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O segredo de um bom mecanismo, um reldgio, por exemplo, é o funcionamento de suas
engrenagens. Elas precisam estar combinadas, em sincronia, em uniformidade para garantir o
perfeito funcionamento do reldgio. Quando ha disparidade ou qualquer problema, seja na

maior ou menor delas o0 mecanismo torna-se ineficiente.

Pessoas:

Pessoas nada mais sdo que seres formados por engrenagens. Elas precisam estar com elas
equilibradas para se manterem presentes com suas familias, ativas em seus trabalhos e

dispostas para sua vida social.

Engrenagens e Pessoas:

Foco é justamente a capacidade de direcionar suas engrenagens para um determinado
objetivo. Esse direcionamento dita a forca e intensidade que vocé realizara uma tarefa.
Tudo estaria resolvido se o direcionamento dessas engrenagens sO dependesse de Voce.
Acontece que o meio influencia em seu sistema, podendo ser um catalisador ou um grande
redutor no seu foco e na sua energia.

Imaginem agora um homem que perde uma das pessoas mais importantes da sua vida. Sé esse
fato ja explicaria um mal funcionamento de suas engrenagens. Agora imaginem que esse
homem se torna pai, e aquele novo ser depende de sua atengdo demanda todas as suas
engrenagens. O diagnostico é imediato, reducdo de foco e falha no sistema.
Esse homem precisou de um tempo, um tempo para organizar suas proprias engrenagens. Esse
tempo custa caro...

Este homem hoje entrega seu trabalho. Mais tarde do que ele queria, mais sofrido do que ele
pretendia. Feito com as engrenagens que sobraram, e com o0 apoio daqueles que nédo as deixam
parar de funcionar.”
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RESUMO

SCHALCH, E. J. Os gargalos logisticos das principais rotas de escoamento de gréos de
soja do estado do Mato Grosso: um estudo de caso do complexo portuario Miritituba-
Barcarena no Pard. 2016. 71 f. Dissertacdo (Mestrado) — Faculdade de Zootecnia e

Engenharia de Alimentos, Universidade de S&o Paulo, Pirassununga, 2016.

A soja é a commodity brasileira que mais influencia positivamente a balanca comercial do
Brasil, que apresenta vantagens competitivas neste mercado como tecnologia de producéo,
amplas areas produtivas e clima propicio para o cultivo. Porém, um gargalo significativo para
a expansao da cultura da soja no Brasil, é sua atual condi¢do logistica. O estado do Mato
Grosso que lidera a producdo nacional de soja, é exemplo importante destes problemas
logisticos, tanto no transporte, quanto na estrutura de armazenagem. Assim, 0 objetivo
principal deste trabalho € o de analisar os gargalos logisticos das principais rotas de
escoamento de gréos de soja do Estado do Mato Grosso. O trabalho baseia-se em pesquisa
exploratéria qualitativa utilizando-se de estudo de caso por meio de entrevistas
semiestruturadas. O estudo de caso sobre o complexo portuario Miritituba-Barcarena no Para
evidenciou que esta nova rota é uma saida logistica encontrada pelo setor privado para driblar
o0s problemas logisticos do estado do Mato Grosso, utilizando-se do modal hidroviario como
principal meio de transporte. Este diferencial logistico é corroborado pelos resultados das
entrevistas semiestruturadas realizadas, o que leva a conclusdo de que o modal rodoviario nao
deve ser o Unico e exclusivo meio de escoamento da soja em grdo no estado do Mato Grosso,
seja por suas condigdes impréprias ou por ndo ser a forma otimizada de transporte de
commodities. Por fim, destaca-se que este caso além de ser uma opcéao viavel que contribui
para que a producédo de soja do Mato Grosso possa ser escoada e exportada, deve ser encarado
como exemplo de pratica a ser adotada por gestores de empresas e para estudos e iniciativas

futuras.

Palavras-chave: Soja. Gargalos logisticos. Modais logisticos.



ABSTRACT

SCHALCH, E. J. The logistical bottlenecks of the main routes of transportation of
soybeans of the state of Mato Grosso: a case study of the port complex Miritituba-Barcarena
in Para. 2016. 71 f. Dissertation — Faculdade de Zootecnia e Engenharia de Alimentos,

Universidade de S&o Paulo, Pirassununga, 2016.

Soy is the Brazilian commodity that most positively influences Brazil's trade balance, which
has competitive advantages in this market such as production technology, large production
areas and climate favorable for cultivation. However, a significant bottleneck for soybean
expansion in Brazil is its current logistics condition. The state of Mato Grosso, which leads
the national soybean production, is an important example of these logistical problems, both in
transport and in storage structure. Thus, the main objective of this study is to analyze the
logistical bottlenecks of the main routes of flow of Mato Grosso State soybean. The work is
based on qualitative exploratory research using case study through semi-structured interviews.
The case study of the port complex Miritituba-Barcarena in Para showed that this new route is
a logistics solution found by the private sector to circumvent the logistical problems of the
state of Mato Grosso, using the water transport as the main means of transportation. This
logistics differential is corroborated by the results of semi-structured interviews, which leads
to the conclusion that the road transport should not be the sole and exclusive mean of soybean
flow in Mato Grosso, either by their improper condition or for not being the optimal
commodity way of transportation. Finally, it is emphasized that this case, in addition to being
a viable option that contributes to the production of soy in Mato Grosso being flowed and
exported, it should be seen as an example to be adopted by company managers, for studies

and future initiatives.

Keywords: Soybean. Logistical bottlenecks. Modal logistics.
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INTRODUCAO

O Brasil € um pais de dimensdes continentais com incomparavel base de recursos
naturais, porém durante muito tempo esteve na condicdo de importador de alimentos. Nos
anos de 1970 ainda importava carne, arroz e feijao. Foi justamente a partir desse periodo que
0 pais comegou a tentativa de reverter esta dependéncia externa e levar a atividade agricola ao
Cerrado brasileiro, bioma reconhecido pela pobreza dos seus solos, porém com grande
potencial de crescimento. No entanto, ndo existia até 0 momento um modelo de agricultura
tropical a seguir, que possibilitasse a transformacdo das terras acidas do cerrado em solos
férteis. A partir do investimento constante realizado pelo setor publico e privado, os
pesquisadores brasileiros acabaram por desenvolver um modelo préprio de agricultura, que
hoje abastece a populacdo e garante excedentes para exportacao, aléem de saldos crescentes na
balanca comercial (EMPRESA BRASILEIRA DE PESQUISA AGROPECUARIA-
EMBRAPA, 2016).

Neste cenario de crescimento agricola, o estado do Mato Grosso passou por um
processo de ocupacdo territorial que aconteceu por intermédio da acdo estatal, com
significativos investimentos em amplos projetos agropecuarios na regido, incentivos fiscais
para abertura de novos campos de producdo agricola a partir da concepgdo de um pacote
tecnoldgico para producdo de soja no Cerrado, além do baixo valor da terra contribuiram
fortemente para elucidar o desenvolvimento acelerado da producdo no estado (AZEVEDO,
2014).

A partir desta época a agricultura brasileira passou a figurar como o setor de maior
relevancia na promocdo do processo de estabilizacdo econdmica. O Brasil tenta, entéo,
estabelecer estratégias para melhor se posicionar no mercado mundial, tendo em vista a
emergéncia de um ambiente altamente competitivo resultante da globalizagdo dos mercados.
Algumas caracteristicas inerentes ao agronegocio, como por exemplo, a sua elevada
participacdo no PIB, a importancia na pauta de exportacfes e a contribuicdo para o controle
da inflagdo, evidenciam a sua proeminéncia no bom desempenho da economia brasileira
(ALVES; ROCHA, 2010; BARROS, 2014).

Dentro deste contexto do agronegocio, a soja € uma commodity com grande
participacdo no surgimento da agricultura comercial brasileira, acelerando a mecanizacao das
lavouras, aprimorando a logistica agropecuéria e expandindo a fronteira agricola, ndo apenas

pelo volume fisico e financeiro, mas também pela necessidade de gestdo das atividades
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produtivas por parte dos produtores, fornecedores de insumos, processadores da matéria-
prima e negociantes (BRUM et al., 2005).

Além disto, de acordo com Costa, Caixeta-Filho e Arima (2001), o deslocamento da
producdo brasileira de grdos para regides afastadas dos grandes centros do Sudeste e Sul do
pais passou a possibilitar o desenvolvimento dos corredores no sentido norte do Brasil. Estes
corredores sdo antigos, porém passaram a ter maior relevancia com os recentes investimentos
privados realizados na infraestrutura da regido, o que acaba por permitir a exportacao de grdos
pelo Norte. A mudanca no sentido do escoamento da soja é decorrente da diminuicdo nos
custos de transportes ocasionada pela utilizagcdo da multimodalidade e da reducdo da distancia
até o porto estrangeiro.

De acordo com Caixeta Filho (2006), a gestdo logistica pode representar um grande
diferencial de sustentabilidade para o agronegocio da soja em paises tdo grandes como o
Brasil. Isto acontece devido as distancias significativas entre as areas de producdo da
commaodity e dos principais portos, com utilizacdo majoritaria do modal rodoviario, o qual
normalmente se encontra em condicGes bastante precarias. Além disso, a estrutura de
armazenagem de graos €, geralmente, incipiente ou mal localizada, sobretudo no que tange a

capacidade disponivel para armazenamento dentro das propriedades agricolas.

Azevedo (2014) infere que um dos maiores gargalos da producdo de soja brasileira
esta relacionado a gestdo logistica, ja que o Brasil apresenta condi¢Ges favoraveis nos demais
aspectos de ampliacdo do agronegdcio. Dentre os maiores estados produtores, 0 Mato Grosso
apresenta os problemas logisticos mais sérios, tanto no transporte, quanto na estrutura de
armazenagem. A logistica tem, portanto, funcdo primordial no agronegdcio brasileiro,

especialmente quando o foco é a exportacao.

Segundo dados da Embrapa (2016), o Mato Grosso lidera a produgdo nacional de soja,
com uma area plantada de 9,140 milhdes de hectares na safra de 2015/2016 e uma producao
de 26.058 milhdes de toneladas do grao, o que representa mais de um quarto da producdo total
de soja no Brasil. O papel de destaque do Mato Grosso instigou a escolha deste estado como
foco central do estudo, em um cenério de crescimento de producgdo e area plantada de soja
recorde a cada ano faz com que os desafios logisticos para o0 escoamento desses graos tendam

a aumentar a cada safra.

Nota-se que todas as principais rotas de escoamento de grdos de soja encontram-se
distantes geograficamente do estado do Mato Grosso, evidenciando a importancia da analise

da escolha entre quais modais logisticos deverdo ser utilizados para enfrentar estas enormes
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distancias de acesso aos mercados externos. Por isso, neste trabalho também serdo pontuados
e detalhados os principais modais logisticos existentes para o transporte de mercadorias, de

forma a ilustrar as diferentes possibilidades de escoamento dentro da gestdo logistica.

Uma saida logistica encontrada pelo setor privado para driblar este caos logistico do
estado do Mato Grosso é o complexo portuario Miritituba-Barcarena no Para que utiliza a
hidrovia como o principal modal de transporte. O complexo portuério tem com um dos seus
idealizadores uma das empresas lideres do agronegocio brasileiro que, segundo o ranking
divulgado pelo Ministério do Desenvolvimento, a empresa no ano de 2015 ficou entre os
maiores exportadores do setor do agronegécio com o valor de U$ 5,06 bilhdes
aproximadamente R$ 20,49 bilhdes (BRASIL, 2015).

As condicbes necessarias para a concepcdo e implantacdo de solucdes logisticas
apropriadas para o transporte da soja e de outras commodities devem tomar como base a
integracdo entre as diversas atividades produtivas. Deste modo, € possivel observar o
gradativo surgimento de uma nova estrutura logistica e de armazenamento se instalando no
pais, proporcionando maiores resultados positivos ao produtor rural, com a possibilidade de

operar conforme a efetiva realidade do mercado internacional (CAIXETA-FILHO, 2006).

Segundo as projecdes do (BRASIL, 2015), a producdo Mato-Grossense de soja devera
crescer, até 2025/26, 35,1%. O cenario produtivo da soja indica também uma maior area
plantada e um aumento no volume de toneladas exportadas, acarretando uma pressao ainda
maior na resolucdo dos entraves logisticos presentes no setor e mostrando mais uma vez a
relevancia do tema proposto nesta dissertacao.

Partindo da discussdo aqui apresentada, é possivel enunciar os objetivos desta
dissertacéo.
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Objetivos da Dissertacao

O objetivo geral desta dissertacdo é o de analisar os gargalos logisticos das principais

rotas de escoamento de grdos de soja do Estado do Mato Grosso, o qual se desdobra nos

seguintes objetivos especificos:

Consolidar e discutir a literatura existente sobre os principais modais logisticos que
podem ser utilizados para 0 escoamento da soja em graos.
Investigar como o setor privado, na figura da empresa estudada, enfrenta estes desafios

logisticos no estado do Mato Grosso.

Proposta que define o delineamento da presente dissertagdo em termos de estrutura do

texto:

e Capitulo 1: desenvolvimento da base conceitual sobre logistica e principais modais
utilizados para o transporte de mercadorias, contribuindo para fundamentar as
discussdes e conclusdes obtidas com base no estudo de caso realizado;

e Capitulo 2: caracterizacdo do setor da soja e apresentacdo das principais rotas de
escoamento do grdo no estado do Mato Grosso, destacando seus principais
gargalos logisticos, objeto do presente estudo;

e Capitulo 3: apresentacdo da metodologia utilizada no estudo, composta por
pesquisa exploratoria qualitativa, via estudo de caso realizado a partir de
instrumento semiestruturado de coleta de dados (roteiro de entrevista);

e Capitulo 4: apresentacdo do objeto de pesquisa, que € o complexo portuério de
Miritituba-Barcarena no Parg;

e Capitulo 5: discussdo dos resultados obtidos no estudo de caso conforme base
conceitual desenvolvida no Capitulo 1;

e Capitulo 6: enuncia as conclusdes obtidas com o estudo realizado e coloca em
pauta duas sugestoes para o desenvolvimento de trabalhos futuros importantes para

responder a problematica apresentada nesta dissertacao.
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CAPITULO 1: REVISAO DA LITERATURA

1.1 Conceito e relevancia da Logistica no setor empresarial

Segundo Ballou (2007), a logistica empresarial trata de todas as atividades de
movimentacdo e armazenagem, que facilitam o fluxo de produtos desde o ponto de aquisicédo
da matéria-prima até o ponto de consumo final, assim como dos fluxos de informagdo que
colocam os produtos em movimento, com proposito de providenciar niveis de servi¢os

adequados aos clientes a um custo razoavel.

Segundo os autores Bowersox e Closs (2001), a logistica preza pelo fornecimento de
produtos e servicos no momento e local esperados pelo consumidor, ressaltando o grande
desafio das empresas na concorréncia global que é a implementacdo das praticas logisticas
adequadas. Os autores citam que em 1991, o Council of Logistics Management (CLM),

definiu logistica como:

Logistica é o processo de planejamento, implementagao e controle eficiente
e eficaz do fluxo e armazenagem de mercadorias, servigos e informagdes
relacionadas, desde o ponto de origem até o ponto de consumo, com 0
objetivo de atender as necessidades dos clientes (BOWERSOX; CLOSS,
2001, p. 19).

A logistica possui como um de seus objetivos aprimorar o nivel de servi¢o oferecido
pela empresa, sendo este nivel a qualidade do fluxo de produtos e servigcos gerenciados.
Muitas organizacdes buscam esse aprimoramento através da logistica de transporte, buscando
se diferenciar dos concorrentes e reduzir seus custos. Assim, 0s sistemas de transporte, com
seus diferentes modais, constituem parte fundamental na estratégia competitiva de uma
organizacdo (BALLOU, 2006).
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1.2 Transporte de cargas e tipos de modais logisticos

Albuquerque (2006) define o transporte como meio responsével por realizar o fluxo de
mercadorias, possuindo extrema importancia no processo logistico, uma vez que agrega valor

ao produto:

O transporte significa um fator na utilidade de tempo ao determinar a rapidez
e consisténcia de um determinado produto que se move de um para outro
ponto. Isto é conhecido como tempo-em-transito e consisténcia de servico.
Se um produto nédo estiver disponivel na data exata em que se precisar dele,
poderd haver repercussdes dispendiosas, tais como vendas perdidas,
insatisfacdo do cliente e parada de producdo. As atividades de trafego e
transporte administram a movimentacdo de produtos e incluem: escolha do
meio de transporte (aéreo, ferroviario, maritimo/fluvial, dutoviario,
rodovidrio); escolha de um caminho especifico (rota); obediéncia a diversas
regulamentacdes em relagdo ao transporte, em nivel municipal, estadual e
federal; e conhecimento das exigéncias no transporte doméstico e
internacional. O transporte é muitas vezes o maior custo individual no
processo da logistica. Portanto, € um componente importante que deve ser
administrado com eficacia (2006, p. 21).

Ao comparar economias de nacdes desenvolvidas com as de nacdes em
desenvolvimento, a funcdo do transporte na criacdo de alto nivel de atividade econémica fica
evidente. As nagdes em desenvolvimento costumam possuir produgdo e consumo N0 Mesmo
local, com foco na produgdo agricola. Conforme ha um aumento na disponibilidade de
transportes mais baratos, a estrutura econémica da nagdo passa a se aproximar a de economias
desenvolvidas. Portanto o progresso do sistema de transportes contribui para o aumento da
competicdo no mercado, além de garantir a economia de escala na producdo e reduzir 0s
precos das mercadorias (BALLOU, 2007).

Se ndo ha um sistema de transporte eficiente, o alcance do mercado € limitado as
imediacOes do local de producgéo, pois os custos de producdo devem ser substancialmente
menores do que em um segundo ponto de producdo, para que a diferenca destes custos possa
compensar 0s custos de transporte para servir o segundo mercado, caso contrario ndo ha
grande margem para a competicdo acontecer. No entanto, com melhorias nos servicos de
transporte, produtos produzidos em locais mais distantes podem se tornar competitivos com
produtos produzidos localmente (BALLOU, 2007).

A globalizacdo e a internacionalizagdo das industrias em todas as partes ficardo
dependente de desempenho e custos logisticos, a medida que as empresas forem
intensificando uma visdo mais internacional de suas operacdes. A medida que isso acontece, a

logistica assume uma importancia maior no ambito da empresa, uma vez que 0S custos,
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especialmente de transporte, vdo crescendo de propor¢do na estrutura total de custos
(BALLOU, 2006).

Com base em Figueiredo, Fleury e Wanke (2003), a decisdo de maior relevancia no
ambito do transporte de cargas é a escolha dos modais de transporte, tanto no ambito pablico

quanto no privado.

Para a escolha do modal de transporte, pode-se destacar os principais meios utilizados:
rodoviario, ferroviario, hidroviario, aeroviario e dutoviario e que serdo discutidos nas

préximas secoes.

1.2.1 Modal Rodoviario

Entre os modais de transporte de cargas utilizados no Brasil, o rodoviario é o mais
expressivo, isto porque desde os anos 1950 com a instalacdo da industria automobilistica e a
expansdo da rede rodoviéria, esse modal se desenvolveu de forma significativa, dominando
quase todo o transporte de mercadorias no territorio brasileiro (ALVARENGA; NOVAES,
2000).

De acordo com uma pesquisa realizada pela Conferéncia Nacional do Transporte
(CNT 2015a), o modal rodoviario possui a participacdo mais significativa na matriz de
transportes de cargas, com 61% do total. Este modal é o responsavel fundamental pela
conexdo de todo o sistema de transporte, contribuindo de forma significativa para o

desenvolvimento socioecondmico do pais.

A Ultima pesquisa realizada pela (CNT, 2015a) indica uma extensdo de 213.299 km de
rodovias pavimentadas, representando cerca de 12,40% do total de rodovias no pais. Soma-se
a este numero, 1.353.186 km de rodovias ndo pavimentadas, constituindo 78,64% das
rodovias e 154.192 km de rodovias planejadas outros 8,96%. Desta forma, pode-se observar
um desequilibrio entre a quantidade de rodovias ndo pavimentadas e de rodovias
pavimentadas, além da deterioracdo da rede rodoviaria nacional, prejudicando o transporte
rodoviario de mercadorias, de forma a aumentar os tempos de viagem e a encarecer 0S custos

operacionais.

Para Bowersox e Closs (2001), o transporte rodoviario é mais caro que o ferroviario,
mas possui vantagens como a possibilidade do envio porta a porta e entregas mais rapidas.
Segundo Ballou (2006) o modal rodoviario tem menor capacidade de transporte se comparado

ao modal ferroviario, além de algumas limitacGes legais de seguranca quanto a dimensdo do
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peso e das dimensdes da carga a ser transportada, porém como pontos positivos pode
proporcionar entregas rapidas e de maneira confiavel e é indicado para a entrega de cargas de

menor porte.

O transporte rodoviario € o0 mais independente dos transportes porque consegue
transportar diferentes tipos de cargas para qualquer destino, sendo assim o modal mais
flexivel e que deveria ser utilizado para pequenas encomendas, e para curtas, médias e longas
distancias por meio de coletas e entregas ponto a ponto. E um excelente meio de conexao
entre 0s outros meios de transporte, contribuindo para a intermodalidade. Como desvantagem
0 autor destaca o elevado custo do frete perante outros meios de transporte (BERTAGLIA,
2009).

1.2.2 Modal Ferroviario

Este modal de transporte ¢ ideal para o deslocamento de grandes massas de produtos
homogéneos, ao longo de grandes distancias, devido a sua estrutura de precos e a capacidade
de carga. Por possuir um tempo de transporte elevado, a ferrovia é indicada para remessas

muito pesadas, de baixo valor e ndo sensiveis ao tempo (CHOPRA; MEINDL, 2011).

Conforme Coeli (2004), no modal ferroviario consome-se quatro vezes menos
combustivel que no rodoviario, tornando o primeiro mais vantajoso para o0 escoamento de

cargas a longas distancias.

Segundo Bowersox e Closs (2001) este modal é capaz de transportar de maneira
eficiente grandes cargas e toneladas por longas distancias, sendo esta a sua principal
vantagem, porém possui algumas desvantagens como o alto custo fixo por conta dos caros

equipamentos, manutencdo da malha ferroviaria, dos patios de manobras e dos terminais.

As operacOes de carga e descarga, despacho, triagem de vagdes, controle de trafego,
entre outras, possuem um custo muito alto para mercadorias em pequenas quantidades. Ao se
transportar quantias elevadas de produtos a granel, € possivel homogeneizar o material
rodante e as operacOes. Desta mesma forma, os custos fixos incididos nos terminais séo
dissolvidos no custo médio global para quilometragens maiores (ALVARENGA; NOVAES,
2000).

Segundo um estudo sobre ferrovias realizado pela (CNT, 2015d), os projetos
ferroviarios brasileiros aconteceram por iniciativa do setor publico e privado no decorrer do

século XIX e no comeco do seculo XX. Sendo um modal apropriado ao escoamento da
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producdo agricola, alcangcou uma ampliacdo expressiva e contou com aproximadamente 29
mil quildometros de extensdo em 1922. No entanto, diversas empresas do setor encerraram

suas atividades ou foram nacionalizadas, atingidas por dificuldades financeiras.

O declinio do transporte ferroviario no Brasil, com perda de competitividade em
comparacdo aos outros modais, corroborava para a expressiva deterioragdo da malha
ferroviaria. Diante desta falta de recursos financeiros e das insegurancas quanto a gestdo das
ferrovias, parece razoavel o uso deste modal na forma supracitada, sem solugdes mais ousadas
em termos de outros tipos de fluxos (ALVARENGA; NOVAES, 2000).

Para Bertaglia (2009) considerando a forte globalizagcdo e competicdo mundial o
Brasil deveria investir em infra-estrutura ferroviaria na tentativa de diminuir os custos de
transporte e consequentemente os precos dos produtos brasileiros. Ele destaca a falta de
flexibilidade deste modal logistico, por isso sugere a unido com outros modais como o
rodoviério, desta forma, poderia utilizar a flexibilidade do rodoviario aliado ao baixo custo do
transporte ferroviario. O autor enfatiza que o escoamento de produtos agricolas necessita
urgentemente de uma revisdo logistica e que este setor ferrovidrio poderia ser uma 6tima

alternativa para suportar essa demanda.

1.2.3 Modal Hidroviario

Para Chopra e Meindl (2011) o transporte hidroviario é o mais indicado para
cargas muito grandes a um baixo custo, por isso é mais utilizado para cargas a granel. Como
desvantagem € o mais lento de todos 0os meios de transporte e podem acontecer atrasos nos
portos e terminais, desta forma a utilizacdo deste meio para fretes pequenos pode ser de dificil

operagéo.

O custo de transporte deste modal nédo pode ser previsto de maneira exata por
depender de condigOes eventuais e por possuir custos de armazenagem que podem atingir
valores inesperados. Outro aspecto que ndo pode ser totalmente controlado € a questdo do
tempo total da viagem, levando este a ser o modal de transporte mais lento. Em contrapartida,
o transporte hidroviario possui custo fixo médio e apresenta a vantagem de poder transportar
itens volumosos e pesados (ALVARENGA; NOVAES, 2000).

Segundo a Confederacdo Nacional de Transporte - CNT (2006), o0 modal hidroviario
constitui um dos principais fatores para o desenvolvimento socioeconémico do Brasil,

possuindo uma grande extensdo de vias potencialmente navegaveis, com aproximadamente
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40.000 km e 7.500 km de costa atlantica. Este modal possui custos menores quando
comparado aos demais modais, além de agregar preservacdo ambiental e possibilitar o
comércio internacional. Este sistema de transporte representa cerca de 13,8% da matriz de

transporte brasileira, incluindo o transporte fluvial, de cabotagem e de longo curso.

Incluindo também os portos nesta secdo, para Bertaglia (2009) o Brasil estd em
desvantagem em relacdo aos outros paises, j& que ndo possui modernas instalacdes, falta
tecnologia avancada, médo-de-obra qualificada e possui problemas estruturais das instalacdes,
como consequéncia 0s custos sdo elevados e que contribuem para atrasos na transacdes de

exportacdes e importagdes.

1.2.4 Modal Aeroviario

O modal aeroviario possui um custo consideravelmente mais alto que os demais
modais. No entanto, os prazos de deslocamento porta a porta podem constituir uma vantagem.
Por isso, este modal é bastante empregado no transporte de cargas com produtos de alto valor
unitario ou pereciveis (ALVARENGA; NOVAES, 2000).

Segundo Chopra e Meindl (2011), a principal desvantagem deste modal se relaciona
ao alto custo fixo de infraestrutura e equipamento que as companhias possuem. Os custos
relativos a méao-de-obra e ao combustivel sdo, majoritariamente, independentes da quantidade
de carga transportada em um voo, dificultando a maximizacdo do tempo de voo diario de um

avido e da receita gerada por viagem.

Além disto, este modal também conta com problemas nos prazos de entrega,
dificuldades logisticas no solo e nas dimensdes fisicas dos pordes dos avides. Em
contrapartida, as vantagens deste transporte séo: a velocidade do modal, a distancia abrangida,
a seguranca e a diminuicdo de custo com estoque (RIBEIRO; FERREIRA, 2002).

1.2.5 Modal Dutoviario

O modal dutoviério ¢ ideal para o transporte de gases, liquidos, grdos e minérios por
meio de tubulagBes, comumente por longas distancias e realizado por gravidade ou presséo
mecanica. Este € um meio bastante antigo, da época dos romanos, que ja conduziam a agua
através de aquedutos das fontes até as cidades onde era consumida (AGUIRRE, 2008;
BERTAGLIA, 2009).
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A principal vantagem dos dutos é a regularidade, movimentagdo continua, porém lenta,
pois praticamente ndo ha interferéncias ou prejuizos na sua operacao, o custo operacional €
baixo e hd uma elevada confiabilidade e seguranca operacional, além de protecdo ambiental.
A desvantagem de maior relevancia é estar limitada a disponibilidade de tubulactes
(AGUIRRE, 2008).

1.3 Aspectos e critérios para definicdo do modal logistico

Gomes e Ribeiro (2004) abordam a estrutura de custos dos diferentes modais da
seguinte forma: quanto a estrutura de custos de cada modal, o ferroviario possui altos custos
fixos em equipamentos, terminais, vias férreas etc. e um custo varidvel baixo; o rodoviario
possui custos fixos baixos em rodovias estabelecidas e construidas com fundos puablicos e
custo variavel médio em combustivel, manutencéo etc.; o aquaviario possui custo fixo méedio
em navios e equipamentos e custo varidvel baixo em capacidade para transportar grande
quantidade de tonelagem; o dutoviario possui custo fixo mais elevado em direitos de acesso,
construcdo, requisitos para controles das estacGes e capacidade de bombeamento, além de
custo variavel mais baixo e custo de mao-de-obra quase inexistente; o aeroviario possui alto
custo fixo em aeronaves, manuseio e sistemas de carga, bem como alto custo variavel em

combustivel, mao-de-obra, manutencéo etc.

Para que a escolha do modal de transporte ocorra de forma correta, é preciso analisar
as caracteristicas operacionais referentes a cada modal de transporte, conforme se segue, de

acordo com Gomes e Ribeiro (2004):

- Velocidade: referente ao tempo decorrido de movimentacéo em dada rota;
- Disponibilidade: capacidade de cada modal em atender as entregas;
- Confiabilidade: possibilidade do modal em lidar com requisitos de transporte;

- Frequéncia: relativa a quantidade de movimentacGes programadas.

Decisdes de transporte de cargas refletem a necessidade de que a proporcao de custos
fixos e de custos indiretos seja cuidadosamente analisada, visto que a composicao da estrutura
de custos deve ser observada para a formulacdo da estratégia logistica. A logistica exige
planejamento e adequacdo por parte da empresa para satisfazer seus clientes e manter-se

competitiva perante os concorrentes (BALLOU, 2007).

O sistema de transporte de cargas tem grande relevancia e complexidade no

planejamento logistico de uma empresa, visto que o transporte ¢ um elemento de custo



22

consideravel em toda atividade industrial. Apenas a partir das ultimas décadas tornou-se
compreensivel que as atividades logisticas compdem uma éarea de extrema importancia para as
organizagOes. Desta forma, o gerenciamento eficaz desta atividade pode ser uma importante
ferramenta estratégica na reducéo dos custos e na geracao de valor para o produto, oferecendo

melhores niveis de servi¢o ao cliente (BALLOU, 2007).

Alvarenga e Novaes (2000) afirmam que uma visdo sistémica, que envolva
planejamento, faz-se necessaria para que seja possivel organizar um sistema de transporte.
Para tanto, é preciso conhecer os fluxos nas diversas ligacGes da rede, o nivel de servico atual,

assim como o desejado, as caracteristicas da carga e os equipamentos disponiveis.
Segundo Ballou (2006):

O planejamento logistico procura resolver quatro grandes areas de
problemas: niveis de servigos aos clientes, localizagdo das instalagdes,
decisBes sobre estogques e decisdes sobre transportes. (...), 0 planejamento
logistico pode ser considerado um tridngulo de tomada de decisdes logisticas.
Essas areas de problemas sdo inter-relacionadas e deveriam ser planejadas
como uma unidade, embora seja comum planeja-las em separado. Cada uma
delas tem significativo impacto sobre o projeto do sistema (2006, p. 53).

Ballou (2006) explica que as decisbes referentes ao transporte abordam a escolha de
um modal adequado, o volume dos embarques, as rotas e as programacdes. Sobre estas
decisbes incidem fatores como: distancia entre armazens, os clientes e as fabricas. O
planejamento estratégico é orientado por principios e conceitos decorrentes da natureza
especial das atividades logisticas, principalmente o transporte. Estas orientacdes confluem
para a formulacdo da estratégia logistica de uma organizacdo. A Figura 1 a seguir representa

um exemplo de diretriz que pode ajudar na formulacao desta estratégia:
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Figura 1 - Exemplo de conflito de custos das atividades logisticas

Fonte: BALLOU, R. H. Gerenciamento da cadeia de suprimentos: planejamento, organizacéo e logistica
empresarial. 4. ed. Porto Alegre: Bookman, 2006.

Assim modais mais rapidos, como o aéreo, apresentam custo de transporte de servico
de transporte mais elevado, muito embora, por ser mais eficiente, exija a manutencdo de
baixos niveis de estoque. No extremo oposto, tem-se o transporte ferroviario, que apresenta
mais baixo valor de custo de transporte de servigo, mas que, por ser muito lento, exige

maiores esforcos e custos de estocagem.

Considerando vantagem competitiva como a juncdo de atividades e fatores determinantes
para o sucesso de um produto ou servigo (PORTER, 1992), é plausivel dizer que a estratégia do
modal de transporte pode vir a ser usada para criar uma vantagem competitiva de um servico
superior. Exemplificando, no processo de triagem de um fornecedor, frete, preco, prazos de
entrega sdo alguns dos fatores que afetam a decisdo de compra e de escolha. Para 0 mesmo
processo, sob a oOtica dos fornecedores, a escolha da estratégia logistica a ser utilizada em suas
respectivas cadeias garante maior controle da oferta de servi¢o e, com isso, maior adequagéo as
preferéncias do cliente. Para o comprador, o servi¢o logistico oferecido (principalmente, quanto a
prazo e variagdo no tempo de transito) esta intrinsecamente ligado aos seus cronogramas de

entrega e ao seu custo de manutencdo de estoque, portanto, no processo de negociagdo o
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comprador ird preferir o fornecedor que oferece a ele maior satisfacdo sobre esses fatores-chave.
A vantagem da concretizacdo dessa compra pode compensar 0 prego de um melhor servigo
logistico e impulsionar o fornecedor a adequar-se as preferéncias de seu cliente, ao inves de

unicamente optar pelo modal de transporte com menores custos (BALLOU, 2006).

Cabe pontuar que a infraestrutura ferroviaria e hidroviaria do pais é insuficiente para
realizar o transporte de grdos. Isso faz com que seja necessaria a utilizacdo do modal
rodoviario para o transporte de grande parte da producdo de soja brasileira, mesmo quando se
trata de longas distancias. O problema dessa predominancia também se da& pelo baixo
aproveitamento do transporte, pois carrega menos soja do que uma composicao ferroviaria
e/ou hidroviaria (ROESSING; TELLES; GUIMARAES, 2007).

1.4 Principais impactos dos modais logisticos na cultura da soja

Dado os objetivos do presente estudo, apds conceituar logistica, transporte de cargas e
seus modais, esta parte final da revisdo da literatura se propde a apresentar os principais

impactos destes temas para a commodity soja.

Para que insumos e produtos sejam transportados de forma integrada no espago e no
tempo € necessario o planejamento, assim como a operacdo dos sistemas fisicos,
informacionais e gerenciais. Neste panorama surge a logistica do agronegécio a fim de
viabilizar estas atividades em condicdes adequadas e com o menor custo possivel
(CAIXETA-FILHO, 2006).

Segundo a (CNT, 2015a), os custos logisticos, como quaisquer outros custos, sdo
considerados na determinacdo do preco do bem. Assim, quanto mais altos forem o0s custos,
maior sera sua participacdo no valor final do produto. Desta forma, seu impacto é mais
relevante em mercadorias de baixo valor agregado, como por exemplo, as commodities

agricolas brasileiras.

A soja pode ser considerada uma das commodities brasileiras mais importantes, sendo
0 produto agricola que mais gera volume de exportacdo para 0 pais, 0 que exige
consideravelmente de sua estrutura logistica. O Brasil possui vantagens competitivas na
producéo da soja, quando comparado a outros produtores mundiais, porém perde em custos
logisticos. Assim, melhorias na infraestrutura logistica, visando reducao de custos e de tempo,
se tornam imprescindiveis (PONTES; DO CARMO; PORTO, 2009).

O transporte da soja pode ser feito por trés modais: o hidroviario, o ferroviario e o

rodoviario. No entanto, enfatiza-se que a predominancia do modal rodoviario ocorre devido a
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dificuldade que os outros modais encontram para atender de forma eficiente aos aumentos da
demanda em éareas mais isoladas do pais, as quais ndo oferecem infraestrutura para ferrovias
ou hidrovias (OJIMA; YAMAKAMI, 2003).

Segundo a (CNT, 2015a), as principais dificuldades logisticas enfrentadas pelo setor
agricola brasileiro estdo relacionadas com a caréncia e a ma qualidade da infraestrutura
logistica, com uma distribuicdo modal impropria, com a auséncia de incentivo para a
intermodalidade e com a concentracdo geografica das estruturas existentes. Assim sendo, as
vantagens competitivas proporcionadas no ambito produtivo sdo suprimidas pelos custos

provenientes da ineficiéncia logistica do pais.

Por isso, um dos gargalos da soja brasileira é a sua ineficiéncia no transporte da soja
produzida no Centro-Oeste do Brasil e isso se da justamente por conta da prevaléncia do
modal rodoviario como meio unimodal - interligando a origem e o destino das cargas, ao
invés de utilizad-lo como conexao multimodal em liga¢cdes do tipo (rodo-hidroviario ou rodo-
ferroviario), mesmo havendo a possibilidade de hidrovias, tais como as hidrovias do Madeira
e do Tieté o modal hidroviario responde por apenas 5%, o ferroviario por 28% e rodoviario
representa 67% (TAVARES, 2004). Essa sobrecarga no transporte rodoviario demonstra a
necessidade dos transportes hidroviarios e ferroviarios que sdo insuficientes para suprir a

demanda que aumenta principalmente no periodo de safra.

Os custos de escoamento das safras representam um grande obstaculo para o Brasil
transformar vantagens produtivas em competitividade na comercializacdo. O modal
rodoviario apresenta uma predominancia na matriz brasileira de transportes, sendo uma fonte
relevante de ineficiéncia e de limitacdo de lucratividade. Além disto, hd uma escassez de
investimentos para ampliacdo e manutencdo dos modais de transporte de forma compativel
com a demanda (MARTINS; CAIXETA-FILHO, 1999).

Estes custos, assim como a reducdo da competitividade dos produtos brasileiros no
exterior, € resultado, também, das filas de caminhBes nos portos brasileiros, das extensas
esperas de navios para a atracacdo e do consequente ndo cumprimento dos prazos de entrega
no exterior, que por sua vez, sdo problemas ocasionados pelas péssimas condigdes das
rodovias, pela baixa eficiéncia das ferrovias e pela desorganizacdo dos portos brasileiros
(FLEURY, 2005).

Outro problema enfrentado pelos exportadores de soja que merece ser destacado é
guanto a sazonalidade devida ao periodo de safra. No Brasil, o plantio do grdo é realizado
entre 0s meses de outubro e dezembro e a colheita entre 0os meses de fevereiro e abril. Desta
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forma, a concentracdo acaba por gerar picos de demandas na estrutura logistica, que precisam
ser supridas pelos portos, hidrovias, rodovias e ferrovias existentes no pais (HIJJAR, 2004).

Caixeta-Filho (2001) afirma que o pico da safra da soja acaba por desestabilizar o
mercado brasileiro de frete e para que seja realizado o escoamento da safra de soja, ha uma
grande utilizacdo dos servicos de transporte, j& que ndo ha oferta de condugdes suficientes
para atender a esta demanda e a de outros produtos agricolas. Assim, o prego do frete acaba

por ter um aumento que acaba originando uma elevacgéo consideravel dos custos.

Segundo Soares e Caixeta Filho (1996), ndo ha nenhuma forma de controle por parte
do governo sobre o mercado de frete rodoviario, o que corrobora para a formagéo de precos a
partir da livre negociacdo entre a oferta e a procura pelo servico de transporte. Os
transportadores, portanto, devem possuir o méaximo possivel de informacGes sobre as
varidveis incorporadas no custo logistico para negociar com os demandantes. Os autores
afirmam ainda que estes demandantes possuem maior poder de negociacdo e pressionam 0s

transportadores por descontos no valor do frete.

Ha também a situacdo em que a agroindustria representa o agricultor nas negociacdes,
mas o responsavel por arcar com os custos de transporte continua sendo o agricultor.
Geralmente, os ofertantes de transporte s&o, neste mercado, tomadores de precos. O
gerenciamento logistico fornecido por estes grandes demandantes de commodities representa
uma grande vantagem a este sistema, o qual proporciona menor volatilidade do mercado de

frete, assim como a utilizacdo de um numero reduzido de veiculos (CAIXETA-FILHO, 2006).

Um outro problema que ocorre da grande dependéncia do Brasil no modal rodoviario é
que um incidente maior que aconteca neste modal podera travar toda a logistica e producéo do
pais, por exemplo, a greve dos caminhoneiros de fevereiro e margo de 2015 que segundo a
revista Veja (GREVE..., 2015), afetou a distribuicdo e fornecimento de combustiveis e, como
consequéncia a colheita e exportagdo da soja foram prejudicados porque as maquinas nos
campos ndo possuiam 6leo diesel para funcionar e os caminhdes ndo chegavam aos portos

para as exportacdes, ocasionando em mais atrasos e filas de navios.
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CAPITULO 2: CARACTERIZACAO DO SETOR DA SOJA E SEUS ASPECTOS
LOGISTICOS COM ENFASE NO ESTADO DO MATO GROSSO

2.1 Panorama da soja no agronegacio brasileiro

Na economia o complexo de soja possui um enorme destaque, o0 Produto Interno Bruto
Brasileiro (PIB) no ano de 2015 foi de R$ 5,9 trilhdes representando uma queda de 3,8% em
relacdo a 2014. Dos trés grandes setores a agropecuaria foi o Gnico que teve expansdo 1,8%,
enquanto a industria caiu -6,2% e os servicos -2,7% (IBGE, 2016). Os dados do Quadro 1
abaixo trazem todos os indicadores e fica destacado que 0os numeros da agropecudria sdo 0s

unicos que apresentam indicadores positivos.

Quadro 1 - Indicadores do PIB Brasileiro

Periodo de Comparacio

PIB AGROPEC INDUS SERV FBCF CONS. FAM | CONS. GOV

Trimestre / trimestre
imediatamente anterior (¢/ -1.40% 2,90% -1,40% -1,40% -4,90% -1,30% -2,90%
ajuste sazonal)

Trimestre / mesmo trimestre do

‘ . -5,90% 0.60% -8,00% -4,40% -18.50% -6.80% -2,90%
ano anterior (s/ ajuste sazonal)

Acumulado no ano / mesmo
periodo do ano anterior (s/ -3,80% 1.80% -6,20% -2,70% -14,10% -4% -1,00%
ajuste sazonal)

Valores correntes no trimestre 1.531,6

o 49,2 bilhdes | 295.2 bilhdes | 969,2 bilhdes | 256,8 bilhdes | 976.8 bilhdes | 342.8 bilhdes
(RS) bilhdes ’ ’ ’ ; : ;
Valores correntes no ano de 59043 263.6 bilho 1.149.4 3.6423 1.072,5 3.741.9 1.192.4
2015 (R$) bilhdes ’ oes bilhdes bilhdes bilhdes bilhdes bilhdes

Fonte: INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA - IBGE. Noticias. Disponivel em:
<http://saladeimprensa.ibge.gov.br/noticias.html?view=noticia&id=1&idnoticia=3111&busca=1&t=2015-pib-
cai-3-8-totaliza-r-5-9-trilhoes > Acesso em: 15 jul. 2016.

Este desempenho positivo da agropecuaria de 1,8% foi puxado principalmente pelo
desempenho da agricultura, com destaque para o crescimento da producdo da cultura da soja
(11,9%) e milho (7,3%), mostrando a importancia da produgdo dos grédos no cenario
econémico (IBGE, 2016).

O destaque de todo o complexo da soja também é notado na relevancia que este possui
na pauta de exportacao brasileira, representando 14,6% do total das exportacdes do ano de
2015. As exportaces somaram US$ 27,96 bilhGes em 2015, sendo a soja em grdo o carro
chefe com US$ 20,98 bilhdes (75,1%), seguido pelo farelo de soja US$ 5,82 bilhdes (20,8%)
e US$ 1,2 bilhdo (4,1%) as de 6leo de soja. Em quantidade o pais exportou 54,3 milhdes de
toneladas da oleaginosa, volume 19% superior as exportacdes realizadas em 2014, as vendas
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de farelo foram de 14,8 milhdes de toneladas, um acréscimo de 8% e as exportacdes de Oleo
de soja somaram 1,67 milh&o de toneladas, volume 28% superior ao exportado no ano
anterior (BRASIL, 2015).

O complexo da soja também ja havia sido destaque no ano de 2014, em que foi a
principal pauta de exportacéo brasileira totalizando mais de 31 bilhGes de dolares, superando
os produtos minérios e petréleo e combustiveis conforme os dados da Tabela 1 (BRASIL,
2015).

Tabela 1 - Principais Produtos Exportados U$ Milhdes- 2014

Valor A% 2014/13 Part %

1 - Complexo da soja 31.408 1.4 14
2 - Minérios 28,402 -19 12,6
3 - Petroleo e combustiveis 25,175 12.4 11,2
4 - Material de transportes 20,374 -35.5 9.1
5 - Carnes 16,891 3.8 7.5
6 - Quimicos 15,051 2.8 6.7
7 - Produtos metalurgicos 14,423 8.8 6.4
8 - Acucar e etanol 10,537 -24.5 4,6
9 - Mags. e equipamentos 8.671 -3.4 3.9
10 - Papel e celulose 7.218 0.9 3.2
11 - Café 6.616 26,1 2.9
12 - Calcados e couro 4,287 10.8 1,9
13 - Equipamentos elétricos 3.965 -7,5 1.8
14 - Metais e pedras preciosas 2.817 -12.1 1.3
15 - Téxteis 2,536 7.1 1.1

Fonte: BRASIL. Ministério do Desenvolvimento, Indistria e Comércio Exterior - MDIC. Balanga comercial.
2015. Disponivel em:<http://www.mdic.gov.br//arquivos/dwnl_1423144482.pdf>. Acesso em: 07 fev. 2016.

Esse setor enfrenta um desafio enorme uma vez que a area plantada de grdos no Brasil
vem aumentando a cada ano e a cultura da soja na safra 2014/15 representou 55,4% de toda a
area plantada no Brasil (CONAB, 2015).


http://www.mdic.gov.br/arquivos/dwnl_1423144482.pdf
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Tabela 2 - Série Historica de Area Plantada de Graos no Brasil (Mil Hectares)

PRODUTO 2010/11
Algodio 1.400 1.393 894 1.122 976 052
Amendoim Total 85 94 97 105 109 121
Amendoim 12 Safra 66 82 86 94 98 111
Amendoim 22 Safra 19 12 10 11 11 11
Arroz 2.820 2.427 2.400 2.373 2.295 2.030
Aveia 154 153 170 154 190 190
Canola 46 42 46 45 44 44
Centeio 2 2 2 2 2 2
Cevada 88 88 103 117 102 102
Feijdo Total 3.990 3.262 3.075 3.366 3.040 3.013
Feijao 1° Safra 1.420 1.241 1.125 1.180 1.053 1.014
Feijio 2° Safra 1.756 1.395 1.300 1.506 1.319 1.347
Feijdo 32 Safra 814 626 650 679 668 651
Girassol 66 75 70 146 112 37
Mamona 219 128 87 101 82 128
Milho Total 13.806 15.178 15.829 15.829 15.693 15.467
Milho 12 Safra 7.638 7.559 6.783 6.618 6.142 5.747
Milho 22 Safra 6.168 7.620 9.046 9.211 9.551 9.720
Soja 24.181 25.042 27.736 30.173 32.093 33.245
Sorgo 817 787 802 731 723 701
Trigo 2.150 2.166 2210 2.758 2.449 2.449
Triticale 47 47 43 39 22 22

Legenda: *Estimativa em fevereiro de 2016

Fonte: COMPANHIA NACIONAL DE ABASTECIMENTO - CONAB. Acompanhamento da safra
brasileira graos. Disponivel em
<http://www.conab.gov.br/OlalaCMS/uploads/arquivos/15 03 10 09 00 11 boletim_graos_marco_2015.pdf>.
Acesso em: 15 mar. 2015.

A producdo também é ascendente e a soja representou na safra 2014/15 mais de 46%

de todo o volume produzido no pais conforme a Tabela 3.
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Tabela 3 - Série Histdrica de Producdo de Graos no Brasil (em Mil Toneladas)

PRODUTO 2010/11 PREVISAO*
Algoddo - Carogo 3.229 3.019 2.019 2.671 2.349 2.247
Amendoim Total 227 205 326 316 347 415
Amendoim 12 Safra 199 275 307 292 319 392
Amendoim 2? Safra 27 20 20 24 28 23
Arroz 13.613 11.600 11.820 12.122 12.436 11.216
Aveia 379 354 398 307 351 351
Canola 70 52 61 36 55 55
Centeio 3 4 3 4 3 3
Cevada 284 305 361 305 263 263
Feijao Total 3.733 2.919 2.806 3.454 3.115 3.328
Feijdo 1* Safra 1.680 1.236 965 1.259 1.132 1.246
Feijao 2* Safra 1.325 1.064 1.106 1.332 1.131 1.242
Feijdo 32 Safra 727 619 735 863 853 840
Girassol 83 116 110 233 153 59
Mamona 141 25 16 45 47 97
Milho Total 57.407 72.980 81.506 80.052 84.672 §83.519
Milho 12 Safra 34.947 33.867 34.577 31.653 30.082 28.237
Milho 22 Safra 22.460 39.113 46.929 48.399 54.591 55.282
Soja 75.324 66.383 81.499 86.121 96.228 101.180
Sorgo 2314 2222 2.102 1.891 2.055 1.985
Trigo 5.882 5.789 5.528 5.971 5.535 5.535
Triticale 115 112 105 26 57 57

162.803 . 193.622 07.667 210.309

Fonte: COMPANHIA NACIONAL DE ABASTECIMENTO - CONAB. Acompanhamento da safra
brasileira graos. Disponivel em
<http://www.conab.gov.br/OlalaCMS/uploads/arquivos/15_03 10 09 00 11 boletim_graos_marco_2015.pdf>.
Acesso em: 15 mar. 2015.

E quanto a produtividade, no caso da soja ela cresceu 5% se compararmos a safra
2013/14 com a safra 2014/15 confomre a Tabela 4.
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Tabela 4 - Série Historica de Produtividade de Grdos no Brasil (Toneladas/ Hectare)

PRODUTO 2010/11

PREVISAOQ*
Algodio - Caroco 3.705 3.513 3.723 2.381 2.406 2.360
Amendoim Total 2.674 3.137 3.379 2.998 3.183 3.418
Amendoim 1* Safra 3.019 3.344 3.555 3.095 3.268 3.540
Amendoim 2? Safra 1.460 1.694 1.906 2.179 2.441 2.403
Arroz 4.827 4.730 4.926 5.108 5.419 5.526
Aveia 2.464 2.310 2.339 2.001 1.853 1.853
Canola 1.505 1.226 1.330 812 1.236 1.236
Centeio 1.333 1.522 1.800 1.944 1.706 1.706
Cevada 3.230 3.451 3.510 2.606 2.568 2.568
Feijjdo Total 935 895 913 1.026 1.025 1.105
Feijjdo 12 Safra 1.183 005 858 1.067 1.074 1.228
Feijao 22 Safra 755 763 851 884 858 922
Feijao 32 Safra 893 989 1.131 1.271 1.276 1.290
Girassol 1.250 1.563 1.570 1.597 1.374 1.593
Mamona 644 193 180 441 573 755
Milho Total 4.158 4.808 5.149 5.057 5.396 5.400
Milho 12 Safra 4.576 4.481 5.007 4.783 4.898 4.913
Milho 22 Safra 3.641 5.133 5.188 5.254 5.716 5.688
Soja 3.115 2.651 2.938 2.854 2.998 3.043
Sorgo 2.831 2.824 2.621 2.587 2.844 2.831
Trigo 2.736 2.672 2.502 2.165 2.260 2.260
Triticale 2.450 2.392 2.449 2.450 2.647 2.647

Fonte: COMPANHIA NACIONAL DE ABASTECIMENTO - CONAB. Acompanhamento da safra
brasileira gréos. Disponivel em
<http://www.conab.gov.br/OlalaCMS/uploads/arquivos/15 03 10 09 00 11 boletim_graos_marco_2015.pdf>.
Acesso em: 15 mar. 2015.

Entrando um pouco mais no detalhe dos nimeros de area, produtividade e producdo de
soja pelas regides produtoras de graos no Brasil na Tabela 5, nota-se a importancia do Centro-
oeste que na Safra 2014/15 representou 45,54% de toda area plantada, 2% maior regido em
produtividade e 45,69% da producéo brasileira. Nesse panorama o estado do Mato Grosso
ocupou papel de destaque na Safra 2014/15 sendo o maior em area plantada 27,84% do Brasil
com 333 milhdes de hectares e maior producdo representando 29,12% de todo o volume
produzido com 28.018,60 milhdes de toneladas.
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Tabela 5 - Comparativo de Area, Produtividade e Producéo de Soja

AREA (Em mil ha) PRODUTIVIDADE (Em kg/ha) PRODUCAO (Em mil t)
Safra 14/15 | Safra 15/16 | VAR. % | Safra 14/15 | Safra 15/16 Safra 14/15 | Safra 15/16
L@ e e © O @9 © 0 @9

NORTE 1.441.2 1.503,8 43 2.976,0 2.832,0 (4,9) 42895 42582 (0.7)
RR 23,8 45,0 89,0 2.685,0 3.338,0 243 63,9 150,2 135,1
RO 2315 2450 5.8 3.166.0 3.168.0 0.1 732.9 776.2 5.9
PA 336,3 336.3 - 3.024,0 3.024,0 - 1.017,0 1.017,0
TO 849.6 877.5 33 2.914,0 2.638,0 9.5) 24757 23148 (6.5)

NORDESTE 28453 2.841,9 (0.1) 2.841,0 2.013.0 25 8.084,1 8.277.9 24
MA 749.6 700,1 (6.6) 2.761,0 2.750,0 (0.4) 2.069,6 1.925.3 (7.0)
PI 673.7 621.8 (1.7 2.722.0 2.883.0 5.9 1.833.8 1.792.6 2.2)
BA 1.422,0 1.520,0 6.0 2.040,0 3.000,0 2,0 4.180.7 4.560.0 0.1
CENTRO-OESTE 14.616,1 15.054,8 3,0 3.008,0 3.020,0 0.4 13.968.6 45.471.6 34

MT 8.034.5 9.140.0 23 3.126.0 3.004.0 (4.2) 28.018.6 27.456.6 (2.0)
MS 2.300,5 2.430,0 5.6 3.120,0 3.120.0 - 7.177.6 7.581.6 5.6
GO 3.325,0 3.414,8 2,7 2.594,0 3.000,0 15,7 8.625,1 10.244,4 18.8
DE 56.1 70,0 - 2.626.0 2.700.0 2.8 147.3 189.0 28,3

SUDESTE 21162 2.304,7 3.9 2.775.0 3.065,0 10,4 5.873.5 7.063.7 20,3
MG 13194 1.445,0 9,5 2.658,0 3.000,0 12,9 3.507,0 43350 23,6
SP 796.8 859.7 7.9 2.970.0 3.174.0 6.9 2.366.5 2.728.7 153
SUL 11.074,1 11.528,8 41 3.071,0 3.111,0 1.3 34.012,3 35.861,6 54
PR 52248 5.443.7 42 3.204,0 3.393,0 3.0 17.210,3 18.470,5 7.3
SC 600,1 630.1 5.0 3.200.0 3.360.0 5.0 1.920,3 2.117.1 10.2
RS 52492 5.455.0 3,9 2.835,0 2.800,0 (1,2) 14.881,5 15.274,0 2,6

NORTE/NORDESTE 4.286.5 43457 1.4 2.887,0 2.885,0 (0.1) 12.373,6 12.536,1 1.3
CENTRO-SUL 27.806.4 28.888,3 3.9 3.016,0 3.060.0 15 83.854.4 83.396.9 54

BRASIL 32.092,9 33.234,0 3.6

Fonte: COMPANHIA NACIONAL DE ABASTECIMENTO - CONAB. Acompanhamento da safra
brasileira gréos. Disponivel em
<http://www.conab.gov.br/OlalaCMS/uploads/arquivos/15 03 10 09 00 11 boletim_graos_marco_2015.pdf>.
Acesso em: 15 mar. 2015.

O papel de destaque do Mato Grosso pode ser corroborado pela Figura 2 que mostra
uma maior concentracao de municipios que produzem acima de 400.001 toneladas,

comprovando o titulo do maior estado produtor de soja Brasil e carro chefe desta cultura.
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Figura 2 - Mapa da Produgdo Agricola- Soja

Fonte: COMPANHIA NACIONAL DE ABASTECIMENTO - CONAB. Acompanhamento da safra
brasileira graos. Disponivel em
<http://www.conab.gov.br/OlalaCMS/uploads/arquivos/15 03 10 09 00 11 boletim_graos_marco_2015.pdf>.
Acesso em: 15 mar. 2015. INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA - IBGE. Noticias.

Disponivel em
<http://saladeimprensa.ibge.gov.br/noticias.html?view=noticia&id=1&idnoticia=3111&busca=1&t=2015-pib-
cai-3-8-totaliza-r-5-9-trilhoes >. Acesso em: 15 jul. 2016.

Quanto ao destino e usos da soja brasileira, na Figura 3 reforca a relevancia da soja em
gréos in natura para exportacdo representando 44% de toda a cadeia. Fica clara também a
presenca da elevada porcentagem de itens exportados, comprovando que esta cadeia tem uma

grande dependéncia do mercado externo.
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Figura 3 - Destinos e Usos da Soja Brasileira

Fonte: ASSOCIACAO DOS PRODUTORES DE SOJA E MILHO DO ESTADO DE MATO GROSSO -
APROSOJA. Aprosoja. Disponivel em <http://www.aprosoja.com.br/>. Acesso em: 10 jan. 2015.

Segundo (BRASIL, 2015) a exportacdo brasileira tem como principal destino o0s
embarques de soja para a China que somaram 40,9 milhGes de toneladas, volume que
representa aproximadamente 75% das exportacdes brasileiras da oleaginosa. Outros 10% das
exportacdes do grao tiveram como destino os paises da Unido Europeia e 8,9% seguiram para
portos asiaticos e 0s outros pa. As saidas de farelo de soja para a Unido Europeia superaram
8,3 milhdes de toneladas no periodo (56,3% das exportacdes brasileiras do produto). Os
paises do Sul e Sudeste Asiatico, a Coreia do Sul e o Japdo aumentaram em 30% o volume
importado do farelo de soja produzido no Brasil e receberam, em 2015, 5,2 milhdes de
toneladas do produto. As compras de farelo de soja na regido ja representam 35% das
exportacOes brasileiras do produto e tém crescido em ritmo acelerado desde 2012. De um total
de 1,67 milhdo de toneladas de 6leo de soja exportado, 81% se destinaram a Asia. Desse
montante, a India representa 60% e a China, 16%. O volume residual foi distribuido entre os
paises da Africa e das Américas (BRASIL, 2015).

Os principais pontos de escoamento desta exportacao brasileira passam principalmente
pelos portos a saber: pelo porto de Santos que foram embarcadas 13,03 milhdes de toneladas
de soja em grao, ou 24% do volume exportado; Rio Grande foram exportadas 11,37 milhdes


http://www.aprosoja.com.br/
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de toneladas (21%) da oleaginosa, um crescimento de 39% em comparagdo com 2014; porto
de Paranagua sairam 8,52 milhGes de toneladas de soja, 13% do total exportado; por Séo Luis,
5,00 milhdes de toneladas (9% das exportacdes do grdo), variacdo de 61% em comparagao
com o0 ano anterior e Barcarena, no segundo ano de operacdo, embarcou 2,19 milhdes de
toneladas, ou 4% do volume embarcado, o restante dessa exportacdo € realizada por outros
meios de transporte (BRASIL, 2015).

A producéo nacional de soja corresponde a 30,4% do total mundial e a area brasileira
destinada a esta cultura e ainda deve aumentar 10,3 milhGes de hectares nos proximos 10 anos,
chegando em 2024 a 40,4 milhdes de hectares, representando um acréscimo de 34,1% sobre a
area que tivemos na safra 2013/14. Além disso, as exportacdes de soja em grdo projetadas
para 2023/2024 séo 65,2 milhdes de toneladas e representam um aumento de 19,9 milhdes de

toneladas em relacdo a quantidade exportada pelo Brasil em 2013/14 (BRASIL, 2014).

2.2 A logistica da Soja no estado do Mato Grosso

Em boletim da (FIESP, 2016) do més de setembro de 2016, o Brasil se destaca mais
uma vez na segunda colocacdo dos paises que mais produz soja do mundo. Para que se
mantenha competitivo no mercado desta commodity, Moreira Neto (2013) afirma que o
transporte maritimo é a principal estratégia como meio de exportacdo, uma vez que este tipo
de produto possui baixo valor agregado. Assim, o0 escoamento da soja é realizado através de
portos para que as empresas alcancem resultados mais eficientes, por ser este um meio seguro,

barato, o qual o cliente consegue rastrear a entrega.

O processo de exportagdo envolve a movimentacdo de determinado material ou
produto de uma regido produtora a regido de interesse de compra (importadora). Assim, para
gue a commodity da soja alcance o seu local de interesse através dos portos, necessita
movimentar-se em territério brasileiro, através dos diversos modais de transporte (SOUZA,
2014).

Antes de detalhar quais sdo as rotas mais utilizadas € interessante realizar também a
analise dos maiores municipios produtores de soja do Mato Grosso, considera-se a divisao de
macrorregides realizada pelo Instituto Mato-Grossense de Economia Agropecuéria (IMEA,
2010).

O (IMEA, 2010) justifica 0 modo de divisdo realizado através de dois aspectos.

Primeiro, de que a regido do Mato Grosso possui “dimensdes continentais” e segundo, que 0



36

estado é referéncia nacional no setor agropecuario. Ainda afirma ter considerado estudos de
outros 6rgdos como o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), Secretaria de
Estado de Planejamento de Mato Grosso (SEPLAN) e Associacdo dos Produtores de Soja de

Mato Grosso (PROSOJA) na segmentacdo do estado em sete macrorregides.

De acordo com anélise sobre as projecBes do agronegdcio em Mato Grosso para 2025,
0 Instituto mostra a producdo de soja em milhdes de toneladas por macrorregido da safra de
2013/2014 e progressdo positiva da futura safra de 2024/2025 (Figura 4). E possivel extrair
ainda, que a regido Médio-Norte é proeminente na safra de 2013/2014, seguida,

respectivamente, pelas regides Sudeste, Nordeste, Oeste, Centro-Sul, Noroeste e Norte.

Figura 4 - Produgdo de Soja (MilhGes/Tons) por Macrorregido 2013/2014 e 2024/2025

Fonte: INSTITUTO MATO-GROSSENSE DE ECONOMIA AGROPECUARIA - IMEA. Entendendo o
mercado da soja. Mato Grosso. 2015.

Enquanto o IMEA disponibiliza dados sobre as regides mais produtoras, € possivel
extrair do (IPEA, 2016) um estudo acerca dos municipios que mais produziram soja no Mato
Grosso em toneladas no ano de 2010. Segue, entdo, Quadro 2 abaixo com devidas

informagdes:
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Quadro 2 - Dez Maiores Produtores de Soja do Mato Grosso em Toneladas

MUNICIPIO 2006 2007 2008 2009 2010
Sortiso (MN) 1,789,974 1.662.,666 1.794,000 1,840,800 1,814,400
Sapezal (O) 031,653 1,011,140 1,062,057 1,112,783 1,085,521
Nova Mutum (MN) 962,045 970,61 1.081,575 1,049,400 1,039,200
Campo Novo do Parecis (O) 868,77 894 990,57 967,208 1,006,135
Diamantino (CS) 794,88 796,147 871,116 879,225 867,948
Nova Ubirata (MN) 631,029 576,382 717.6 734,4 786,218
Lucas do Rio Verde (MN) 684,032 623,758 758,789 704,025 756,648
Queréncia (NE) 161,1 4495 534,24 574,308 709.5
Primavera do Leste (SE) 550,44 620.2 656,25 660 703,188
Itiquira (SE) 371,64 513,36 540 540 600

Fonte: Elaborag&o propria a partir de dados do INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA - IPEA.
Agricultura e crescimento: cendrios e projecoes. Brasilia, 2016. 38 p.

Ao cruzar as informacOes das regides e municipios, é possivel observar que as regides
Médio-Norte e Oeste detém maiores quantidades da producdo, uma vez que quatro dos
municipios presentes no ranking sdo da primeira regido (colocadas em primeiro, terceiro,
sexto e sétimo lugar). E para a segunda regido fazem-se presentes dois municipios, 0s quais
sdo colocados como segundo e quarto maiores produtores de soja. As rotas estudadas serdo

baseadas na origem dos municipios de maior producéo, de acordo com a analise acima.

2.2.1 Destinos: Portos que mais Exportam a Producédo Mato-Grossense de Soja

Apesar de Rezende, Bonjour e Figueiredo (2007) apontar o Mato Grosso como um
estado geograficamente desfavorecido no escoamento da producdo, por estar localizado na
regido central do pais, a mais de 2000 km de distancia das costas brasileiras e seus portos
(fato que implica diretamente no aumento dos custos logisticos de transporte como o frete),
Lima (2009) ainda defende que sua localizacdo € uma oportunidade a escolha das variadas

rotas de exportacao.

O sistema portudrio brasileiro é responsavel pela movimentacdo de 90% de cargas de
exportacdo do pais (ARAUJO, 2013). Para melhor compreensio e mapeamento das principais
rotas utilizadas no escoamento da soja no estado do Mato Grosso, um panorama nacional
realizado em 2015 pela Associacdo Nacional dos Exportadores de Cereais (ANEC) acerca da
exportacdo da soja em grdos no Brasil por porto é apresentado abaixo:
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Quadro 3 - Quantidade de soja embarcada por porto nos dltimos 20 anos

Fonte: Elaborag&o propria a partir de dados da ASSOCIACAO NACIONAL DOS EXPORTADORES DE
CEREAIS- ANEC. Disponivel em <http://www.anec.com.br >. Acesso em: 25 set. 2015.

E possivel denotar que o escoamento da soja em gréos realizado através dos portos de
Santos, Rio Grande e Paranagud no ano de 2013 tiveram maior expressdo, representando
67,38% da exportacdo nacional em comparacdo com o0s outros portos brasileiros. De acordo

com (PORTOPEDIA, 2016) estes portos est&o entre os seis maiores do Brasil.

Portanto o escoamento de soja se da, em sua maioria, através de portos localizados nas
regides sul e sudeste do pais, uma vez que os portos de Santos, Paranagua e Rio Grande
localizam-se nos respectivos estados, Sdo Paulo, Parana e Rio Grande do Sul. Fato
comprovado ao analisar-se estudo da Companhia Nacional de Abastecimento (CONAB) que
aponta serem os estados de Parand e Rio Grande do Sul os segundo e terceiro maiores
produtores do graos (18% e 15,4% da producéo nacional), (CONAB, 2015).

A localizacdo destes portos facilita, de fato, a logistica de transportes para estas
regides produtoras. Fica a questdo, de como este processo de escoamento ocorre para a regiao
central do pais, detentora de mais de 45% da producdo nacional. No caso de Mato Grosso
mais especificamente, que € o objeto de estudo, pois o estado compreende praticamente 30%
da producéo total de soja no Brasil como pode ser observado na Figura 5 a seguir.
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Figura 5 - Maiores Produtores de Soja em Gréo no ano 2014/2015

Fonte: Fonte: COMPANHIA NACIONAL DE ABASTECIMENTO - CONAB. Acompanhamento da safra
brasileira graos. Disponivel em
<http://www.conab.gov.br/OlalaCMS/uploads/arquivos/15_03_10 09 00 11 boletim_graos_marco_2015.pdf>.
Acesso em: 15 mar. 2015.

Diferentes estudos acerca do escoamento da producdo de soja no estado do Mato
Grosso apontam 0s portos mais utilizados de acordo com o tempo. Lima (2009) apresenta
analise sobre uma média anual exportada da soja no periodo que compreende os anos de 1996
e 2007 (Tabela 6). A partir dela, percebe-se que os portos de Santos, S&o Francisco do Sul,
Manaus, e Paranagua foram os mais utilizados na média dos anos de 2005 a 2007, sendo

responsaveis pelo escoamento de mais de 80% da producéo do Mato Grosso.
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Tabela 6 - Exportagdo de Soja do Estado do Mato Grosso por Portos — Média Anual Exportada para 0s
Triénios de 1996-1998 a 2005-2007.

PORTO

Santos - SP 179.395 16,30 1.086.492 35,75 2.595.449 51,46 3.225.332 37.46
S3o Francisco do Sul - SC 23.167 2,11 248.077 8.16 700.359 13,89 1.421.123 16,51
Manaus - AM 290.292 26,38 914.672 30,10 854.871 16,95 1.380.610 16,04
Paranagud - PR 398.387 36,20 561.889 18,49 460.244 9.13 1.015.573 11.80
Santarém - PA - - - - 27.348 0,54 687.676 8.00
Vitoria - ES 32.693 2,97 45.693 1,50 228.647 4,53 596.530 6,93
Caceres - MT 61.288 S 85.810 2,82 65.028 1,29 159.399 1,85
Sdo Luis - MA 4.613 0,42 211 0.01 7.597 0,15 108.136 1.26
Rio Grande - RS 79.462 7.22 46.143 1,52 114 0,00 12.062 0.14
Outros 31.187 3,00 49.738 2,00 103.729 2,00 3.268 0,00
1.100.483 3.038.726 5.043.385 8.609.708

Fonte: LIMA, F. R. F. Rotas internas de produtos de exportagdo: o caso da soja. Instituto Paranaense de Desenvolvimento
Econdmico e Social, Curitiba, out. 2009. (Nota técnica). Disponivel em:
<http://www.ipardes.gov.br/biblioteca/docs/nota_tecnica_rotas_internas_caso_da_soja.pdf>. Acesso em: 28 set. 2016.

Mais uma vez, trés dos portos mais utilizados situam-se nas regides Sudeste e Sul,
dado que estas regides receberam maiores investimentos em infraestrutura e sdo consideradas
por (CAIXETA-FILHO, 2006) as “rotas tradicionais” para escoamento, ndo apenas da
producéo de soja, mas como de outros graos e derivados.

Para o periodo de 2009 a 2011 Tardelli (2012) mostra que 0s maiores exportadores da
oleaginosa proveniente do estado do Mato Grosso sdo o0s portos de Santos, Itacoatiara, Vitoria

e Paranagua. Dados que ja apresentam mudanca referente aos estudos de (LIMA, 2009).

Informacgdes coletadas pelo Instituto Mato-Grossense de Economia Agropecudria
(IMEA, 2016) apresentam um estudo ainda mais recente acerca da porcentagem de cada porto
utilizado como participacdo no escoamento da soja no ano de 2016 até o més de julho, sdo
eles: Santos (49,07%), Barcarena (11,27%), Itacoatiara (9,01%), Santarém (8,72%), Sao Luis
(7,09%), Vitdria (4,96%), Paranagud (4,10%), S&o Francisco do Sul (2,87%), Imbituba
(2.06%) e Outros Portos (0,03%).

A partir destes estudos, conclui-se que os portos das regides Norte e Nordeste (Arco
Norte) apresentam crescente atuacdo no escoamento da producdo Mato Grosso, fato
comprovado pelo boletim do (IMEA, 2015) que apresenta melhorias realizadas com a

inauguracdo do porto de Barcarena em 2014 e a ferrovia de Rondondpolis.

Petroli (2015) também confirma a tendéncia ao mostrar que as “Exportagdes de soja
via ‘Arco-Norte’ representam 26,7% dos envios de Mato Grosso” no ano de 2015. Desta vez,
0 porto de Barcarena se destaca juntamente ao de Itaqui (Maranhéo), somando juntos 947 mil

toneladas de soja exportadas a mais em 2015, participacdo no escoamento acumulado de


http://www.ipardes.gov.br/biblioteca/docs/nota_tecnica_rotas_internas_caso_da_soja.pdf
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185% e 64% respectivamente. Percebe-se que recentemente novas rotas foram desenvolvidas
na tentativa de suprir as necessidades de transporte de grdos da regido central do Brasil.
Porém, a matriz de transportes do pais ainda permanece carente quando comparada com 0s
maiores competidores (Estados Unidos, Argentina e China), pois caracteriza-se

predominantemente rodovidria, ao contrario do modelo utilizado por estes.

Recapitulando dados previamente apresentados, segue que a origem do processo de
escoamento da-se em maior volume das macrorregides Meio-Norte e Sudeste, detentoras da
producdo de, respectivamente, 9,33 e 5,60 milhdes de toneladas (IMEA, 2015) e chegam
principalmente aos portos de Santos, Paranagua e da regido do Amazonas (ltacoatiara,

Manaus e Santarém) como destino final em territéorio brasileiro.

Através do mapa desenvolvido pelo (IMEA, 2016) sobre a situacdo dos modais
utilizados no escoamento da producdo de soja Mato-Grossense, pode-se notar que devido ao
estado se situar na regido central do pais, o estado utiliza ndo apenas um modal como meio de
transporte, mas o uso intercalado de trés deles (rodoviario, ferroviario e hidroviario),
caracterizando-se, entdo, como um aspecto multimodal (IMEA, 2015). Para melhor
visualizacdo de como funcionam as conexfes entre os tipos de transportes, 0 mapa segue
abaixo (Figura 6) com dados sobre as rotas de escoamento do Mato Grosso que estdo
operando e as que estdo em processo de planejamento e construgéo.
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Figura 6 - Situacdo dos modais utilizados no escoamento da soja no Mato Grosso

Fonte: INSTITUTO MATO-GROSSENSE DE ECONOMIA AGROPECUARIA - IMEA. Agroneg6cio no
Brasil e em Mato Grosso. Disponivel em:

<http://www.imea.com.br/upload/pdf/arquivos/R405_Apresentacao_MT_Portugues_Nova_26_11 2014.pdf>
Acesso em: 15 set. 2016

E possivel observar pela Figura 6 que apesar de afirmado previamente a potencial
possibilidade de diversidade na escolha dos modais de transporte para 0 Mato Grosso, que
este poder ainda ndo lhe é conferido, uma vez que ndo existe de fato uma infraestrutura de
transportes consolidadamente diversificada, dado que parte da malha destes transportes

permanece ainda em planejamento ou construgéo.

Em cartilha sobre os “Entraves logisticos do escoamento da soja e milho”, a
Confederacdo Nacional de Transporte (CNT, 2015b) apresenta que, historicamente, o

investimento em infraestrutura de transportes foi realizado com foco no desenvolvimento das


http://www.imea.com.br/upload/pdf/arquivos/R405_Apresentacao_MT_Portugues_Nova_26_11_2014.pdf
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regides Sul e Sudeste, ja que a producédo agricola h4 30 anos atras ainda ndo havia avangado

para as regides Central e Norte do pais. Confere que para estas ultimas regiGes concentram-se

apenas 24,2% de toda a malha rodoviaria do pais, contra um percentual de 30,1% e 27,8%

para as regides Sudeste e Nordeste, respectivamente.

Com a unido dos trabalhos de (CONAB, 2006), (ROLIN, 2010), (ANPEC, 2012),

(TARDELLLI, 2012), (BONATO, 2014) e (IMEA, 2015) foi possivel verificar as principais

rotas percorridas para o escoamento da producéo de soja do esta do Mato Grosso:

1.

Envio da producdo para Rondonopolis, onde a BR 364 leva a Alto do Taquari e Alto
Araguaia onde é possivel ter acesso a ferrovia Ferronorte que desembarca na cidade
de Santa Fé do Sul, que por sua vez permite acesso a Ferroban que desembarca no
porto de Santos. Para que a commodity alcance a cidade de Rondondpolis é possivel
utilizar a BR 130 (Primavera do Leste) e a BR 364 (Cuiaba) — (ANPEC, 2012).
Outro possivel trajeto é escoar a producdo atraves das rodovias BR 364 e BR 158
até a cidade de Sdo Simdo que liga ao canal hidroviario Tieté-Parand,
desembocando no municipio de Perdeneiras, onde ha acesso a ferrovia Ferroban que
desembarca no porto de Santos — (TARDELLI, 2012).

Para exportacdo através do porto de Santarém, é necessario o transporte através da
BR 163 que passa pelas cidades de Mirituba, Sinop e Cuiaba — (IMEA, 2015).

Uma outra alternativa ao escoamento da producéo parte da cidade de Cuiaba através
da BR 174, passando também pela BR 364 que leva a producdo para a cidade de
Porto Velho, onde a via hidroviaria do Rio Madeira-Amazonas é utilizado para
transportar a soja até o porto de Itacoatiara que por sua vez possui ligacao através da
via ao porto de Santarém — Rolin (2010) e Tardelli (2012).

Ainda ndo completamente pavimentada, a BR 163 liga Cuiaba diretamente ao porto
de Santarém — (CONAB, 2006).

O escoamento da producdo atraves do porto de Barcarena da-se pelos rios Tapajos e
Amazonas e pela BR 163 — Bonato (2014).

Para alcancar o porto de Paranagué no Parand, é preciso passar pelas BR 163, 267 e
487, partindo da cidade de Cuiaba — (IMEA, 2015).
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2.2.2 Gargalos Logisticos das Rotas de Escoamento do Mato Grosso

2.2.2.1 Modal rodoviario

Apesar de todos os modais carecerem de infraestrutura, 0 que acarreta perda aos
produtores, Caixeta-filho (2006) enfatiza que o rodoviario ainda é o mais deficiente devido a
ma conservagdo e falta de investimentos, agravando o problema logistico de escoamento.
Conforme explicado anteriormente, devido a soja ser um produto de baixo valor agregado, 0s
custos de frete possuem grande influéncia no seu custo total representando 23%,0 que trés a

luz a necessidade constante de otimizacéo desse processo logistico (CNT, 2015).

Ao se comparar a malha rodoviaria pavimentada brasileira com a de paises
concorrentes em exportacdo da soja, esta possui uma média de 18 vezes menos quilémetros
pavimentados do que os Estados Unidos e até 16 vezes menos do que a China. De acordo com
a pesquisa de 2015 da Confederacdo Nacional de Transportes, o Brasil possui apenas 12,4%

de rodovias pavimentadas de um total de 1,7 milhéo.

A movimentacdo de cargas agricolas no estado do Mato Grosso € realizada
principalmente pelo modal rodoviario. As principais rodovias utilizadas para o0 escoamento da
soja do estado sdo a BR-163 que interliga o estado do Mato Grosso aos estados do Para e
Mato Grosso do Sul, e permite a saida sentido Porto de Paranaguéd/PR e a BR-364 que liga as
areas produtoras do Mato Grosso ao estado de Ronddnia e permite a saida sentido Porto de
Santos/SP (LAVORENTE, 2011).

Trés rodovias, destacadas na (Figura 7) foram proeminentes no estudo das rotas. A
BR-364, que escoa a producdo para a cidade de Porto Velho, ligando aos estados do Mato
Grosso do Sul e Ronddnia; a BR-158, que liga Rondondpolis ao estado do Para; e a BR-163
paralela a BR-158 que também se liga com o estado do Para num extremo, levando a
producdo ao porto de Santaréem (AZEVEDO, 2014) e a outro extremo ao porto de Paranagua,
no estado do Parana (OJIMA, 2006). Um segundo mapa elaborado também pelo (IMEA,
2016) mostra mais detalhadamente as rodovias, onde é possivel identificar uma quarta rota
(OJIMA, 2006), a BR 174/70 que segue sentido sul a Cuiaba, no Mato Grosso e a norte a

cidade de Porto Velho, em Ronddnia.
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Figura 7 - Mapa das Rodovias Utilizadas para Escoamento da Produgéo do Mato Grosso

Fonte: INSTITUTO MATO-GROSSENSE DE ECONOMIA AGROPECUARIA - IMEA. Entendendo o
mercado da soja. Mato Grosso. 2015.

Em uma anélise do modal para o estado do Mato Grosso, a reportagem da Di6z (2015)
“Estradas de MT tém apenas 2 trechos “bons” para escoar graos” mostra que anualmente o
Brasil perde cerca de R$ 3,8 bilhdes de reais com o escoamento de grdos ao se utilizar o
modal rodoviario de transporte. Dadas as méas condic¢des das rodovias, na pesquisa apenas
duas das rodovias utilizadas como rotas sdo classificadas como “boas” para o trafego (BR 364
e 158). Esta ndo foi a Unica noticia a apresentar a ma infraestrutura das rodovias federais no
Mato Grosso, outra reportagem também apresenta o problema enfrentado pelos produtores
Mato-Grossenses: “Mais de 85% das principais rodovias de MT sdo problematicas, diz estudo

— de 4574 km, quase 3,9 mil km sdo regulares, ruins ou péssimos” (DIOZ, 2014).

A matéria citada acima pode ser comprovada pelo estudo realizado pela CNT
“Pesquisa de Rodovias 2015¢”, a qual foi possivel extrair a Tabela 7 abaixo. E possivel
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identificar que mais de 88% das rodovias do Mato Grosso sdo classificadas no grupo de méas
condigdes (regular, ruim, péssimo). Das cinco rodovias mais utilizadas para o escoamento da
producdo (BRs 163, 364, 158, 174 e 70) apenas uma possui estado classificado como bom

(BR 364), ja as outras sdo classificadas como regular ou ruim.

Tabela 7 - Estado das rodovias do Mato Grosso

Rodovia ixt. Total (kmEstado Geral Pavimento Sinalizacdo Geometria
MT-130 111 Regular Bom Regular Ruim
MT-208 48 Ruim Regular Regular Péssimo
MT-240 59 Ruim Ruim Péssimo Ruim
MT-246 85 Péssimo Ruim Péssimo Péssimo
MT-255 106 Ruim Ruim Ruim Ruim
MT-320 152 Ruim Regular Ruim Péssimo
MT-343 78 Ruim Ruim Péssimo Ruim
MT-358 128 Ruim Ruim Ruim Ruim
MT-407 28 Regular Regular Regular Bom
MT-483 10 Péssimo Ruim Péssimo Péssimo
BR-070 851 Regular Regular Regular Regular
BR-158 510 Regular Regular Regular Péssimo
BR-163 1143 Regular Regular Regular Regular
BR-174 609 Bom Bom Bom Regular
BR-242 78 Regular Bom Regular Regular
BR-251 243 Ruim Regular Regular Péssimo
BR-364 1382 Bom Regular Bom Regular

Fonte: CONFEDERACAO NACIONAL DE TRANSPORTE. Pesquisa CNT de Rodovias 2015: relatério
gerencial. Brasilia: CNT: SEST: SENAT, 2015c.

Apesar de a BR-364 apresentar-se no estudo como a que possui melhor estado geral se
comparada as outras utilizadas como vias de escoamento da soja, de acordo com noticia “mais
de 40% de acidentes registrados nas rodovias de MT sao na BR 364” (SOARES, 2015).
Segundo o levantamento, a BR-163 fica com uma porcentagem de 24,54% dos acidentes,
sequida pela BR-070, com 23,44%, BR-174 com 6,40% e BR-158 com 5,13%. Vale ressaltar
que as BRs 364 e 163 sdo extremamente importantes para o escoamento da producdo, uma
vez que sao as principais vias que conectam as regides Norte e Sul do pais, a cidade de Porto
Velho, por exemplo, para escoamento hidroviario pelo Rio Madeira até Itacoatiara, e acesso a

Ferronorte e Ferroban para escoamento por Silva Filho e Lirio (2009).
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E possivel verificar fotografias comprobatorias acerca da situagdo das principais BRs
utilizadas. No trecho de Sinop (MT) a rodovia ainda aguarda pavimentacao, de acordo com

Paiva (2016) o trecho apresenta buracos que crescem de acordo com o tempo.

Figura 8 — Situagéo da Rodovia BR 163

Fonte: PAIVA, T. Mais um ano passa e problemas na rodovia permanecem. Circuito Mato Grosso, Mato
Grosso, 12 mar. 2016. Disponivel em: <http://circuitomt.com.br/editorias/cidades/82991-mais-um-ano-passa-e-
problemas-na-rodovia-permanecem.html>. Acesso em: 27 set. 2016.

A respeito do nimero de mortes causadas no ano de 2014 nas rodovias federais Mato-
Grossenses, tem-se a relacdo de 82 pessoas mortas em acidentes na BR 364 (29%), 81 casos
na BR 070 (28,92%), 64 mortes na BR 163 (22,85%), 30 na BR 174 e 22 (10,73%) na BR 158
(8,22%), (DIOZ, 2015). Reportagem “BR 364: Rodovia da Morte” de (BR-364...,2013)

apresenta fotografia de acidente na rodovia e condicdo do asfalto extremamente precaria.


http://circuitomt.com.br/editorias/cidades/82991-mais-um-ano-passa-e-problemas-na-rodovia-permanecem.html
http://circuitomt.com.br/editorias/cidades/82991-mais-um-ano-passa-e-problemas-na-rodovia-permanecem.html
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Figura 9 - Acidente na BR 364

Fonte: BR-364: a rodovia da morte. In: ARIQUEMES, Caderno Variedades, Rond6nia, 30 out. 2013.
Disponivel em: <http://www.ariqguemesonline.com.br/noticia.asp?cod=290068&codDep=52>. Acesso em: 09 set.
2016.

Figura 10 - Condicao da BR 364

Fonte: BR-364: a rodovia da morte. In: ARIQUEMES, Caderno Variedades, Rond6nia, 30 out. 2013.
Disponivel em: <http://www.ariquemesonline.com.br/noticia.asp?cod=290068&codDep=52>. Acesso em: 09 set.
2016.


http://www.ariquemesonline.com.br/noticia.asp?cod=290068&codDep=52
http://www.ariquemesonline.com.br/noticia.asp?cod=290068&codDep=52
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Percebe-se através de reportagem do Diéz (2015) que as BR 364 e BR 163
apresentam-se no podio como estradas mais perigosos em ambos os estudos. Entretanto, ha
que se considerar que além de possuirem mais de 1000 km de extensdo, também sdo as
principais rodovias utilizadas no escoamento da producdo, possuindo assim maior fluxo de

veiculos.

2.2.2.2 Modal ferroviario

O transporte ferroviario, apesar de pouco difundido no pais dada baixa infraestrutura,
em comparagdo com o modo rodovidrio, consegue escoar a producdo de forma mais
econdmica e segura, uma vez que é indicado especialmente para transporte de cargas de maior
volume e peso para maiores distancias. De acordo com a (CNT, 2015), o transporte por
ferrovias em 2014 da producdo de soja em grdos, no pais inteiro, foi de 16 milhdes de

toneladas.

Num geral, a maior extensdo da malha compreende as regides Sul, Sudeste e Nordeste.
A ferrovia principal que permite o deslocamento da producdo pelo Norte e Nordeste é a
Ferrovia Norte-Sul (FNS), esta que contribui de forma pouco significativa dado a baixa
extensdo de sua malha e a Ferrovia Transnordestina que ndo possui acesso a regido Centro-
Oeste, atuando apenas na regido Nordeste como de nome. A Ferronorte fica localizada nas
regides Sul e Sudeste do pais e é responsavel pelo transporte das cargas até o porto de Santos,

Azevedo (2014). A Figura 11 mostra quais sdo as principais malhas ferroviarias.

As rotas percorridas para o escoamento da producdo de soja do Mato Grosso utilizam
principalmente as ferrovias da ALL (América Latina Logistica), Ferronorte e Ferroban que
foram adquiridas em 2006. A primeira tem como ponto de partida Alto Taquari e Alto
Araguaia, desembarcando em Santa Fé do Sul, onde ha conexdo com a Ferroban que termina
seu trajeto ao chegar ao porto de Santos no estado de Sdo Paulo (CORREIO DE CORUMBA,
2016).

Ojima (2006) afirma que outras rotas ferrovidrias que ndo estdo presentes no mapa
abaixo também geram influéncia como op¢des logisticas no escoamento da producédo de soja,
como as ferrovia Novoeste, que liga ao porto de Santos também o estado do Mato Grosso do
Sul.
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A despeito do escoamento de commodities, as malhas ferroviarias ALL Norte e Sul
movimentaram cerca de 64,8% do volume de soja, milho e farelo produzido no Brasil. A
primeira tem maior expressdo de atuacdo na regido Centro-Norte e a outra nas regides Sul,
como de nome. Para a ALL Malha Norte, tem-se que recentemente (setembro de 2013) o
Complexo Intermodal de Rondondpolis foi inaugurado, assumindo o posto, assim, de maior
representatividade no embarque da producdo, o que antes era detido pelo terminal Alto
Araguaia (64,7%). O Mato Grosso, entdo, de acordo com o estudo, tem majoritariamente
embarcado maior volume destas commodities atraves dos terminais de Rondonopolis, Alto

Araguaia e Itiquira, 78%, 17,7% e 4,2%, respectivamente.

Figura 11 - Mapa das Ferrovias Utilizadas para Escoamento da Producéo do Mato Grosso

Fonte: INSTITUTO MATO-GROSSENSE DE ECONOMIA AGROPECUARIA - IMEA. Entendendo o
mercado da soja. Mato Grosso. 2015.

Este complexo foi inaugurado com intuito de aumentar a capacidade de transporte
ferroviario dos gréos produzidos na regido central do pais até os portos das regides Sul e
Sudeste. Ele atua estrategicamente ao se conectar com as rodovias BR 163, 364 e 174. Porém,
antes de sua inauguracdo, estudos realizados pela (APROSOJA, 2013) previam que 0
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complexo ndo atenderia & demanda, impactando negativamente a regido em que foi construida
dado alto trafego de caminhdes em seu entorno. Fato consumado ano posterior e indicado por
Azevedo (2014) em seu estudo. O vice-prefeito da cidade de Rondondpolis ainda explica em
matéria para o Globo Rural que o Mato Grosso sofre de ineficiéncia logistica que impedira de
os beneficios causados pelo complexo cheguem ao produtor, uma vez que o0 municipio estava

despreparado para receber a implantacdo do terminal.

A densidade da infraestrutura ferroviaria ainda é um problema ndo apenas para a
regido do Mato Grosso, mas também para o Brasil, pois apesar de o pais estar colocado em
segundo lugar como principal produtor de soja no mundo, ele ainda fica atrds de seus
concorrentes Estados Unidos e Argentina neste quesito, possuindo uma densidade de 3,4 km
por 1000 km2 de area, enquanto os outros tém, respectivamente, uma densidade de 22,9 e
13,3 km/ 1000km2

2.2.2.3 Modal hidroviario

No sistema modal hidroviario sdo utilizadas a Madeira-Amazonas, de navegacao
inicial no municipio de Porto Velho, Rondbnia e a Tieté-Parand, iniciando sua navegacao na

cidade de Sdo Simao, Sdo Paulo

Apesar da baixa velocidade conferida no transporte de cargas deste meio, o modal é
caracterizado pela sua alta capacidade de movimentagdo de cargas pesadas e de grande
volume, possui também baixo custo inerente a tonelada transportada e menor impacto

ambiental ao emitir menos poluentes que o modal rodoviario (CNT, 2015).

A Companhia afirma que a falta de investimentos no setor faz com que a utilizagéo de
seu potencial ndo seja atingida. Por exemplo, a méa infraestrutura na capacidade de
movimentacdo hidroviaria, entre outras inadequacdes estruturais como criacdo de eclusas
fazem com que alguns dos comboios brasileiros, como os do Tieté-Parana transportem trés
vezes menos toneladas quando comparadas com as capacidade do Upper Mississipi nos
Estados Unidos. Competidor este que possui vantagem ao realizar cerca de 61% do
escoamento de sua producdo de soja através do sistema hidroviario, enquanto o Brasil

permanece com participagdo minima do modal (IMEA, 2015).

Em andlise das principais hidrovias utilizadas como rotas para escoamento da
producdo de soja do Mato Grosso, destacam-se 0s Rios Tieté-Parana, a estrutura do canal do

Porto Velho que liga ao Rio Madeira-Amazonas e o Rio Tapajos. Para melhor visualizacdo
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segue 0 mapa abaixo sobre as rotas hidroviarias que estdo em planejamento de construcao

(azul escuro) e as existentes em funcionamento (azul claro):

Figura 12 - Malha hidroviaria para escoamento da Soja do Mato Grosso

Fonte: INSTITUTO MATO-GROSSENSE DE ECONOMIA AGROPECUARIA - IMEA. Entendendo o
mercado da soja. Mato Grosso. 2015.

Azevedo (2014) mostra que 0 Mato Grosso possui grande potencial hidroviario em seu
territorio, mas que apenas a hidrovia Tieté-Parana é utilizada. O autor aponta ainda néo ser
possivel o escoamento de grandes cargas atraves das vias, pois o0 nivel de dgua no trecho que

passa pelo estado do é considerado baixo.

Em reportagem do Canal Rural Farias (2015) é comprovada a ineficiéncia do trajeto.
Sofrendo com a crise hidrica, o trecho ficou paralisado do més de maio de 2014 até meados
de marco de 2015. Com esta paralizacdo, o custo logistico com transporte teve aumento de
40%, uma vez que 0 escoamento deu-se através da malha rodoviaria e ferroviaria. A
reportagem ainda afirma que cada comboio transportado pelo rio equivale a 200 carretas nas
rodovias, o que além de encarecer o processo também provoca superlotacdo das vias. A foto

abaixo ilustra o ocorrido, agua abaixo da margem minima permitida para trafego:
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Figura 13 - Margem abaixo do nivel no Rio Madeira

Fonte: FARIAS, F. Parada ha meses, Tieté-Paran dificulta escoamento da soja em S&o Siméo (GO). Canal
Rural, Soja Brasil, Sdo Siméao, 2015. Disponivel em: <http://www.canalrural.com.br/naticias/rural-
noticias/parada-meses-tiete-parana-dificulta-escoamento-soja-sao-simao-54599>. Acesso em: 09 out. 2016.

Ja o Rio Madeira, com 1115 km de extensdo, faz ligacdo com o porto de Itacoatiara no
Rio Amazonas. Possui extrema importancia econdémica ao estado de Rond6nia uma vez que,
ndo apenas, parte da producédo de soja da regido Oeste do Mato Groso € escoada por ela, mas
também porque tornou-se um distrito agroindustrial, uma vez que a regido sofre grande
influéncia dos produtores da regido ao optarem por produzir insumos do setor primario
(CONAB, 2006).

A questdo-problema que vem ocorrendo com o Rio Madeira é de que apesar de possuir
grande capacidade de geracdo de energia hidrelétrica considerado pela (CNT, 2015)
referéncia no sistema hidroviario brasileiro, as eclusas construidas no complexo de barragens
para o0 estabelecimento destas usinas tém por um lado contribuido para facilitacdo do
agronegocio, mas prejudicado ambientalmente a regido devido as inundacgdes observadas no

ano de 2014, conforme apresentada reportagem em Carta Capital (MILANEZ, 2014).

O Complexo Madeira-Amazonas detém de acordo com a (CNT, 2015) a maior
capacidade de transporte em toneladas no pais, sendo os rios utilizados como rota de
escoamento principal das regides Norte e Centro-Oeste. Outras hidrovias também foram
citadas como potenciais rotas, mas que ainda carecem de investimentos, sdo elas os rios do

eixos Teles Pires-Tapajos e Tocantins-Araguaia.

Como perspectivas, estudos realizados pela (IMEA, 2015) revelam que investimentos
na hidrovia Paraguai-Parand poderiam ligar a cidade de Caceres aos portos de Rosario

(Argentina) e Nueva Palmira (Uruguai), potencializando competitividade do mercado


http://www.canalrural.com.br/noticias/rural-noticias/parada-meses-tiete-parana-dificulta-escoamento-soja-sao-simao-54599
http://www.canalrural.com.br/noticias/rural-noticias/parada-meses-tiete-parana-dificulta-escoamento-soja-sao-simao-54599
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brasileiro, pois a commodity teria menor custo ao percorrer um trajeto de maior proximidade
ao Oceano Atlantico. Azevedo (2014) também destaca que quando forem construidas as rotas
demarcadas em azul escuro no mapa (Figura 12), o escoamento através do porto de Barcarena
e Santarém sera facilitado, diminuindo também os custos de frete e impulsionando o Brasil e

seu aspecto competitivo.
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CAPITULO 3: MATERIAIS E METODOS

A presente dissertacdo procura analisar os principais gargalos logisticos das principais
rotas de escoamento de grdos de soja do estado do Mato Grosso e como o setor privado na
figura de uma das maiores empresas do setor do agronegdcio enfrenta estes desafios logisticos.

Para isso baseia-se em uma pesquisa exploratdria qualitativa utilizando-se de estudo

de caso por meio de entrevistas semiestruturadas.

A pesquisa exploratoria tem como finalidade proporcionar maiores informagdes sobre
determinado assunto, facilitar a delimitacdo de um tema de trabalho. Normalmente constitui a
primeira etapa de uma investigacdo mais ampla. Desenvolve-se com o objetivo de
proporcionar uma Visdo geral, de tipo aproximativo, acerca de determinado fato (GIL, 20086, p.
43). A pesquisa exploratoria permite definir objetivos ou formular as hip6teses de uma
pesquisa mais ampla, descobrir novo enfoque para o tema, avaliar a possibilidade de se
desenvolver uma boa pesquisa sobre determinado tema. Envolve, habitualmente,

levantamento bibliografico e documental, entrevistas ndo padronizadas e estudos de caso.

A abordagem qualitativa refere-se a estudos de significacdo e de representacdes sociais,
sempre através de relatos pessoais, percepgdes e pontos de vistas e diferentemente da pesquisa
guantitativa a busca da qualitativa é uma compreensdo particular daquilo que se é estudado e
ndo uma generalizacdo populacional. Seu foco é no especifico e a utilizacdo de descricdes e
interpretacdes € mais comum do que correlacdo estatisticas que sdo a base da abordagem
quantitativa (NOGUEIRA-MARTINS; BOGUS, 2004).

Também foi feita uma pesquisa bibliografica que para Lakatos e Marconi (2007, p.
185), “abrange toda bibliografia ja tornada publica em relacdo ao tema de estudo”. Foram
consultados jornais, revistas, site, livros, artigos, monografias e teses. O foco principal desta

pesquisa bibliografica foi o setor da soja e 0 complexo portuario Miritituba-Barcarena.

O estudo de caso consiste em uma pesquisa de campo, pois de acordo com Lakatos e
Marconi (2007, p. 186), “consiste na observa¢do de fatos e fendomenos tal como ocorrem
espontaneamente, na coleta de dados a eles referentes e no registro de variaveis que se
presumem relevantes, para analisa-los”. Ja um estudo de caso, de acordo com Trivifios (1987,
p. 134), “estudo de caso é uma categoria de pesquisa cujo objeto é uma unidade que se analisa
profundamente”. E segundo Yin (2005), esta é a estratégia metodologica preferida quando se

colocam questdes do tipo “como” e “por que”, quando o pesquisador tem pouco controle



56

sobre os eventos e quando o foco se encontra em fendmenos contemporaneos inseridos em

algum contexto da vida real.

A ideia de usar essa metodologia de pesquisa € que através do estudo de caso pode-se
aprofundar numa situacao vivida dentro da empresa e relacionar de forma direta com a teoria
estudada. Sem contar o fato que o estudo de caso é reconhecidamente uma das melhores
formas de pesquisa na Administragdo, pois consegue compreender bem as particularidades da

empresa e auxilia no momento de comparagdo com a teoria estudada (YIN, 2001).

Apesar dos estudos de casos e as pesquisas histdricas se sobreporem algumas vezes, o
poder diferenciador do estudo é a capacidade que ele tem de lidar com uma ampla variedade
de evidéncias - documentos, artefatos, entrevistas e observacdes diferentemente das pesquisas

historicas que se limitam a analise de apenas parte das evidéncias (YIN, 2001).

O foco do estudo de caso é trazer o contemporaneo relacionado com a teoria, portanto,
a analise dos dados coletados deve sempre ser feita de maneira organizada e sistematica para
que ndo haja manipulagédo informal dos dados prejudicando a pesquisa em si (YIN, 2001).

Diversos autores tratam o estudo de caso como um método muito subjetivo, pois tem
muita interferéncia do entrevistador, porém ao analisarmos a complexidade e a larga
utilizacdo do método em pesquisas na area de administracdo podemos ver como uma 6tima

alternativa para o estudo que pretendemos realizar (MARTINS, 2008).

Para realizar o estudo caso deve-se ressaltar que a coleta de dados é de suma
importancia, pois diferentemente de outros métodos cientificos o estudo de caso possui suas
particularidades na parte de coleta entdo a qualidade desses dados deve ser sempre observada

para que a pesquisa tenha credibilidade (YIN, 2001).
Os dados foram coletados utilizando entrevistas semiestruturadas que é:

aquela que parte de certos questionamentos bésicos, apoiados em teorias e
hip6teses, que interessam a pesquisa, € que, em seguida, oferecem amplo
campo de interrogativas, fruto de novas hip6teses que vao surgindo & medida
que se recebem as respostas do informante (TRIVINOS, 1987, p. 146).

Complementa o autor, afirmando que a entrevista semiestruturada “[...] favorece ndo
sO a descri¢do dos fendbmenos sociais, mas também sua explicacdo e a compreenséo de sua
totalidade [...]” além de manter a presenga consciente e atuante do pesquisador no processo de
coleta de informacdes (TRIVINOS, 1987, p. 152).
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Na entrevista semiestruturada, a atencéo tem sido dada a formulacdo de perguntas que
seriam basicas para o tema a ser investigado (TRIVINOS, 1987; MANZINI, 2003).

A utilizacdo da entrevista semiestruturada é de escolha do autor para melhor ilustrar a
real opinido do entrevistado e conseguir assim, fazer uma comparacdo melhor daquilo que
estd sendo dito com a teoria apresentada. A realizacdo da entrevista deve ser feita de maneira
presencial caso haja disponibilidade do entrevistado, caso contrério ela ser4 encaminhada via

e-mail para que seja respondida da melhor maneira possivel (MANZINI, 1990,1991).

Ao fazer o uso de entrevistas vocé deve trabalhar em conformidade com o horério e a
disponibilidade do entrevistado. Como tratamos de uma entrevista semiestruturada, onde parte
das questOes sdo abertas e parte delas sdo fechadas, pode ocorrer do entrevistado ndo cooperar

integralmente ao responder as questdes formuladas (YIN, 2001).

Ao elaborar um planejamento da entrevista semiestruturada deve-se pensar no objetivo
que cada pergunta tem e qual a resposta esperada de cada pergunta e lembrar que um item
importante do roteiro é a quantidade de perguntas, uma vez que um roteiro muito extenso
pode inibir o entrevistado (MANZINI, 2003).

Cabe ainda salientar que “roteiro de entrevista” deve sofrer modificacdes sucessivas
onde o pesquisador, valida ou ndo a eficacia do roteiro por meio de entrevistas preliminares
que servirdo como base para o roteiro de entrevistas final, que seré utilizado. Diversas vezes,
nessas entrevistas, o pesquisador percebe que o roteiro aplicado esta inadequado, retirando

alguns itens do mesmo e/ou acrescentando outros (MANZINI, 1990,1991).

Pontuado as praticas da entrevista semiestrutura o roteiro completo que foi utilizado

encontra-se no final do trabalho no Apéndice A.

Ressalta-se que para chegar a esta versdo primeiramente foi realizado uma entrevista
presencial em uma das filias da empresa situada na cidade de Rondonopolis no estado do
Mato Grosso, neste momento foram discutidos com os funcionarios responsaveis pela
originacdo de grdos do estado do Mato Grosso sobre 0s primeiros topicos que seriam
relevantes para este estudo, logo apos este primeiro contato, foi realizada uma nova entrevista
por telefone, desta vez o conteudo foi gravado e transcrito para uma melhor analise. Chegou-
se entdo a uma versdo com 15 perguntas que foram encaminhadas via e-mail para 5 gerentes
da empresa com cargos relacionados a logistica e Barter, todos eles antes de responder ao

questionario, foram devidamente contextualizados sobre o0s objetivos gerais do estudo.
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CAPITULO 4: CARACTERIZACAO DO COMPLEXO PORTUARIO MIRITITUBA-
BARCARENA

O complexo portuério Miritituba-Barcarena no Para foi inaugurada em abril de 2014 é
uma das rotas que a empresa analisada se utiliza para a exportacdo de grdos pelo norte do

Brasil.

Este trecho envolve a estacdo de transbordo, em Miritituba, e 0 Terminal Portuério
Fronteira Norte (TEFRON), localizado em Barcarena, ambos no Par& conforme ilustrado pela

Figura 14.

Figura 14 - A Nova Rota da Soja

Fonte: EMPRESA A. Empresa A inaugura complexo portuario no Pard e estabelece nova rota de exportacéo de gréos
pelo norte do Brasil. Disponivel em: <http://www.bunge.com.br/Imprensa/bunge-inaugura-complexo-portuario-no-para-e-
estabelece-nova-rota-de-exportacao-de-graos-pelo-norte-do-brasil>. Acesso em: 20 fev. 2015.

De forma geral, a soja vai de caminhdo pela BR-163 e passa pelos estados de Mato
Grosso e Para, chegando em Miritituba-PA (ponto 2) a soja € colocada em barcacas que
navegam pelo rio Tapajos em um trajeto de 1.000 quilébmetros até Barcarena-PA (ponto 3),
este trajeto pode levar até 3 dias, chegando no Terminal Fronteira Norte (Terfron) as cargas
sdo armazenadas para depois embarcarem em navios graneleiros. Para finalizar o processo de
exportagdo as cargas ainda navegarem mais 80 km pelo rio Paré até o oceano Atlantico, de
onde seguirdo para Europa ou Asia.

Foram investidos R$ 700 milhdes na infra-estrutura portuéria e na logistica e o plano é
que este seja o0 segundo maior terminal exportador da empresa, com capacidade de

escoamento de quatro milhdes de toneladas/ano, ficando atras apenas do TGG (Terminal de


http://www.bunge.com.br/Imprensa/bunge-inaugura-complexo-portuario-no-para-e-estabelece-nova-rota-de-exportacao-de-graos-pelo-norte-do-brasil
http://www.bunge.com.br/Imprensa/bunge-inaugura-complexo-portuario-no-para-e-estabelece-nova-rota-de-exportacao-de-graos-pelo-norte-do-brasil
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Granéis do Guaruja), no Porto de Santos (SP), que exportou cerca de oito milhdes de
toneladas em 2013 (EMPRESA A, 2015).

Mais recentemente em julho de 2016 a empresa anunciou que esta ampliando a
parceria iniciada em 2014 com outra grande empresa do ramo agricola, quando formaram a
joint venture Unitapajos (NavegacGes Unidas Tapajés) para operar na rota conhecida como
Corredor Norte, por meio da navegacdo na hidrovia Tapajés-Amazonas A transagdo, sujeita a
aprovacao do Conselho Administrativo de Defesa Econémica (CADE), prevé a aquisicao, por
parte desta empresa parceira de 50% da Estacdo de Transbordo, em Miritituba, e do Terminal
Portuario, em Barcarena, ativos que formam o complexo portuéario Miritituba-Barcarena (PA),
permitindo assim uma gestdo compartilhada de todas as agdes locais (EMPRESA A, 2016).
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CAPITULO 5: ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

A discussao apresentada nesta secdo procura trazer a discussao dos resultados obtidos

no estudo de caso conforme base conceitual desenvolvida no Capitulo 1.

A China estéa se firmando cada vez mais como a maior importadora de gréos de soja do
Brasil, e para escoar todo este volume crescente o pais utiliza-se majoritariamente os portos
do Sul e Sudeste, poréem o Mato Grosso que é o maior estado produtor de soja esta
geograficamente distante desses portos, fato que acaba encarecendo o preco dos fretes,

resultando em um aumento nos custos para as empresas.

Neste cendrio a iniciativa privada, na figura de uma das empresas lideres do setor do
agronegocio, buscou aprimorar o nivel de servico através da logistica de transporte, adotando
uma estratégia que foi fundamental para se diferenciar dos concorrentes e reduzir custo, que
foi o complexo portudrio Miritituba-Barcarena no Pard, focado na intermodalidade

destacando-se o modal hidroviario.

Este transporte hidroviario conta com uma frota de 90 barcacas e uma capacidade de
movimentacdo anual de 3,5 milhdes de toneladas de gréos, para efeito de comparagdo, uma s6
barcaca consegue carregar 200 mil toneladas de graos, isso equivale a retirar 50 caminhdes da
estrada, reduzindo a pressdo sobre o modal rodoviario, que ainda € o principal modal de
movimentacao de graos de soja no pais.

Além disso, o modal hidroviario possui uma vantagem se olharmos pra a parte
ecoldgica, uma vez que dentre os modais mais utilizados para o transporte da soja in natura
ele é o mais limpo e que menos agride o meio ambiente.

Porém, o inicio do trajeto desta nova rota de escoamento depende ainda no modal
rodoviario, e justamente esta dependéncia com a BR-163 que liga Cuiaba a Santarém, que faz
com que este seja um dos gargalos logisticos dessa rota.

As pistas sdo simples, o asfalto € comprometido e em alguns momentos a rodovia
possui 160 quildmetros de estrada de terra. Promessas de licitaces e de projetos publicos para
este trecho estdo em andamento, mas muito distante do ritmo necessario para atender a esta
demanda.

Neste cenério, a logistica da empresa fica prejudicada porque acabam ocorrendo
atrasos nas entregas previstas, consequentemente acabam ndo conseguindo fornecer o produto

no momento e local esperado.



61

Como o produto transportado é uma commodity mundialmente comercializada, esses
atrasos prejudicam os contratos de compra e venda e o pais acaba perdendo espago para
outros paises exportadores de soja como os Estados Unidos e Argentina. Aliado a alta
tributacdo interna, falta de investimentos nos terminais portuarios puablicos, dificuldades
legais para investimentos formam-se o chamado custo Brasil que impede o pais de avangar
economicamente no mesmo ritmo que as producdes e produtividades das lavouras de soja

mato-grossenses.

Uma alternativa destacada pela empresa para driblar esta situacdo caotica foi a
utilizacdo de varios modais logisticos utilizando também a rota ferrovidria do Terminal
Ferronorte da cidade de Rondondpolis. Esta opcdo € uma das mais econémicas porque nao
possui problemas como o congestionamento do modal rodoviario € um meio rapido se
comparado ao modal hidrovidrio e possui um baixo consumo de energia, como ponto
negativo destacou-se a concentracdo em um unico terminal e a baixa malha existente no pais.

Além disso, foram iniciadas parcerias logisticas com outras empresas do ramo agricola,
esta decisdo estratégica da empresa ndo foi muito aprofundada neste estudo porque ainda
depende de algumas aprovacdes do CADE, mas o que se visualiza é que o ineditismo desta
rota acabou despertando o interesse em outras empresas do ramo agricola para também
utilizarem este canal de acesso aos mercados consumidores importadores dos paises da
América Central, Europa, Oriente Média, Asia.

Nota-se que o setor privado acaba sendo o impulsionador e o estimulador para se
buscar maiores ganhos logistico, diversificacdo de modais logisticas de escoamento desses
graos, mostrando mais uma vez que o setor publico ndo esta alinhado em suportar este setor,
mesmo ele sendo responsavel por uma parte significativa na pauta de exportacdo e do PIB
brasileiro.
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CAPITULO 6: CONCLUSOES

Considerando o aumento populacional mundial esperado pela Organizacdes das
Nacbes Unidas a populagdo chegara a 9,6 bilhGes em 2050, isto aumentara a demanda por
carnes, leites, ovos , fibras, etc, e 0 agronegdcio brasileiros segundo recomendacdo da FAO e
da Organizacdo para a Cooperacdo e Desenvolvimento Econémico (OCDE) devera responder

por, pelo menos, 40% do fornecimento destes alimentos.

Para isto, necessitamos que tanto o governo quanto o setor privado concentrem e
fogquem no segmento agricola brasileiro, uma vez que é extremamente estratégico para o para
0 mundo, um exemplo disto seria uma maior expansdo da infraestrutura de transporte,

armazenamento e logistica.

O complexo da soja é extremamente importante para a economia brasileira e o estado
do Mato Grosso deve ser tratado como uma mola propulsora para o desenvolvimento do pais

e como um Estado que pode contribuir para suprir as necessidades de alimentacdo mundial.

Todas as deficiéncias na logistica agricola brasileira prejudicam os ganhos de
competitividade alcangados no campo, porém, acdes como o0 complexo portuario Miritituba-
Barcarena mostram como a iniciativa privada tem se adaptado e se estruturado para esta
conjuntura. Esta nova rota de escoamento de grdos pelo norte do pais faz com que o produto
nacional ganhe competitivade e um acesso mais direto a China que é nosso maior importador

de produtos agricolas.

Este complexo serve de exemplo para os gestores de empresas privadas a buscarem
saidas logisticas e novas alternativas para driblar os gargalos logisticos existentes em nosso

pais.

Além disso, o modal rodoviario ndo deve ser o Unico e exclusivo meio de escoamento
da soja em gréo no estado do Mato Grosso, seja por suas péssimas condi¢des ou por ndo ser o
melhor meio de transporte de commodities, desta forma os futuros investimentos no estado

devem estar mais voltados para rotas focadas no ferroviario e hidroviario.

Caso ndo sejam feitos investimentos publicos ou privados no setor de logistica, corre-
se 0 risco da producéo recorde de soja do estado do Mato Grosso ndo consiga ser totalmente
aproveitada e exportada, assim todos os elos da cadeia como as empresas exportadoras, 0s
agricultores, empresas de sementes, etc sairdo prejudicados e impactaram diretamente na

economia brasileira.
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6.1 Pesquisa e Trabalhos Futuros

E notdrio que o estado do Mato Grosso enfrenta enormes dificuldades para escoar a
sua producdo de soja sendo a logistica um dos principais gargalos. Tendo em vista que a area
de soja ira aumentar nos proximos anos e também teremos um aumento de
producdo/produtividade fica demonstrado que serdo necessarias politicas publicas para
reverter esta situacdo, neste sentido, estudos que verifiquem se o poder publico esta alinhado

com este cenario tracado iriam contribuir para toda a cadeia produtiva da soja.

Quanto aos gargalos logisticos, podemos estudar a questdo dos silos de
armazenamento como uma saida para capitalizar o agricultor, uma vez que ele podera
armazenar e vender sua producdo de soja quando os precos estiverem melhores diminuindo

também os picos de comercializacdo que sobrecarregam as rodovias brasileiras a cada safra.
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APENDICE

APENDICE A - Modelo de roteiro utilizado para a entrevista semiestruturada

Abertura: Estou desenvolvendo uma pesquisa para a minha dissertacdo do mestrado no curso
de Gestdo e Inovacdo na Inddstria Animal da USP de Pirassununga e o objetivo geral é
analisar as principais rotas de escoamento de grdos de soja do Estado do Mato grosso,
verificando os gargalos logisticos existentes em cada rota e aprofundar no caso de sucesso do
complexo portuario Miritituba-Barcarena no Para.

Quais sdo as principais rotas de escoamento de graos de soja que vocés utilizam no estado do
Mato Grosso?
O que vocé considera como qualidade do setor? O que funciona bem hoje na logistica do
Mato Grosso?

Quais as condicdes dessas rotas? Visualiza algum gargalo logistico?

Como vocé vé a dependéncia do setor na utilizacdo do modal rodoviario para este
escoamento?

Porque investir no complexo portuario de Miritituba-Barcarena no Pard? Qual foram as
principais motivagdes e retorno esperado?

Mesmo com esta nova rota vocés ainda dependem da BR-153 para que a soja chegue até
Miritituba no Pard, quais seriam os investimentos necessarios para a melhoria deste trecho?
Qual a pretensao futura desta rota na % de participacdo do escoamento da soja de vocés para o
estado do Mato Grosso?

Porque foi necessaria a parceria com a Amaggi neste complexo?

Quais seriam 0s impactos para a empresa caso nao existisse este complexo?

Quais seriam os impactos para a logistica do estado caso ndo existisse este complexo?

Quais os desafios futuros para a logistica do Estado do Mato Grosso visto que a producéo de
gréos tende a ser recorde a cada safra?

Serd que o estado do Mato Grosso estard preparado logisticamente para escoar toda esta
producao?

A empresa estd presente em varias partes do mundo, como vocés comparam a logistica
brasileira perante outros paises?

A empresa alguma vez ja perdeu algum contrato importante, ou foi prejudicada por atrasos e
falhas na logistica do Mato Grosso?

Como a empresa enxerga os investimentos que o setor publico tem realizado no setor logistico
do Mato Grosso?

Agradeco a sua atencdo para responder este questionario, uma vez que ele serd fundamental
para as analises e resultados do meu estudo.



