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Resumo:

O agronegdcio passa por grandes transformacdes que partem dos diversos ajustes de sua cadeia
produtiva, mas em especial dos elos finais. Quanto maior for o nivel de renda e o acesso a informacéao
nesses atores finais da cadeia produtiva, maior a exigéncia que se propaga em relagdo aos agentes a
jusante. Todavia isso esta ocorrendo, exigindo um intenso processo evolutivo em relagdo aos aspectos
de competitividade de todos complexos envolvidos no agroneg6cio, como de cada agente em
particular. Um dos elementos de competitividade amplamente discutido agronegdcio brasileiro diz
respeito a logistica. Esse trabalho tem foco na logistica de distribui¢do, que é considerada um entrave
para 0 gerenciamento do setor. Através de um levantamento bibliogréafico conclui-se que o Brasil
possui deficiéncia no transporte rodoviadrio de grdos, que € responsavel pelo maior volume
transportado e que tem no transporte ferroviario uma alternativa de menor custos, porém deficiente,
pois a malha ferroviaria é pequena e os trens sao lentos em comparag¢do com outros paises que fazem
maior uso desse modal. Frente a isso, a regido Centro-Oeste, grande produtora de soja, tem na logistica
de distribuicdo um elemento que afeta sua competitividade.

1 Introducéo

A Logistica ¢ definido pelo council of logistic management (1996) como o “processo de planejar,
implementar e controlar a eficiéncia, o fluxo e armazenagem de mercadorias, servicos e informagdes
correlatas, do ponto de origem ao ponto de consumo, com o objetivo de atender as exigéncias dos
clientes.” Segundo Pego e Vasconcelos (2011), o grau de disponibilidade e eficiéncia dos meios de
locomogdo determina, em conjunto com as outras infraestruturas, a competitividade e o custo de se
produzir em determinado local. Esse fluxos de locomocdo, que estdo associados ao processo de
logistica ocorrem, dentro do agronegécio, conforme Araujo (2008), em trés distintas etapas, que estdo
integradas: logistica de suprimentos, logistica das opera¢fes de apoio a produgdo agropecuaria e
logistica de distribuicéo.

Para Nazario (2009), a distribuicdo € uma das principais funcfes logisticas e responde por cerca de
60% das despesas logisticas significando, em alguns casos, duas a trés vezes o lucro de uma
companhia. O autor continua salientando que a funcdo de transporte é a que gera maior custo na
logistica de distribuicdo e esta ligado as dimensfes de tempo e utilidade de lugar, sendo necessario
para disponibizar produtos onde existe demanda dentro do prazo adequado.

Segundo Berleglic (2009) a distribuicdo € um processo associado @ movimentagdo de materiais de um
ponto de producao até o cliente, que envolve atividades de transporte e armazenagem.

Em se tratando de logistica de transporte o Brasil possui uma exagerada dependéncia do modal
rodoviério, considerando o segundo mais caro, perdendo apenas para o aéreo. No pais, 0 transporte
rodoviério responde por cerca de 62% de carga transportada (tonelada- KM), e nos EUA esse modal
responde por 28% da carga transportada e na China por apenas 19%, informa Fleury (2009).

O Brasil é um grande ator do agronegécio mundial, todavia se tratando de produtos homogéneos, ou
seja, commoditizados “commodities”, com pouco ou nenhum valor agregado. As exportagdes do
agronegocio brasileiro estdo concentrados no complexo soja e carnes, saliente Feijo (2011), seguido
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pelo complexo sucroalcoleiro e com menos expressao o café, o tabaco e cereais. No entretanto, segue
0 autor, a soja domina os diversos setores em termos de faturamento.

Portanto, este trabalho tem por objetivo discutir o problema de logistica de distribuicdo da soja na
Regido Centro-Oeste a partir de um método bibliografico.

2 Logistica e seus Modais nas cadeias agroindustriais

Conforme Gaither e Frazier (2001), o termo logistica é empregado em organizagdes Civis
como sendo um processo de administragdo de movimento de materiais dentro de uma cadeia
de producao ou operagdes, embarque de materiais que chegam de fornecedores e de produtos
que saem para os clientes. Portanto, a logistica pode ser analisada considerando trés estagios
dentro das cadeias agroindustriais, conforme aponta Araujo (2008):

i) Logistica de suprimentos, em uma cadeia produtiva agroindustrial ela, cuida especialmente
da forma como os insumos e os servicos fluem até as empresas componentes de cada cadeia
produtiva, para disponibiliza-los tempestivamente e reduzir os custos de produgdo ou de
comercializacao.

ii) Logistica das operagdes de apoio a producdo agropecuéria, a gestdo do processo produtivo,
guanto a suprimento de insumos, tem de procurar conduzir o empreendimento para conseguir
eficacia e eficiéncia, do ponto de vista da logistica, procura movimentar somente as
guantidades necessarias sem formar estogues excessivos, e evitar falta de insumo, evitando
correrias de ultima hora.

iii) Logistica de distribuicdo, a importancia da distribuicdo no agronegocio é de suma
importancia, devido a produtos agropecuarios serem pereciveis, produtos como frutas e
hortalicas sdo altamente pereciveis, ja grdos como soja, café, arroz e outros, ndo sdo téo
pereciveis, por esse motivo cada produto tem seu transporte mais adequado, cabe a cada
administrador fazer a melhor escolha.

Na logistica de transporte, existem diferentes modalidades como, rodoviério, ferroviario,
hidroviario (fluvial e maritimo), aeroviario e intermodal.

O transporte rodoviario é responsavel por aproximadamente 60% do transporte de cargas
totais do Brasil, e mais, cerca de 80% dos gréos sdo movimentados pelo transporte rodoviario.
Essa modalidade de transporte, segundo Fleury (2009), geralmente é mais escolhida em
funcdo da sua flexibilidade e rapidez, tem 0 menor custo fixo e maior variavel; porém, tem o
maior custo por toneladas e é indicado para percursos inferiores a 500 km.

O transporte ferroviario, segundo o autor, € responsavel por aproximadamente 20% do
transporte de cargas totais no Brasil e por 16% de cargas agricolas, mas tem pouca
flexibilidade, apresenta maiores custos fixo e menores custos variaveis, com capacidade maior
de transporte e é recomendado para distancias acima de 500 km. Com custos de transportes
finais mais barato é a melhor escolha para transporte de graos, em longas distancias.

O transporte aeroviario, apresenta custo fixo e variaveis elevados. Por causa do alto custo s6 é
indicado para produtos altamente pereciveis e de valor especifico alto.

i) O transporte intermodal, € uma combinacéo de diferentes modalidades de transporte
para levar o mesmo produto de um lugar para outro, com objetivo de reduzir precos de
fretes, apesar de ser a melhor escolha para reduzir custos de transporte é pouco
conhecido no pais, afirma Aradjo (2008).E importante salientar que no agronegécio
brasileiro, geralmente o aspecto logistico deve ser observado, em suas trés fases,
entretanto, para entender 0s processos competitivos é imperativo compreende-la a
partir da perspectiva do cliente. Para melhor compreensdo dos modais de transporte
faz-se uma breve descricdo com base em Nazério 2009:Transporte Ferroviario, altos
custos fixos em equipamentos, terminais, vias férreas, etc; custo variavel baixo.
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ii) Transporte Rodoviario, custos fixos baixos, custo varidvel médio (combustivel e
manutencao).
iii)Transporte Hidroviario, custo fixo médio, custo varidvel baixo (capacidade de
transporte de grandes quantidades).
iv) Dutoviario, custo fixo mais elevado (direito de acesso, contrucéo, etc). Custo variavel
mais baixo (nenhum custo com méo de obra de grande importancia).
Considerando as exportagdes, o pais tem grandes volumes de produtos “in natura” ou nos
processos iniciais de transformagfes. Assim sendo, os clientes externos do agronegdcio
brasileiro sdo organizacfes que nao estdo no final da cadeia produtiva e que, portanto, passam
pela administracdo logistica ou de materiais, feito que leva ao questionamento das estruturas
logisticas de distribuicdo presente no Brasil, que apresentam serias deficiéncias.

3 Infraestrutura logistica no Brasil: uma andlise tedrica

A situagdo da infraestrutura da economia brasileira é notoriamente delicada, resultado da
incapacidade do governo em financiar seus investimentos a partir da década de 80, o que,
segundo Pégo Filho et al (1999), trouxe sérias consequéncias, 0 que pode ser observado em
Silva e Fortunato (2006,p. 7).

O répido declinio dos investimentos das estatais, particularmente a partir de 1984, levou a
deterioracdo dos servicos e do estoque de capital em infraestrutura, o que provocou elevacgéo
dos custos gerais da economia, traduzidos em perdas substanciais de competitividade interna
externa, causadas por ineficiéncias na producdo de servi¢os de transportes, inseguranca na
oferta de insumos energéticos, etc — aumento da demanda reprimida; insatisfacdo dos
consumidores; necessidade de fortalecimento do Programa Nacional de Desestatizacao
(PND), além de grave restri¢do ao crescimento econémico.

Loureiro (2004) apud Silva e Fortunato (2006) reforca o argumento acima afirmando que a
recorrente crise fiscal que ha mais de duas décadas vem afetando o Brasil, inibiu a realizacdo
de um consistente esforco para viabilizar a realizacdo dos investimentos necessarios para
dotar o pais de uma adequada infraestrutura econémica, 0 que ocasionou a existéncia dos
diversos pontos de estrangulamento, causados pelo setor, na economia.

Nesse ponto, 0s meios logisticos de transportes contribui com a situacdo de infraestrutura que
0 pais se encontra. A malha ferroviaria nacional, por exemplo, é praticamente a mesma desde
quando foi criada (cerca de 30 mil km) e pouco interligada, além do fato de a velocidade
média dos trens ser menor que 30 km/h, ou seja, aproximadamente um terco da registrada nos
EUA. Segundo Castro (2004) apud Silva e Fortunato (2006), a extensdo das principais
ferrovias brasileiras em 2002 ndo ultrapassava os 500 km, sendo que esse modal é indicado
para distancias superiores.

Via de regra, o desenvolvimento dos sistemas de transporte ndo acompanhou as necessidades
de infraestrutura para apoiar os investimentos produtivos no Brasil. H& 80 anos o pais conta
com, praticamente, a mesma malha ferroviaria, concentrada na regido Centro-Sul e de baixo
nivel de servico, 0 que atende a cargas de baixo valor agregado (mineracdo, siderurgia e
agronegocios representaram mais de 90% do total movimentado nas ferrovias brasileiras em
2005); pequena parcela (apenas cerca de 10%) das rodovias sd@o pavimentadas, e destas, a
maioria (mais de 80%) esta em precéario estado de conservagdo, segundo a Confederagédo
Nacional dos Transportes (CNT) (SIVA, JAYME JR e MARTINS, 2009 apud BRUNO e
SILVA, 2009).

Historicamente, a infraestrutura no Brasil tem sido promovida quase que exclusivamente
através de investimentos publicos. Todavia, a partir dos anos 1990, as privatizacdes e as
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parcerias entre os setores publico e privado possibilitaram a entrada significativa de empresas
privadas nacionais e estrangeiras via contratos de concessao.
No entanto o capital em infra-estrutura afeta o retorno dos insumos privados e desta forma
estimularia investimento e trabalho. O mecanismo de transmissdo é simples, para uma dada
quantidade de fatores privados, melhores estradas, energia e comunicacdo abundantes e
baratas elevam o produto final e consequentemente implicam em maior produtividade dos
fatores privados e reduzem o custo por unidade de insumo. A maior produtividade, por sua
vez, se traduz em elevacdo da remuneracdo dos fatores o que estimula o investimento e o
emprego. Infra-estrutura pode também provocar um “crowding in" na medida em que da
condigdes para o investimento privado se instalar (FERREIRA e FRANCA, 2004).

4 A Infraestrutura e a logistica de distribui¢do da soja em grdo na Regido Centro-Oeste

O processo de comercializagdo da soja se inicia com o produtor, que vende o0s gréos para a
agroindustria, para as cooperativas ou as empresas de trading. As exporta¢cdes da soja em grdo
costumam ser realizadas pelas empresas de trading. Parte da negociacdo da safra da soja é
frequentemente realizada com antecipacdo. Esta € uma forma de evitar uma pressdo excessiva
nos precos nos meses de safra e, a0 mesmo tempo, financiar a lavoura, pois parte da safra é
entregue as empresas de trading em troca de insumos (COELI, 2004 apud Pontes, Carmo e
Porto, 2009).

Segundo Coeli (2004), o escoamento da producéo de gréos de soja no Brasil ocorre em duas
etapas:

i) Transporte das lavouras para o armazem da fazenda: costuma ser de responsabilidade do
produtor, sendo feito através de carretas. Seu custo é elevado devido a auséncia de
pavimentacdo nas estradas rurais. Trata-se de um transporte local e extremamente
pulverizado, ndo sendo, portanto, o foco de anélise deste estudo.

ii) Transporte dos armazéns dos produtores diretamente para exportacdo ou para a industria de
processamento: a partir dos armazéns dos produtores, a soja em grdao segue por ferrovias,
rodovias ou hidrovias, para ser direcionada para exportacdo (portos). A soja em grdo costuma
ser transportada a granel, embora haja ocasifes em que € ensacada antes da movimentacao.
Para o Brasil crescer de modo competitivo e, além de produtos e processos de qualidade, com
sustentabilidade e a precos competitivos € preciso que estejamos atentos para amenizar 0S
gargalos logisticos, que ndo estdo somente nas nossas estradas e caminhdes, como também, na
pouca representatividade do transporte ferroviario e hidroviario, na falta de infraestrutura dos
patios dos portos, 0 que gera tumulto, risco de acidentes e desperdicio de tempo, acarretando
mais custos ao transporte (MUNOZ, 2006 apud Lazarotto e Lazaroto, 2011).

No caso de cargas agricolas, que normalmente possuem baixo valor agregado, o impacto do
custo de transporte é significativo. Os custos logisticos para a soja chegam a 25% do valor do
produto, engquanto o do café é de 2% e o do suco de laranja 1% (CAIXETA FILHO, 1996
apud Lazarotto e Lazaroto, 2011).

5 Conclusdo

Este trabalho foi realizado, com a preocupacdo de como anda a competitividade, do mercado
do agronegdcio e qual a importancia de um meio de transporte eficiente para os graos, mais
especificamente o soja, pois é ele quem tem mais significancia na pauta de producao do setor.
O objetivo foi discutir a logistica de distribuicdo, considerada um entrave da competitividade
brasileira. Isso foi feito com base em um levantamento bibliogréafico e concluiu-se que o
Brasil prioriza o modal rodoviario, de maior custo variavel, o que impacta fortemente nos
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grandes volumes a serem transportados em matéria de grdos e, que mesmo assim, nao Possuli
uma estrutura viaria adequada nesse modal. Observou-se que a malha ferroviéria, que seria
uma alternativa na reducéo de custos é precaria e, além disso, a velocidade do transporte por
trens € muito reduzida em comparacdo com paises que usam esse modal. Esse fato, também
prejudica a competitividade dos produtos brasileiros, em especial da soja, que deve percorrer
grandes distancias, em grandes volumes, principalmente para sair da regido Centro-Oeste para
0s portos de Paranagué (PR) e de Santos (SP).
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