspectos fisicos e operacionais, a falta de investimentos e
expanséao integrada da malha, dificuldades de regulamentacéo e falta de estimulos

ao setor.
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Os entraves fisicos e operacionais ao transporte ferroviario compreendem,
notadamente, os conflitos urbanos (invasdes da faixa de dominio e passagens em
nivel criticas) que contemplam problemas de tracado, de compartilhamento de vias,
de disponibilidade de areas nos portos, de caréncia de terminais e de dificuldade de
integracéo devido a bitolas diferentes. O surgimento e a expansdo de aglomeracdes
urbanas as margens das ferrovias desencadearam conflitos entre as comunidades
locais e a infraestrutura ferroviaria que a perpassa. Contribuindo para a consolidacao
desse problema a auséncia ou deficiéncia de planos diretores que favorecessem o
ordenamento territorial e a convivéncia pacifica entre cidade e ferrovia. (CNT, 2015).

Hoje, os conflitos urbanos representam entraves a eficiéncia do transporte
ferroviario no pais e risco para as populacdes que residem nas proximidades das
linhas férreas. Além disso, as composi¢cdes ferroviarias necessitam reduzir
significativamente a velocidade para trafegar em areas urbanas (por vezes, de forma
brusca, chegando a reducao de 40 km/h para até 5 km/h), gerando maior desgaste
das locomotivas, aumento do consumo de combustivel e, consequentemente, perda
de eficiéncia. Outros entraves, relacionados a infraestrutura e operacéao ferroviaria,
gue também afetam a eficiéncia e os custos de transporte sdo o tracado sinuoso ou
montanhoso de trechos ferroviarios, o compartilhamento da via férrea entre trens de
carga e trens de passageiros, as baixas capacidades de movimentagdo nos portos,
a caréncia de terminais intermodais e a existéncia de bitolas diferentes na malha
nacional. (CNT, 2015).

Um dos grandes desafios do setor ferroviario € a expansao de sua malha
ferroviaria. Hoje, no Brasil, ha apenas 3,6 km de ferrovias para cada 1.000 km2 de
area terrestre, densidade muito inferior a de paises como Estados Unidos e China,
por exemplo. Uma malha reduzida dificulta a ampliacdo da producéo do setor por
meio da captacdo de diferentes tipos de cargas em distintas localidades do Pais,
bem como pelo crescimento do transporte ferroviario no mercado interno, dada a

grande concentracdo das movimentacdes destinadas a exportacdo. (CNT, 2015).

Somente com a melhoria no planejamento e nos processos associados a
execucdo das obras de infraestrutura logistica sera possivel expandir de forma
integrada a malha ferroviaria do Pais. Particularmente no ambito ferroviario, o Plano

CNT de Transporte e Logistica 2014 identificou a necessidade de 213 projetos de
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Integracdo Nacional para a melhoria e ampliagdo da malha ferroviaria brasileira,
compreendendo a construcdo (incluindo ramais, contornos e variantes ferroviarias),
a duplicacdo e a recuperacdo de ferrovias, bem como a eliminacdo de gargalos
(remocao de invasGes da faixa de dominio e solugcdo de passagens em nivel
criticas98), totalizando R$ 281,70 bilhdes em investimentos e sendo necessarios
aproximadamente mais de 54 anos para concluir 0s projetos previstos.

A utilizacdo do modal ferroviario €, ainda, pequena frente ao seu potencial e as
suas vantagens econdmicas e ambientais. Isso decorre de uma malha restrita e de
obstaculos que impedem o pleno desenvolvimento do setor, tanto no que se refere a
infraestrutura e operacdo dos sistemas ferroviarios, quanto a aspectos legais e
burocréaticos, que interferem na prestacdo do servico de transporte e nos

investimentos a serem realizados. (CNT, 2015).

4.4 - INFRAESTRUTURA HIDROVIARIA

A movimentacao de cargas por via hidroviaria envolve etapas que englobam as
atividades de recepcédo e despacho das mercadorias no porto, a entrada e a saida
de navios, a operacdo portuaria de movimentacdo de cargas nas dependéncias do
porto e 0s servicos complementares aos armadores e aos donos de mercadorias. O
modal hidroviario é o que apresenta a maior abrangéncia em termos geogréficos,
permitindo o comércio entre paises que nao fazem fronteira entre si. Essa conexao é
fundamental para o crescimento econdmico. Isso porque a ligacdo acaba
possibilitando acesso a um numero maior de consumidores, ampliando o mercado
para a comercializagdo da producdo interna e transportando cargas de maior
volume, em maior quantidade e com menores custos associados, em comparacao
com os demais modais capazes de atender ao comércio internacional. Assim, esse
modal apresenta ganhos de escala em sua operagao. (CNT, 2012).

E um modal que apresenta pouca flexibilidade de rotas e terminais e depende,
portanto, de solugcbes com alta intermodalidade e de legislacdo pertinente ao
processamento em armazéns alfandegados. Normalmente € utilizado para grandes
distancias, mas apresenta baixas velocidades. Este modo possui algumas

restricbes, pois, se tratando da sua utilizacdo no transporte para o interior, € preciso
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levar em consideracdo a existéncia de mares, rios, lagos e canais que sejam
navegaveis. (FARIA, 2015).

O Brasil apresenta um imenso potencial de exploracdo da navegacao fluvial,
gracas a mais de 40 mil quilémetros de hidrovias nacionais navegaveis. No entanto,
a navegacdo comercial ocorre em pouco mais de 13 mil quildmetros, com maior
concentracdo na Amazoénia. Soma-se a isso a baixa capacidade de intermodalidade
e comboio, e a pouca atratividade para investimentos, em virtude das barreiras
ambientais, 0 que gera um quadro que restringe o desempenho desse modal
(OLIVEIRA, 2014).

Os trechos hidroviarios mais importantes, do ponto de vista econémico, estao
na regido Sudeste e no Norte do Pais. De acordo com dados da Antaq (2014), entre
as principais hidrovias brasileiras, destacam-se a hidrovia do Madeira, a Solimbdes-
Amazonas e a Tocantins-Araguaia. Pelo corredor do rio Solimdes-Amazonas, por
exemplo, foram transportadas 10,5 milhdes de toneladas em 2014, sendo que parte
dessa carga também passou pelo corredor do rio Madeira e Tocantins-Araguaia,
pois esses trés rios se conectam na foz. Em termos de TKU, o Solimdes-Amazonas

representa 34% da producédo de transporte na navegacao interior.

O transporte hidroviario depara-se com problemas relacionados a presséo da
urbanizacdo sobre as infraestruturas portuarias — situadas geralmente em contextos
urbanos consolidados —, com impactos em sua possibilidade de expansdo e na
ligacdo a outros modais. As ocupacdes populacionais limitam o crescimento dos cais
e das areas portudrias, trazendo custos acrescidos a sua expansdo. O fluxo de
cargas através dos acessos terrestres € limitado por restricdes relacionadas a
infraestrutura, a regulamentacéo e aos procedimentos burocraticos. Nas instalacées
portuarias, ha baixa disponibilidade de terminais e limitada profundidade em
algumas areas de acesso e de atracacdo de navios. Demandam-se investimentos
em tecnologia e equipamentos. Um dos aspectos visiveis de tal quadro é a
dificuldade no escoamento da producdo agricola, com as filas de caminhdes nas

rodovias que conduzem aos portos. (CNT, 2014).

Um aspecto relevante na limitagdo de algumas hidrovias brasileiras é multiplo
uso das suas aguas, ou seja, além do transporte de bens e mercadorias, a hidrovia
também e utilizada para a geragdo de energia. Nesse caso, o transit time (tempo de

percurso) entre a origem e o0 destino das movimentacbes pode limitar as
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potencialidades de transporte. Em periodos de pico de demanda eletrica, 0s
reservatorios tendem a baixar o nivel, aumentando as restricoes de baixo calado
para a havegacao comercial. (OLIVEIRA, 2014).

A navegacao interior, apesar do seu elevado potencial de utilizacédo no territério
nacional, apresenta uma reduzida expressao em relagdo a matriz total de transporte.
Diversos entraves institucionais, regulatérios, de infraestrutura e de gestédo, entre
outros, conduzem a essa situacao, tais como a falta de financiamento, os baixos
niveis de investimento, a deficiente manutencéo e os conflitos com outras atividades,
além da falta de continuidade ao longo dos cursos dos rios (auséncia de eclusas em
hidrelétricas) e a falta de acessos terrestres, de bercos de atracacédo, de sinalizacéo
e de balizamento. As estatisticas recentes mostram que o transporte hidroviario, no
Brasil, enfrenta um conjunto de entraves ao seu desenvolvimento. Os principais
deles, identificados pela Pesquisa CNT do Transporte Maritimo 2012 encontram-se
nas seguintes areas: infraestrutura portuaria e de acesso, oferta de navios de
bandeira nacional, marco regulatério — pouco flexivel e sem clareza juridica —,
burocracia e quantidade de atores envolvidos no setor, tributacdo e qualificacdo da
mao de obra. (CNT, 2014).

Estima-se que apenas 50,3% (20.956 km) da extensdo de vias navegaveis
sejam economicamente navegadas, sendo 19.764 km utilizados para o transporte de
carga, o que mostra a participacdo pouco expressiva do transporte hidroviario. Os
dados existentes em relacdo ao transporte de carga, ainda néo refletem totalmente a
movimentacdo do setor no pais, em virtude de uma grande falta de informacdo. Das
12 regides hidrogréaficas, em apenas seis sdo levantados os dados de carga —
Amazobnica, do Tocantins-Araguaia, do Parand, do Sao Francisco, do Paraguai e do
Atlantico Sul. (CNT, 2014).

4.5 - COMPLEXO PORTUARIO

A Lei de Modernizagdo dos Portos define operacdo portuaria como a
movimentag&ao de passageiros ou a movimentagdo e armazenagem de mercadorias,
destinados ou provenientes de transporte aquaviario, realizada no porto organizado
por operador portuario, que € a pessoa juridica qualificada para exercer essa
atividade. Considerando a abrangéncia desse conceito, é possivel perceber que a

hY

qualidade da operacdo portuaria estd diretamente relacionada a eficiéncia
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operacional existente no porto. Para aumentar a competitividade entre os portos,
diferenciais como facilidade de acesso, melhor capacidade operacional e
disponibilidade para atracacdo sao essenciais. Entretanto, a deficiente infraestrutura
portuaria atual consiste em um dos maiores entraves para a expansao do transporte
hidroviario, comprometendo a produtividade dos portos brasileiros e o potencial do
setor, aléem de representar um obstaculo ao crescimento das exportacdes e
importacdes. (CNT, 2012).

Entre os problemas que caracterizam a infraestrutura portudria brasileira como
insuficiente, é possivel citar as limitagbes de espaco nos terminais e nas retro areas
para armazenamento de produtos e contéineres, além disso, verifica-se que, em
alguns portos publicos com menor recebimento de recursos da Unido, existem ainda
caréncia e obsolescéncia de equipamentos. Por causa da pouca disponibilidade de
equipamentos e infraestrutura, algumas operagbfes sdo executadas com
equipamentos do préprio navio em atendimento, como no caso do porto de Manaus.
Essa auséncia de aparelhamento e de locais para movimentacdo e armazenamento
das cargas resulta em elevado tempo de espera para atracacao dos navios, gerando
congestionamentos e atrasos nas operacdes. Porém, € importante destacar, que a
essa caréncia nao se aplica aos portos de maior movimentacdo do pais nem aos
portos e terminais privados/ privativos. (CNT, 2012).

Outro problema identificado é a insuficiéncia de acessos terrestres, rodoviarios
e ferroviarios, dificultando o transporte das cargas de sua origem até determinado
porto, ou do porto até o seu destino, de maneira rapida e eficiente, prejudicando a
pratica da intermodalidade. Além disso, 0s acessos apresentam problemas de
conservacao e de capacidade que prejudicam o transporte. A partir da classificacéo
geral das rodovias, observa-se que mais de um terco dos 33 portos analisados
(39,4%) apresentou acessos rodoviarios classificados como Regular ou Ruim, com
deficiéncias na geometria da via, na sinalizacdo e, em alguns casos, também no
pavimento. Apenas 0S acess0os aos portos de Itaguai e Santos apresentaram
classificacdo geral Otimo. Além disso, 66,7% dos portos apresentaram acessos com
algum tipo de deficiéncia na geometria da via, 60,6%, deficiéncia de sinalizagdo e
27,3%, no pavimento. Os dados evidenciam os problemas de qualidade da
infraestrutura rodoviaria de acesso aos portos, ndo avaliando, contudo, o nivel de
servico dessas rodovias. No caso do porto de Santos, por exemplo, 0s acessos

receberam a classificacdo Otimo, no entanto, essas rodovias ja estdo saturadas,
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com muitos congestionamentos, em funcdo do j4 elevado volume de tréfego. Nas
ocasifes em que ocorrem acidentes, € comum o fechamento da pista, que resulta
em grandes engarrafamentos. (CNT, 2012).

A eficiéncia portuaria também afeta os custos totais do transporte, no caso
brasileiro. As operagcbes de embarque, atracamento e demais atividades
operacionais no porto sao 75% superiores em custo em relacdo aos Estados Unidos.
Os gargalos logisticos sacrificam o setor, sejam pela politica de transporte dos
altimos 50 anos, que priorizou o modal rodoviario ou pelo atual modelo de
administracdo portuaria. (OLIVEIRA, 2014).

O crescimento das exportacdes do agronegocio impulsionou a expansao de
investimentos em criacdo, adaptacdo e ampliacdo dos terminais portuarios. Com a
implementacdo da Nova Lei dos Portos (Lei no 12.815/2013), a tendéncia e que a
estrutura de funcionamento do setor passe a ser mais produtiva sendo exercida,
majoritariamente, pelo setor privado. Uma importante contribuicdo da nova lei e
permitir que terminais privativos possam operar cargas de terceiros. Com a
otimizacdo dos terminais portuarios, espera-se aumentar a competitividade,
facilitando a exportacdo e a importacdo de diversos produtos, sobretudo os
agricolas. (OLIVEIRA, 2014).

Conforme os dados da Abiove, do volume total de producdo do grdo de soja
em 2016, 51,6 milhdes de toneladas foram destinados diretamente a exportacdo, o
que corresponde a 53,7% de toda a safra nacional, Os portos de Santos, Rio Grande
e Paranaguad foram as principais saidas utilizadas para atender ao mercado
internacional, sendo responsaveis por 71% das exportacdes do grao.

As principais movimentacdes concentram-se nos portos localizados nas
regibes Sudeste e Sul, com destaque para o Porto de Santos, responsavel por
28,7% do total transacionado nos portos publicos, seguido pelos portos de Itaguai e
Paranagua. O Brasil dispde de 34 portos publicos e de 129 terminais de uso
privativo. A auséncia de rotas intermodais para 0os demais portos, a incapacidade de
recebimento de navios de grande porte e os problemas de calado configuram-se
como 0s principais entraves para a distribuicdo da carga agricola pelos demais
portos. (OLIVEIRA, 2014).

O presente capitulo mostrou as deficiéncias dos principais modais nos
processos de exportacdo de soja no Brasil. Apesar do grande potencial para a

producdo do gréao, as limitagdes internas presentes no territorio brasileiro acabam
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criando entraves na questdo logistica da exportacdo. Uma matriz de transportes
desequilibrada obriga muitos exportadores a escoar soja pelo modal rodoviario, nem
sempre 0 mais competitivo para esta operacdo. Outros gargalos na infraestrutura,
seja de armazenagem, transportes ou portos afetam consideravelmente a
distribuicdo da soja, encarecendo ou até mesmo inviabilizando a sua exportacoes.
As dificuldades de infraestrutura logistica tornam-se barreiras comerciais internas

gue impactando negativamente o mercado brasileiro de soja.
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CONSIDERAGOES FINAIS

O presente trabalho teve como objetivo mostrar o impacto que uma
infraestrutura logistica deficitaria pode exercer nos procedimentos de exportacdo da
soja. O transporte € 0 maior componente dos custos totais com gastos de 6,8% do
PIB brasileiro. A matriz de transportes no Brasil € muito dependente do modal
rodoviario, 0 que nem sempre vem a ser a melhor opcédo competitiva no cenario do
escoamento da soja. Os modais ferroviario e hidroviario, que seriam opg¢fes para
equilibrar a matriz de transporte, possui infraestrutura limitada, no caso da primeira,
€ totalmente subutilizada, no caso da segunda, com menos da metade das vias
navegaveis sendo de fato utilizadas. Ja a infraestrutura de armazenagem possui
baixa capacidade estatica e carece de estruturas de armazenagem dentro das
fazendas, aumentando assim o0s custos de transporte e diminuindo ganhos durante

periodos de entressafra.

A competitividade do pais, em um contexto cada vez mais globalizado,
depende demasiadamente do desempenho de suas infraestruturas. A posicao do
Brasil nesse setor, em comparacdo com paises de dimensdes semelhantes
demonstra um quadro de relativa desvantagem. Os avancos do agronegdcio estao
sendo acompanhados por alguns segmentos como, por exemplo, as areas de TI.
Entretanto, o setor logistico ndo vem inserindo o mesmo desenvolvimento, deixando
gue persistam algumas fragilidades, seja pela falta de infraestrutura para escoar a

producao, seja pela incapacidade de armazenar adequadamente a safra nacional.

O planejamento logistico deve buscar de formas de promover a
intermodalidade de forma que atenda aos interesses do setor agricola como um
todo. A consolidacdo de uma logistica integrada de transportes e a utilizacdo dos
modais nha sua vocacdo econbmica e na sua racionalidade operacional tem a
capacidade de promover a redugéo dos custos de escoamento, potencializando sua
infraestrutura e elevando a competitividade do agronegocio nacional. Ampliacdo da
capacidade ferroviaria, estruturas de carga e descarga nos portos com terminais
intermodais eficientes que facilitem a integragdo com os modais rodoviario ferroviario
e melhora aproveitamento das hidrovias sdo exemplo de a¢des que potencializariam

a eficiéncia logistica nacional.
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Esse crescimento integrado da logistica deve acontecer de modo equilibrado,
sem sofrer interferéncias devido a interesses politicos. Um dos fatores que devem
contribuir para o crescimento dos servicos ligados a logistica no Brasil sdo os
processos de privatizacdo da economia brasileira, ja tendo sido feito para as malhas
ferroviarias e grande parte dos portos, além das concessdes de uso das principais
rodovias do pais, que, conforme a pesquisa da CNT mostrou, possui qualidade
infinitamente superior as rodovias publicas. E preciso, entretanto, que o setor
privado se sinta estimulado a investir, pois a auséncia de regras claras e bem
definidas pode acabar, por afastar determinados investidores. O Brasil possui uma
capacidade tdo grande que mesmo com todos os problemas identificados no
presente trabalho, ainda se encontra na segunda colocacdo entre os paises que
mais exportam a soja no mundo, por isso é importante destacar que estamos diante
de um problema, mas ao mesmo tempo diante de uma oportunidade que, bem
planejada e implementada, pode aumentar ainda mais a competitividade brasileira

no mercado mundial.

Para trabalhos futuros seria interessante um levantamento historico das
exportacdes de soja brasileira, mostrando de ano a ano o crescimento ou diminui¢ao
da commoditiy em um periodo de tempo recente, tracando um comparativo entre a
soja e outros itens da agricultura brasileira. Analisar as barreiras externas
enfrentadas pelo Brasil e outros paises com grandes comercializacdes de soja,
como EUA e Argentina, além de possiveis investimentos que estejam sendo feitos
em termos de infraestrutura que possam alavancar a crescimento da exportacao

agricola nacional.
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