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RESUMO

O advento da globalizacdo e da abertura econdémica do Brasil na década de 1990
permitiu ao pais ter acesso ao fluxo internacional de bens, servigos e capitais, 0 que ampliou a
internacionalizagdo de sua economia. Entretanto o Brasil ainda enfrenta uma série de barreiras
internas que dificultam e até mesmo inviabilizam a sua participacdo no comeércio
internacional, mesmo em setores estratégicos como o da soja. Ainda que o pais apresente um
potencial natural para a producdo do grdo e detenha uma forte estrutura de pesquisa e
desenvolvimento para técnicas agricolas, a infraestrutura deficiente em seu territdrio torna-se
um entrave as operagdes logisticas envolvidas nas exportacbes de grdos de soja. Nesse
sentido, o grande problema enfrentado na préatica pelos exportadores brasileiros é o elevado
custo relativo as operacdes de exportacdo desses grdos. Diante do cenario apresentado, o
presente trabalho terd o objetivo de analisar o impacto que a infraestrutura brasileira exerce
sobre a logistica de distribuicdo de graos de soja, que engloba basicamente a armazenagem, 0
escoamento dos grdos das fazendas até os portos maritimos e as operacdes portuarias.
Buscou-se entdo analisar a infraestrutura envolvida nessas opera¢fes com o auxilio de teorias
relacionadas ao comércio internacional, a interdependéncia, a globalizacdo e ao papel do

Estado na economia.

Palavras-chave: Comércio Internacional. Infraestrutura. Exportagdo. Gréos de Soja. Logistica.



ABSTRACT

The advent of globalization and Brazil's economic opening in the 1990s allowed this
country to have access to the international flow of goods, services and capitals, which
expanded its economic internationalization. Nevertheless, Brazil still faces a variety of
internal barriers that make it hard or even impossible for the country to take part in
international trade, even in strategic sectors such as the soybean complex. Whereas the
country shows a natural potential for the production of soybeans as well as a solid structure in
research and development when it comes to agricultural techniques, the obstacles in its
infrastructure become a deadlock for the logistic operations involved in soybeans exports. As
a result, the greatest practical problem that Brazilian exporters have to deal with is the final
cost related to soybean export operations. Facing that scenario, the current project aims to
analyze the impact that the Brazilian infrastructure has over the distribution logistics of
soybeans, which includes basically warehousing, the cargo outflow and operational costs in
sea ports. Therefore this project has sought to analyze the entailed infrastructure in these
operations, with the support of economic theories related to international trade,

interdependence, globalization and the role played by States in the economy.

Key words: International Trade. Infrastructure. Export. Soybeans. Logistics.
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INTRODUCAO

A globalizacdo tem alterado de maneira marcante as relagdes internacionais
contemporaneas e modificado profundamente as formas de atuacdo no comércio
internacional. 1sso pode ser percebido de forma mais concreta no Brasil a partir da abertura
comercial na década de 1990, que trouxe um aumento consideravel do fluxo de bens, servicos
e capitais, uma ampliacdo na concorréncia e um crescimento da interdependéncia econémica
brasileira em relacdo a outros paises. O fenbmeno da globalizagdo, contudo, demanda uma
série de politicas e estratégias mais agressivas no comércio exterior para que um pais se insira

ativamente no sistema de comércio internacional. (GONCALVES, 2003).

Existem, entretanto, diversos fatores que podem diminuir a competitividade de uma
nacao frente a concorréncia internacional, e dentre esses fatores encontra-se a infraestrutura,
que €, em especial no caso brasileiro, um dos grandes entraves envolvidos na movimentacao
de cargas dentro do seu territério. Uma infraestrutura eficiente pode alavancar a corrente de
comércio de um pais, a0 mesmo tempo em que tem o poder de reduzir drasticamente a
competitividade de um setor estratégico no mercado internacional. Isso ocorre, de fato, no
caso da comercializacdo de um dos principais produtos da pauta de exportacfes do Brasil: a

soja.

No caso do principal produto do complexo da soja para o Brasil, os gréos de soja, a
infraestrutura afeta negativamente a sua comercializagdo interna e externamente. Contudo, 0s
efeitos s&o muito mais sentidos no mercado externo, onde se enfrenta a concorréncia de outros
paises que muitas vezes ndo possuem gastos tdo elevados com problemas estruturais internos.
A producdo de soja no Brasil apresenta taxas de produtividade bastante elevadas devido a
diversos fatores como investimentos em pesquisa e desenvolvimento, assim como as préprias
caracteristicas naturais e geogréaficas do pais, que Ihe conferem uma vocacgéo para a producao
agricola. No entanto, estas caracteristicas extremamente positivas, que deveriam lhe
proporcionar vantagens competitivas no comércio internacional, acabam sendo

descompensadas em funcdo dos problemas com a infraestrutura brasileira.

Em razdo deste problema visivel no comércio de graos de soja brasileira para outros
paises, 0 presente trabalho possui como problema de pesquisa a analise do impacto que a
infraestrutura brasileira exerce sobre a logistica de distribuicdo de grdos de soja para a
exportacdo. Essa deficiéncia estrutural presente no territdrio brasileiro afeta negativamente as

operacdes logisticas de escoamento de grdos de soja das fazendas até os portos e 0 seu
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embarque em direcdo ao destino final. O problema pratico resultante deste fato é o
encarecimento do preco final da commodity e a perda da competitividade da soja brasileira.

Acreditando na importancia do comércio internacional para o campo de estudos das
Relacbes Internacionais, espera-se que esta analise contribua de forma a ampliar o estudo
sobre a relevancia da infraestrutura para o crescimento econémico de um pais e 0 seu impacto
para as exportacdo e a competitividade internacional. De acordo com a teoria liberal, o
crescimento do comércio internacional é necessario para a consolidacdo do ordenamento do
sistema internacional contemporéneo e, portanto, fatores que venham a prejudicar o
crescimento do fluxo comercial de um pais com outras nacdes deverdo ser observados e
analisados. (NOGUEIRA e MESSARI, 2005).

O agronegocio desempenha um papel essencial na composicao da economia brasileira
e na agricultura mundial. Além de reponder por cerca de 30% do Produto Interno Bruto (PIB)
brasileiro, segundo a revista Valor Especial (2010), emprega direta e indiretamente 40% da
populacdo nacional. No ano de 2010, as exportagdes agricolas brasileiras atingiram um valor
recorde de US$ 63,8 bilhes. O complexo da soja, o qual envolve gréos de soja, farelo de soja
e Oleo de soja, é o principal produto nas exportacBes agricolas brasileiras, tendo
correspondido, em 2010, a 26,8% das exportagdes agricolas totais do pais, segundo dados do
Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento. (MAPA, 2011).

Com isso em mente, é facil perceber que a soja representa um componente estratégico
para o Brasil na balanca comercial e, portanto, é essencial para o comércio exterior brasileiro.
Para reduzir o custo operacionais de suas exportacGes, devem ser adotadas estratégias
logisticas eficientes, o que pode gerar precos menores e lucros maiores para 0s agentes
envolvidos. Nesse sentido, segundo Caixeta Filho (2010), para as atividades agroindustriais,
as vantagens de um sistema logistico aperfeicoado podem decorrer ndo somente de um
aumento da producdo, como também de uma perda evitada. 1sso quer dizer que melhores
condi¢cdes de infraestrutura de transportes, por exemplo, aléem de reduzir os custos de
movimentacdo da producédo agricola da fazenda até o consumidor, pode tambem diminuir as
chances de eventuais perdas que ocorrem em funcdo das mas condi¢cdes das rodovias,

ferrovias e hidrovias.

Para atingir o objetivo de analisar o impacto que infraestrutura brasileira exerce sobre
a logistica de distribuicdo de graos de soja para a exportacdo, primeiramente recorrer-se-a a

uma fundamentacdo teorica do papel do Estado sobre a economia e desenvolvimento de um
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pais no contexto globalizado. Com esse intuito, serdo abordadas algumas correntes de
pensamento liberal, algumas teorias da globalizacdo e do comércio internacional, da
interdependéncia econémica e da interdependéncia complexa, para enfim tratar de uma teoria
recente nas Relacfes Internacionais, a teoria do Estado logistico, que de muito servira para

entender o papel atual do Estado brasileiro na economia.

O segundo capitulo do trabalho apresentara de forma descritiva 0 panorama da
exportacdo da soja no Brasil. Para isso, serd observado primeiramente o comércio mundial da
commodity, para depois se abordar a introducdo e o desenvolvimento desta cultura no pais,
bem como sua producdo e exportacdo. Em seguida, sera feita uma descricdo da logistica de
distribuicdo dos grdos de soja no Brasil, das fazendas até os portos maritimos responsaveis

pelas exportagdes, para depois, analisar a infraestrutura presente nesta logistica distributiva.

Por fim, o terceiro capitulo trara uma série de reflexdes a respeito da conjuntura atual
das exportacdes de grdos de soja do Brasil. Para isso, serdo usadas as teorias abordadas no
primeiro capitulo, bem como algumas teorias complementares que auxiliardo na compreensao
do impacto que a infraestrutura exerce sobre as vendas externas da commodity. Para isso,
serdo feitas observacOes sobre a competitividade brasileira no setor e sobre as barreiras
internas as exportacdes. Como forma de ilustrar o impacto do custo do transporte no preco
final das exportacbes de grdos de soja, serd feita uma analise dos custos envolvidos nas
vendas externas das principais regiées produtoras no Brasil, bem como uma comparacéo entre
estes custos e aqueles aos quais os estadunidenses estdo sujeitos. Por fim, serdo abordadas
algumas criticas a producdo de soja no pais e as principais perspectivas quanto ao futuro da

infraestrutura brasileira.

Uma vez que o problema de pesquisa é um problema descritivo, o que sera feito é um
levantamento de dados de modo a descrever o fendmeno e tornar possivel a analise do tema.
Esta, por sua vez, foi realizada por meio de consulta bibliografica impressa (livros,
publicaces em revistas, dissertacdes e teses), assim como na internet, incluindo uma série de
dados provenientes dos governos brasileiro e estadunidense. Também foram incluidas no
trabalho 28 ilustracbes (figuras, graficos e tabelas) de modo a facilitar e permitir a maior

compreensdo dos temas abordados.
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CAPITULO 1
CORRENTES DE PENSAMENTO NO COMERCIO INTERNACIONAL

O presente capitulo utilizara teorias importantes da economia internacional para
entender de uma melhor forma o comércio internacional contemporéaneo. Este fluxo de bens,
Servicos e capitais entre os paises tem se tornado cada vez mais complexo com o fenémeno da
globalizagdo e tem marcado de forma mais impactante a interdependéncia econdmica entre 0s
paises. A partir deste cenario, serdo expostas primeiramente algumas correntes do pensamento
liberal econdmico para que, em seguida, sejam abordadas tematicas e teorias contemporaneas
relevantes para a globalizacdo, o comércio internacional e a interdependéncia econdmica entre
as nacdes. Por fim, serdo apresentados os paradigmas da politica externa brasileira, propostos

por Amado Cervo para o estudo das Relacdes Internacionais do Brasil na atualidade.

1.1 - CORRENTES DE PENSAMENTO LIBERAL

A Escola Cléssica, cuja doutrina ficou conhecida como Liberalismo Econdmico,
possui alguns pensamentos principais. Primeiramente, deve haver o envolvimento minimo do
governo na economia, isto €, deve haver uma economia em que a competicdo e o livre
mercado servem para guiar a producdo e o comércio. Assim, a economia € considerada auto-
ajustavel e o papel do governo é bastante limitado, restringindo-se a aplicacéo dos direitos de
propriedade, a seguranca nacional e a educacdo publica. Em seguida, deve existir um
comportamento econdmico de auto-interesse, que esta relacionado ao fato de que a busca pela
satisfacdo dos préprios interesses é um elemento inerente a natureza humana. Outro ponto
importante é a harmonia de interesses, uma teoria que afirma que, ao se buscar e atingir o
interesse pessoal, o individuo acaba procurando e alcancando o préprio interesse da sociedade
em que ele vive. Ademais, os cléssicos, diferentemente dos mercantilistas e fisiocratas®,
apontavam que todos os recursos econdmicos (terra, mao-de-obra, e capital), assim como as
atividades econémicas (agricultura, industria, comércio nacional e internacional) compunham
a riqueza de uma nagdo. Finalmente, uma das grandes contribuigdes da escola cléssica foi a de
analisar a economia em forma de teorias econdmicas explicitas, o que os fez criar “leis

econdmicas” que, para eles, seriam universais e imutaveis. (BRUE, 2005).

A perspectiva liberal foca, portanto, na natureza humana como sendo dotada de uma

caracteristica competitiva. Essa competitividade, contudo, é vista pelos liberais de uma forma

' O mercantilismo acreditava que a riqueza de uma nag&o provinha do comércio, ao passo que os fisiocratas
partiam do pressuposto de que esta riqueza derivava da terra e da agricultura (BRUE, 2005).
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construtiva, uma vez que é guiada pela razdo e ndo, pela emocdo. Nesse sentido, apesar de
acreditarem que o ser humano seja naturalmente egoista, os liberais veem isso como uma
vantagem, pois creem que diversas areas da sociedade sdo estruturadas de forma que os

interesses competitivos sejam engajados beneficamente para a sociedade. (BALAAM, 2004).

Ao sairmos das fronteiras nacionais e analisarmos o cendrio internacional sob a otica
do Liberalismo Econbmico, é facil notar que seus tedricos visavam ao comércio internacional
mais livre, sem grandes intervencOes estatais, uma vez que a propria competicdo e o livre

mercado serviriam como mecanismos para manter o equilibrio interno. (BALAAM, 2004).

Um dos precursores do Liberalismo Econdmico foi o escocés David Hume. Segundo
Brue (2005, p. 56), a sua maior contribuicdo para o pensamento econémico foi demonstrar o
chamado mecanismo de preco-fluxo de moeda. Hume analisou 0 mecanismo do equilibrio
internacional sem a intervencdo do Estado, partindo do principio de que o laissez-faire?
poderia prevalecer nessa situacdo. Segundo ele, um aumento da oferta de dinheiro de uma
nacao elevaria os gastos, a producédo e o emprego por um tempo. Contudo, o fluxo de dinheiro
seria totalmente absorvido com um aumento no nivel do pre¢co. Da mesma forma, uma
reducdo na oferta de dinheiro, primeiramente, reduziria os gastos, a producdo e o emprego,
mas depois acabaria baixando o nivel do preco e restituindo o equilibrio. (BRUE, 2005).

Hume acreditava que o acimulo de ouro ou moeda® ndo era o que gerava a riqueza de
uma nacdo, mas sim a sua producdo de bens e servigcos. O mecanismo de preco-fluxo de
moeda demonstrava que nao seria possivel e nem desejavel que todos os paises tivessem
superavits ou déficits comerciais durante todo o tempo, uma vez que ambos tenderiam a
desaparecer. Esse mecanismo, ainda que ndo possa ser aplicado a atual economia, a qual néo
segue o0 padrdo completo do ouro, foi de extrema importancia para a evolugdo do pensamento
econbmico, que levou Hume a afirmar, em contraposicdo ao Mercantilismo, (1970 apud
BRUE, 2005, p. 58), que:

2 0 termo francés laissez-faire (deixe fazer, deixe estar) resume a perspectiva liberal na economia politica:
individuos livres sdo mais bem equipados para fazerem escolhas sociais. O papel do Estado é, portanto,
realizar um nimero limitado de tarefas que os individuos ndo podem realizar por si proprios, como
estabelecer um sistema legal bésico, garantir a defesa nacional e cunhar moeda. Basicamente o papel do
Estado na politica do laissez-faire é ajudar a criar o ambiente institucional que promove a agdo individual.
(BALAAM e VESETH, 2004).

¥ 0 actimulo de ouro e moeda era visto pelos mercantilistas como a fonte de riquezas de uma nacéo. O Estado
deveria, segundo esta corrente de pensamentos, promover as exportacGes e limitar as importagdes. Dessa
maneira, seriam criados superavits comerciais necessarios para a geracdo de riqueza e poder, meios
essenciais para se atingir independéncia e o objetivo maior do Estado: seguranca nacional. (BALAAM e
VESETH, 2004).
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[...] o aumento da riqueza e do comércio em qualquer nagdo, em vez de danificar,
promove, comumente, a riqueza e 0 comércio de todos 0s seus vizinhos e um Estado
raramente pode levar seu comércio e sua inddstria muito longe, onde todos os
Estados vizinhos estdo enterrados na ignorancia, na preguica e no barbarismo.

Do ponto de vista contemporaneo, nota-se que Hume via no comércio internacional
um jogo de soma positiva, isto €, uma situacdo em que ambas as partes saem ganhando. Essa
¢ uma das premissas centrais do Liberalismo no campo de estudos das RelacGes
Internacionais, o qual afirma que os Estados, apesar de egoistas e competitivos, possuem
interesses comuns e sdo racionais a ponto de transformarem essas convergéncias em agoes
cooperativas e colaborativas benéficas para os paises envolvidos. (JACKSON, 2007).
Segundo Brue (2005, p. 60), Hume via uma estratégia de cooperacao como ideal em situacoes
nas quais interacdes futuras fossem provaveis entre as partes. Isso ocorreria, para ele, pois

alguns acordos de fixagao de precos tém a possibilidade de serem mais duradouros.

Os pensamentos de Hume contribuiram para que Adam Smith aprimorasse suas
concepcdes econdmicas até instituir a doutrina do Liberalismo Econdémico. Smith afirma que
o mercado internacional promove uma maior divisdo do trabalho® justamente pela limitagdo
intrinseca ao comércio nacional. Assim as exportacOes servem para transferir o excedente
(pelo qual ndo h& demanda no mercado interno) e as importaces trazem para 0 mercado

nacional os excedentes de outros paises pelos quais ha uma demanda interna. (BRUE, 2005).

Smith acreditava fielmente na harmonia de interesses e no laissez-faire. Dessa forma,
a busca pelo interesse proprio, limitada pela competitividade, tenderia a atingir a producéo
méaxima, o crescimento econdmico e a desenvolver o chamado bem social. Contudo, ele via o
Estado como detentor de um papel essencial, apesar de limitado. O escocés acreditava que o
Estado possuia trés funcBes principais: em primeiro lugar, deveria cuidar da defesa do pais,
protegendo a sociedade de ataques estrangeiros. Em seguida, o Estado seria responsavel por
estabelecer a administracdo da justica. Finalmente, a outra funcéo seria a de elevar e manter
os trabalhos e as instituicdes publicas visando evitar a possibilidade de que empresarios da

esfera privada tentassem adquirir lucros excessivos. Entre os trabalhos publicos que deveriam

* Segundo Smith (1776, apud BRUE, 2005, P. 69), a divisdo do trabalho aumenta a quantidade de producéo
por trés motivos. Primeiramente, cada trabalhador, ao realizar a mesma tarefa de modo repetido, consegue
desenvolver uma habilidade maior para executar esta mesma atividade. Em segundo lugar, a divisdo do
trabalho economiza tempo na passagem de uma tarefa para outra. Por fim, pode-se desenvolver instrumentos
de trabalho a fim de aumentar ainda mais a produtividade®, uma vez que é possivel criar ferramentas,
maquinas ou outros instrumentos que também sejam especializados para cada tarefa, tornando ainda mais
facil a execucdo do trabalho. A riqueza das nagfes é vista portanto como o resultado do aumento da
produtividade, uma consequéncia da divisdo do trabalho. (PINHO, 2003).
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ser criados pelo governo encontram-se aqueles que estimulam o comércio e a educacdo,

incluindo-se, assim, canais, rodovias, portos, escolas e igrejas. (BRUE, 2005).

No comércio internacional, diferentemente dos mercantilistas®, Adam Smith defendia
o0 laissez-faire acreditando que o comércio sem o controle governamental rigoroso deixaria o
uso dos recursos mais eficiente, maximizando-se o bem-estar mundial. Apenas algumas
excecgOes a politica do livre comércio deveriam existir. (SALVATORE, 2000). O escocés
defendia assim dois tipos de barreiras protecionistas: as que protegem a industria nacional
necessaria para a protecdo e defesa de uma nacdo e as que servem para igualar a carga

tributaria de uma industria nacional de modo a protegé-la. (BRUE, 2005).

Segundo Smith, o comércio internacional deveria existir com base na especializacao
da producdo de bens para os quais as nagdes possuissem aptidées. O comércio entre dois
paises era baseado, a partir deste pensamento, em vantagens absolutas. No momento em que
uma nacdo é mais eficiente do que outra na producdo de um bem, mas é menos eficiente do
que outra na producdo de um segundo bem, ambas as na¢fes poderdo ganhar se cada uma
especializar-se na producao daquele bem sobre o qual ela possui uma vantagem absoluta, ou
seja, em cuja producdo ela é mais eficiente. Por meio desse processo comercial, 0S recursos
sdo utilizados com mais eficiéncia e a producdo de ambos os bens crescera. O aumento da
producdo de ambos os bens corresponde aos ganhos da especializacdo na producao. Isso quer
dizer que, para que exista comércio entre duas nacles, basta que uma seja mais eficiente do
que a outra na producdo de pelo menos um bem. Essa teoria ficou mais conhecida como a
Teoria das Vantagens Absolutas. (SALVATORE, 2000).

Apesar de Smith ter sido o fundador da Escola Classica, David Ricardo (1722-1823)
foi quem promoveu o maior desenvolvimento das ideias do Liberalismo Econémico. O inglés
preocupava-se mais com valores relativos do que com valores absolutos. Em 1817, ao
publicar sua principal obra Principles of Political Economy and Taxation, Ricardo afirma que,
para que uma mercadoria tenha valor de troca, ela deve possuir valor de uso. Por meio da
utilidade (satisfagdo subjetiva de uma necessidade), ou valor de uso, as mercadorias adquirem
valor de troca. Este valor de troca, por sua vez, tera sua origem baseada em dois fatores: sua

escassez e a quantidade de trabalho necessaria para se obter a mercadoria. Bens que ndo

® Os mercantilistas, segundo Salvatore (2000, p.19), partiam do principio de que, no comércio internacional,
uma nagdo poderia lucrar apenas as custas de uma outra. Essa visdo, analisada sob a Gtica das Relagdes
Internacionais contemporaneas, compreendia um jogo de soma-zero, no qual o comércio entre duas nagdes
traria beneficios para uma em detrimento de perdas para a outra. Além disso, os mercantilistas defendiam um
controle rigoroso por parte do governo sobre toda atividade econémica e comercial.
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possam ser reproduzidos, como obras de arte raras ou moedas antigas terdo seu valor de troca
determinado somente pela sua escassez®. Porém, como a maior parte das mercadorias pode ser
reproduzida, Ricardo partiu do principio de que elas sdo produzidas sem restricdes a sua

competitividade e aplicou a sua teoria de valor do trabalho para tais bens. (BRUE, 2005).

No mesmo livro, Ricardo apresentou uma das mais importantes e incontestaveis leis
da economia até os dias atuais: a Teoria das Vantagens Comparativas. Ao passo que a teoria
das vantagens absolutas de explica uma parte restrita do comércio internacional atual’, a
teoria das vantagens comparativas propde uma explicagdo verdadeira da base do comércio e
dos ganhos obtidos por meio da atividade comercial. (SALVATORE, 2000).

Segundo a lei das vantagens comparativas, mesmo uma na¢do sendo menos eficiente
do que outra na producdo de ambos os bens, 0 comércio mutuamente benéfico podera existir.
A primeira nagdo ter4 de se especializar em produzir e exportar o bem no qual a sua
desvantagem absoluta é menor (o bem sobre o qual a na¢do possui vantagem comparativa), e
importar o bem em que sua desvantagem absoluta ¢ maior (o bem sobre o qual a na¢do possui
desvantagem comparativa). Dessa forma, cada nacdo devera especializar-se na producdo do
bem sobre o qual apresenta uma vantagem relativa. Em um universo composto por duas
nacOes e duas commodities, havendo vantagem comparativa sobre um bem, a outra nacao tera

necessariamente vantagem comparativa sobre o segundo bem®. (SALVATORE, 2000).

David Ricardo ainda promovia o laissez-faire e a harmonia de interesses no comércio

internacional e, segundo ele (1817, apud BRUE, p. 115):

Em um sistema de comércio perfeitamente livre, cada pais naturalmente dedica seu
capital e seu trabalho as atividades que Ihe sdo benéficas. Essa busca de vantagem
individual estda admiravelmente conectada com o bem universal de todos.
Estimulando a industria, premiando a criatividade e utilizando de modo mais eficaz

% Por possuirem oferta fixa, o valor de troca de mercadorias irreprodutiveis tera como fator determinante a
sua demanda. (BRUE, 2005).

" No comércio internacional atual, a teoria das vantagens absolutas de Adam Smith explica uma parcela
muito pequena das trocas comerciais, como uma parte restrita do comércio entre paises desenvolvidos e em
desenvolvimento. Esta teoria, todavia, ndo pode ser usada para explicar a maior parcela do comércio
internacional contemporaneo, especialmente aquele realizado entre paises desenvolvidos. Sendo assim, as
vantagens absolutas sdo uma situacdo especial da teoria mais geral de David Ricardo. (SALVATORE, 2000).

A excecdo para a lei das vantagens comparativas, ainda que rara, acontece quando a desvantagem absoluta
de uma nacdo em relagdo a outra é exatamente a mesma para ambos 0s bens. Por ocorrer raramente, essa
situacdo ndo afeta a aplicabilidade da teoria. Obviamente, barreiras intrinsecas ao comércio, sejam elas
naturais como custos de transporte ou artificiais como barreiras tarifarias, podem dificultar ou até mesmo
inviabilizar o comércio entre duas nacfes, mesmo que haja alguma vantagem comparativa entre elas.
Contudo, na teoria, presume-se que ndo existam tais barreiras. (SALVATORE, 2000).
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o0s poderes peculiares concedidos pela natureza, distribui-se o trabalho mais eficiente
economicamente: enquanto, aumentando a quantidade geral de produgdo, difunde-se
o beneficio geral e une-se, por um lago comum de interesse e de intercambio, a
sociedade universal das na¢des do mundo civilizado.

1.2 - A GLOBALIZACAO E O COMERCIO INTERNACIONAL

Apo6s o fim da Guerra Fria, em 1989, cada vez mais as chamadas redes de
interdependéncia econdmica tém se desenvolvido ao redor do planeta. Estas redes cresceram
conforme a diminuicdo dos custos da comunicacdo e dos transportes, possibilitados pelos
avancos cientificos e tecnoldgicos dos ultimos anos. Isso ndo apenas reduziu os efeitos das
distancias, como também aumentou o papel que o mercado e as empresas multinacionais
exercem no cenario internacional. Tais mudancas recentes tém acelerado e modificado um
fendémeno antigo® na sociedade, mas que tem se desenvolvido de forma muito mais intensa
nos Ultimos anos: a globalizacdo. Este fendmeno, que pode também ser definido como redes
mundiais de interdependéncia, se faz presente em variadas dimens@es, podendo ser de carater

econémico, ambiental, militar, social, politico, entre outros. (NYE, 2009).

Sendo assim, um campo de estudos bastante amplo que vem ganhando cada vez mais
espaco no contexto da globalizacdo é o da economia internacional, a qual trata da
interdependéncia econémica das nacgdes. Esta ciéncia analisa o fluxo de bens, servicos e
pagamentos entre uma nacdo e 0 restante do mundo, as politicas dirigidas para a
regulamentacéo deste fluxo e seus efeitos sobre 0 bem-estar da nacdo. Sao diversos os fatores
que afetam e sdo afetados por esta interdependéncia econémica entre 0s paises, destacando-se
as relagdes politicas, sociais, ideoldgicas, culturais e militares, 0 que a torna um grande objeto
de estudo das RelagGes Internacionais. (SALVATORE, 1998).

A globalizacdo apresenta um aspecto claramente material, sendo possivel identificar
facilmente a existéncia de fluxos de comércio, capital e pessoas ao redor do planeta. Estes
fluxos tém intensificacdes diferentes, uma vez que sdo influenciados por diferentes tipos de
infraestrutura, sendo estas: fisicas, como 0s sistemas bancarios ou as referentes a transporte e
comunicagdo; normativas, como as regras e tarifas aplicadas ao comércio e, por fim,
simbdlicas, como a utilizagéo global do inglés como lingua franca. Dessa forma, estes tipos de
infraestrutura criardo as precondi¢BGes necessarias para a formacdo de redes de interligagdo

mundiais duradouras e dotadas de estruturas com diferentes padrdes. (HELD, 2001).

% Segundo Nye (2009), a forma mais antiga de globalizacdo é a ambiental. Como exemplo, pode ser citada a
primeira epidemia de variola registrada no mundo, a qual se iniciou no Egito em 1350 a.C. e atingiu a China
em 49 d.C., a Europa no século VIII, as Américas em 1520 e a Australia em 1789.
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Na dimenséo econOmica, para Hirst e Thompson (1996, apud GONCALVES, 2003, p.
20), a globalizacdo pode ser considerada como a predominancia do modelo de uma economia
global em que economias nacionais sdo permeadas e mudadas pelas relacdes internacionais.
Gongcalves (2003, p. 21 e 22) afirma que a globalizacdo econémica pode ser compreendida
como a ocorréncia de trés processos simultaneos. O primeiro processo refere-se ao aumento
dos fluxos internacionais de bens, servigos e capitais, representados pelo elevado crescimento
da renda mundial, das exportacdes de bens e servicos e dos estoques de investimento externo
direto. O segundo processo envolve o acirramento da concorréncia internacional, o que torna
questBes relativas a competitividade essenciais na definicdo de estratégias de crescimento
econdmico e das politicas de relacdes exteriores. O terceiro processo, por fim, é o do aumento
da interdependéncia econdmica no cendario global, a qual envolve diferentes agentes e
sistemas nacionais. Além disso, segundo Frankel (2000, p. 45), as duas maiores engrenagens
da globalizagdo econdmica séo, na esfera privada, 0os custos reduzidos para o transporte e

comunicacdo e, na esfera publica, a diminuicdo das barreiras comerciais e 0s investimentos.

Ainda de acordo com Gongalves (2003, p. 25), no tocante a globalizagcdo econémica,
pode-se dizer que ha quatro dimensbes importantes: financeira, produtiva, comercial e
tecnoldgica. A primeira engloba questdes relacionadas aos fluxos financeiros internacionais e
as instituicbes responsaveis pela regulamentacdo dos sistemas monetario e financeiro
internacionais, como o FMI e o Banco Mundial. A globalizacdo produtiva, por sua vez, esta
ligada a temas relativos as empresas que atuam internacionalmente. J& a globalizacdo
comercial abrange o comércio internacional de bens e servicos, bem como seus arranjos
econbmicos, juridicos e institucionais. Finalmente, a dimensdo tecnoldgica envolve, em

grande parte, direitos de propriedade e a transferéncia de know-how.

A globalizagdo, todavia, requer do comércio exterior estratégias e politicas agressivas
para uma insercao ativa no comércio internacional. Os efeitos da interdependéncia econémica
surgem em areas tematicas distintas. Nesse sentido, € importante ressaltar que globalizacao
ndo significa universalidade: ha inimeras lacunas que acompanham esse fendmeno mundial
no que diz respeito a diferencas sociais, 0 que demonstra que a globalizacdo econémica que

vivenciamos atualmente ndo implica nem homogeneizagdo nem a igualdade. (NYE, 2009).

Apesar das contradi¢cdes decorrentes da globalizacdo, este fendmeno definitivamente
impulsiona o desenvolvimento do comércio entre os paises e pode trazer diversos beneficios

para as nagdes. O comercio internacional pode ser visto como um meio de se atingir a
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cooperagdo internacional e o desenvolvimento econbmico, tanto para paises em

desenvolvimento como para os desenvolvidos. (SALVATORE, 2000).

Nesse contexto, Salvatore (2000, p. 194) afirma que o comércio apresenta uma série
de contribuicbes para o crescimento econdmico das nagBes em desenvolvimento.
Primeiramente, o0 comércio representa 0 mercado para 0s excedentes potenciais de
commodities primarias, como as agricolas. Além disso, ao expandir o tamanho do mercado
consumidor, o comércio torna possivel a divisdo do trabalho e as economias de escala. Outra
contribuicdo é a de que esses negdcios internacionais funcionam como um veiculo de
transmissdo de novas ideias, novas tecnologias e nova capacitacdo comercial. Desse modo,
também estimulam e facilitam o fluxo internacional de capitais dos paises desenvolvidos para
aqueles em desenvolvimento. Por fim, o comércio internacional estimula a produgdo interna

eficiente, uma vez que seus produtos concorrerdo com aqueles provenientes de outros paises.
1.3 INTERDEPENDENCIA ECONOMICA E COMPLEXA

A dependéncia dos negdcios internacionais para o crescimento interno dos paises
mostra que as economias estdo cada vez mais globalizadas e a producdo e o consumo séo
mundiais. Em termos de bem-estar, seria extremamente custoso para 0s paises ndo pertencer a
esse sistema. (JACKSON, 1997).

A interdependéncia entre as economias é essencial para a politica internacional e
possui um alto grau de origem social e, ademais, envolve escolhas politicas sobre valores e
custos. Para demonstrar este fato, Nye (2009) faz referéncia ao exemplo de 1973, quando os
Estados Unidos decidiram parar de exportar soja para o Japdo tentando impedir 0 aumento
dos precos dos alimentos internamente. Os japoneses decidiram entdo investir na producédo do
gréo no Brasil. Passados alguns anos, quando a oferta e a demanda estavam mais equilibradas,
o0s produtores americanos arrependeram-se do embargo, pois 0 Japao estava agora importando
soja de uma fonte muito mais barata, o Brasil. Desse modo, na politica da interdependéncia,
ndo h& uma forte distingdo entre o que é interno e o que é externo a um pais. O exemplo acima
envolve o problema interno estadunidense do controle da inflagdo, bem como suas relagdes

com o Japéo e, também, com o Brasil, que se tornou seu concorrente no comercio da soja.

O tema da interdependéncia é trabalhado por Keohane e Nye, que defendem a tese de
que a globalizacdo e seus processos transnacionais mudaram o carater do sistema

internacional dificultando o processo de tomada de decisdes politicas e a analise das variaveis
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que determinam o resultado das interacbes entre os paises. Ademais, instituicdes
internacionais e o préprio comércio, podem aumentar a capacidade de cooperagdo entre 0s
Estados, bem como a confiabilidade entre estes. (NOGUEIRA, 2005).

Keohane e Nye trazem um pensamento interessante para a politica econdmica
mundial, ao definir a nova configuracdo da politica mundial como Interdependéncia
Complexa. Esta configuracdo, segundo eles (NOGUEIRA, 2005), possui trés caracteristicas
centrais: em primeiro lugar, a existéncia de multiplos canais de comunicacdo, em que ha a
presenca de contatos informais entre os trés setores, a diversidade de atores no cenario
internacional e o papel das Organizacdes Internacionais como palco para negociacfes e
mecanismo de estimulo a cooperagdo. Em segundo lugar, a presenca de uma agenda maultipla.
Dentro desta agenda, as questdes relevantes para os Estados sao mais diversas, podendo ser as
classicas envolvendo a seguranc¢a, mas podendo ser também questdes econdmicas, comerciais,
etc. dependendo do contexto no qual os Estados estdo inseridos. Portanto, estes temas na
agenda ndo possuem mais uma hierarquia. Além disso, a fronteira entre o doméstico e 0
internacional é porosa e é muito dificil distinguir entre o interno e o externo, uma vez que 0s
atores atuam continua e simultaneamente entre as fronteiras. Por fim, a utilidade decrescente
da forca aparece como caracteristica central da Interdependéncia Complexa. O uso da fora
militar ndo é necessario para se resolver grande parte das divergéncias e muitas vezes a

superioridade militar de um pais ndo influencia disputas econémicas. (NOGUEIRA, 2005).

As RelagOes Internacionais, a partir deste pensamento, passam a ver 0S aspectos
econdmicos com um potencial muito maior dentro da agenda internacional, que € mdltipla e
ndo apresenta hierarquia em suas tematicas centrais. Aspectos econdmicos podem ser vistos
como centrais para que um pais se desenvolva e adquira poder. Além disso, conflitos
comerciais, no contexto de interdependéncia econdmica, sdo resolvidos de modo pacifico,

mesmo quando um dos envolvidos é belicamente superior ao outro. (NOGUEIRA, 2005).

Apesar disso, a globalizacdo estd longe de se completar. Ao contrario do senso
comum, barreiras como diferentes moedas, linguas, sistemas politicos, comerciais e as
variaveis geogréficas enfraquecem o comércio internacional. A globalizacdo ainda esta,

portanto, em processo de desenvolvimento e aprimoramento. (FRANKEL, 2000).
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1.4 OESTADO LOGISTICO E OS PARADIGMAS DA POLITICA EXTERIOR
BRASILEIRA

Amado Cervo afirma que ndo devemos nos apegar apenas as visdes consagradas de
estudos realizados por pesquisadores estrangeiros, pois uma teoria alheia pode ser inadequada
para se explicar as relacdes internacionais de um pais, uma vez que toda teoria carrega
consigo valores, intencdes e interesses nacionais. Assim, o autor defende a necessidade de se
filtrar essas teorias alheias e construir, a partir de experiéncias proprias, teorias que sejam
epistemologicamente adequadas e socialmente Uteis a realidade estudada. Dessa forma, com
base em estudos da formac&o nacional, o autor indica que as relagdes internacionais do Brasil
deram origem a quatro paradigmas: o liberal-conservador, que vai do século XI1X a 1930; o
Estado desenvolvimentista, entre 1930 e 1989; o normal ou liberal, entre 1990 e 2002, e 0
logistico, sendo que estes trés modelos coexistem, apesar de suas diferencas, e integram o
modelo brasileiro de insercéo internacional desde 1990 até os dias atuais. (CERVO, 2008).

O paradigma liberal-conservador caracterizou as relagdes econémicas internacionais
brasileiras durante mais de um século como exportacdes primarias e importacfes industriais,
bem como prestigio externo conforme convinha as oligarquias de dominacéo interna, as quais

confundiam seus interesses com os proprios interesses nacionais. (CERVO, 2003).

No paradigma desenvolvimentista houve o rompimento da chamada diplomacia da
agroexportacao presente no modelo liberal-conservador: o Estado ganha nova funcionalidade,
adotando uma postura de conscientiza¢do da transicdo. Assim, o Estado passa a promover a
industria nacional, ao conceber o desenvolvimento do pais como a expansdo desta, e passa a
visar a uma politica exterior eficiente por meio de autonomia deciséria, cooperacdo externa,
politica de comércio-exterior flexivel e ndo-doutrinaria, e subordinacdo da politica de
seguranca, da guerra e da paz aos fins econdmicos. (CERVO, 2003).

O paradigma do Estado normal, ou neoliberal, caracterizou-se pela diminui¢do da
funcionalidade do Estado. Seguindo as instru¢des dos paises centrais, deveria haver no Brasil
uma abertura do mercado, do sistema produtivo e de servigos, eliminacdo do Estado
empresario, privatizacfes, superavit primario e protecdo ao capital e ao empreendimento
estrangeiros. Ao buscar estas instrucdes centrais, Cervo vé no paradigma normal um freio as
ideias de projeto nacional de desenvolvimento construidas em sessenta anos do paradigma
desenvolvimentista. O neoliberalismo trouxe para o Brasil, segundo o autor, um impacto

positivo e dois negativos. O positivo refere-se a modernizacdo da producdo brasileira, uma
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vez que a abertura comercial e a concorréncia estrangeira elevaram a produtividade nacional.
Como impactos negativos, destacam-se o aprofundamento de dependéncias estruturais,
principalmente em aspectos financeiros, empresariais e tecnologicos, assim como um regresso

historico, ao comparar-se com o paradigma anterior. (CERVO, 2003).

O paradigma logistico, o qual sera de grande ajuda para o presente trabalho, teve sua
introducdo durante o segundo governo Cardoso e concretizou-se na era Lula. O Brasil
mantém certas caracteristicas do neoliberalismo, como responsabilidade fiscal, estabilidade
monetéria, estimulo aos investimentos estrangeiros e abertura dos mercados. Contudo, novas
caracteristicas do Estado logistico integram as relagcfes internacionais brasileiras atualmente.

Segundo Cervo (2008, p. 85 e 86), o paradigma logistico, como experiéncia brasileira:

[...] recupera a autonomia deciséria da politica exterior sacrificada pelos normais e
adentra pelo mundo da interdependéncia, implementando um modelo de inser¢do
pos-desenvolvimentista. [...] diferencia-se do paradigma desenvolvimentista, ao
transferir a sociedade as responsabilidades do Estado empresario. Diferencia-se do
normal, consignando ao Estado ndo apenas a funcdo de prover a estabilidade
econdmica, mas a de secundar a sociedade na realizacdo de seus interesses.

Dessa forma, o Estado logistico ndo vé o Estado como instituicdo absoluta e nem vé o
mercado como extremamente livre e dotado de poder quase ilimitado. A politica exterior do
Estado logistico apresenta uma gama variada de interesses nacionais e busca conciliar 0s
interesses de grupos diversos: agricultores, empresarios, operarios e consumidores. Portanto,
os dirigentes logisticos possuem a percepcdo de interesses de uma sociedade avancada. No
caso dos agricultores, visa a combater subsidios e 0 protecionismo, porque interessa a
competitividade do agronegdcio brasileiro; no dos empresarios, a concentracdo empresarial e
ao aprimoramento tecnoldgico; no dos operérios, visa a defesa do emprego e dos salarios,

enguanto no caso dos consumidores, amplia seu acesso ao bem-estar social. (CERVO, 2008).

Ao repassar as responsabilidades do Estado empresario a sociedade, o paradigma
logistico tem como foco dar o apoio logistico aos empreendimentos, o publico e o privado, de
preferéncia o privado, com vistas a fortalecé-lo em termos comparativos internacionais. Ao
concluir a fase desenvolvimentista, voltado para o interno, o Estado logistico projeta a
internacionalizacdo econdmica buscando dois principios: a construcdo de meios de poder e
sua utilizacdo para gerar vantagens competitivas no cenario internacional, como ciéncia,

tecnologia e capacidade empresarial. (CERVO, 2008).

O que se nota no Estado logistico é a elevacdo da competitividade econdémica

brasileira de modo harmonizado com a estrutura capitalista e com 0s interesses dos paises
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emergentes no ordenamento internacional vigente. Esta é a adaptacdo da politica exterior a
interdependéncia contemporanea, a0 mesmo tempo em que empresarios veem na globalizacéo

um ambiente favoravel para o surgimento de oportunidades de negécios. (CERVO, 2008).

O paradigma do Estado logistico recupera na esfera politica a autonomia decisoria da
politica exterior e possui, como objetivo final, superar as assimetrias entre as nacdes, isto &,
elevar o patamar nacional ao nivel das nacGes avancadas. Este pensamento considera
conveniente e necessario o equilibrio que estabelece a interdependéncia. Com esta visdo, 0s

logisticos menosprezam os argumentos da dependéncia estrutural ™

e formam uma estratégia
de relacBes internacionais que agrega de forma natural a sua acdo aquela das estruturas

hegeménicas do capitalismo; é como se o0 pais fizesse parte deste por inteiro. (CERVO, 2008).

A ideologia do Estado logistico associa dois elementos que permitem uma adaptacao
de modelos econémicos ao mundo contemporaneo: o liberalismo (elemento externo) ao
desenvolvimentismo (elemento interno). E possivel, portanto, operar na ordem do sistema
ocidental dentro do contexto da globalizacdo. O Brasil € um pais democratico que vem dando
cada vez mais importancia ao comércio internacional e tem se destacado no mundo como
exportador de produtos primarios como a soja. Logicamente, o pais deve se industrializar e
investir no segundo setor, mas sem deixar de investir no primeiro devido a seu potencial
natural. O papel do Estado logistico € justamente conciliar interesses distintos da sociedade

visando assim ao fortalecimento econémico nacional como um todo. (CERVO, 2008).

Fortalecer-se economicamente diz respeito a proporcionar ao pais as condigdes
necessarias que Ihe permitam desenvolver o comércio, aumentar o fluxo de exportacdes e
importagOes, expandir seu mercado consumidor, melhorar a capacitagdo empresarial e
adquirir tecnologias por meio de negécios internacionais. (SALVATORE, 1998). Assim este
capitulo proporcionou a base de pensamentos teéricos a respeito da economia e comércio
internacionais que servirdo de auxilio para as reflexdes sobre a infraestrutura brasileira e o seu
impacto na logistica relacionada a exportacdo de gréos de soja, que serdo 0s temas centrais

dos proximos capitulos.

10" A dependéncia estrutural é o fruto da visdo da corrente de pensamento estruturalista, a qual vé& nas
Relacdes Internacionais a existéncia de paises centrais e periféricos, bem como uma grande dependéncia,
especialmente, por parte dos paises periféricos, em relacdo aos centrais. Sendo, portanto, adeptos do
materialismo histdrico, os estruturalistas consideram essencial o estudo da histéria das relagGes sociais e
econdmicas para se entender de forma apropriada a situagdo atual da Ameérica Latina como regido periférica.
(CARDOSO, 2005).
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CAPITULO 2
PANORAMA DESCRITIVO DA EXPORTACAO DA SOJA BRASILEIRA

Este segundo capitulo abordara os principais aspectos relativos a exportacdo de gréos
de soja no Brasil. Primeiramente, havera uma descri¢do sobre o agronegécio brasileiro e a
atual conjuntura do comércio internacional de grdos de soja. Em seguida, sera feita uma
abordagem historica sobre a cultura da soja no Brasil, sua producéo e suas exportacoes. Logo,
terdo inicio as discussbes referentes a logistica de distribuicdo dos grdos no territorio
brasileiro, para finalmente ser abordada a infraestrutura logistica que o pais apresenta para a
exportacdo da commodity.

2.1 O AGRONEGOCIO E O COMERCIO MUNDIAL DE SOJA

Em 2010, segundo o artigo da revista Valor Especial (2010), o agronegdcio respondeu
por cerca de 30% do Produto Interno Bruto (PIB) brasileiro, empregando direta e
indiretamente 40% da populacdo nacional. Apos recuar fortemente com a crise internacional
de 2009, as exportacGes agricolas brasileiras apresentaram uma forte recuperacdo em 2010,
atingindo o valor recorde de US$ 63,8 bilhdes (MAPA, 2011). A evolucdo destas exportacdes
pode ser observada de uma melhor forma no gréfico 1:

Gréfico 1 - Evolucdo das Exportacfes Agricolas Brasileiras 1999-
2010
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Em uma comparagéo feita entre 1999 e 2010, nota-se que o valor exportado aumentou
mais de 350%. Este fato revela o importante papel que o setor agricola tem desempenhado
para a obtengdo de superdvits na balanca comercial brasileira. Este forte crescimento das
exportacdes agricolas é explicado, especialmente, pelo aumento de 200% da quantidade

exportada pelo pais nesse periodo, enquanto o indice de precos subiu 23%. (MAPA, 2011).
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Segundo Gremaud (2011), a politica macroecondmica do segundo mandato do
presidente Fernando Henrique Cardoso (FHC) (1998 — 2002) baseou-se na manutenc¢ao de um
cambio flutuante, metas de inflagdo e superavit primario de forma a buscar o equilibrio
externo perdido no primeiro mandato'. Os dois mandatos do governo Lula (2002 — 2006 e
2006 — 2010) mantiveram este tripé de politica econdbmica, o que ajuda a explicar o

crescimento das exporta¢des de produtos agricolas brasileiros.

Apesar disso, um fator que deixou de aumentar ainda mais a renda dos exportadores
de produtos agricolas brasileiros nos ultimos anos foi a valorizacdo do Real em relagcdo ao
Dolar. De janeiro de 2003 a janeiro de 2011, houve uma valorizacdo da moeda brasileira de
60% em comparacdo a moeda estadunidense, fato que encarece as exportacfes. Entretanto,
ainda de acordo com 0 MAPA (2011), no que se refere aos produtos agricolas, o crescimento

dos precos dos produtos exportados no mesmo periodo compensou a valoriza¢do cambial.

Entre os anos 2000 e 2010, o aumento das cotacOes das principais commodities
agricolas permitiu o crescimento das exportacdes em quase todos 0s anos, com exce¢do do
ano de 2008, quando a quantidade exportada caiu 2,2% devido a crise internacional. Ao passo
que a quantidade exportada nesse periodo cresceu 188,2%, os precos das exportacdes subiram
68,1%, resultando no impressionante aumento de 384,4% no valor exportado do agronegocio
apenas na ultima década. (MAPA, 2011).

Segundo dados da Food and Agriculture Organization of the United Nations (FAQO)
(2011, apud. MAPA, 2011), os precos internacionais estdo bastante elevados devido a uma
série de fatores que influenciam a producédo. Dentre eles, destacam-se as mudancas climaticas
marcantes em certos paises; 0 nimero baixo de estoques mundiais, especialmente de arroz,

milho e soja; e 0 aumento da renda e da popula¢do mundial.
2.1.1 A PRODUCAO DE SOJA NO MUNDO

A soja (Glycinemax (L.) Merrill) € uma leguminosa e oleaginosa cultivada como fonte
de alimento para humanos e animais e uma cultura essencial na economia global. Seus gréos
tém sido cada vez mais usados pelas industrias quimica, farmacéutica e também pela

agroindustria, na producéo de farelo e 0leo de soja. Nesse sentido, sdo diversos os fatores aos

1 No primeiro mandato do governo FHC (1998 — 2002), o objetivo principal era a garantia da estabilizagdo
da economia, que foi bem sucedida e alicercou-se na valorizagdo cambial. Esta valorizacdo do cAmbio, apesar
de ter trazido um desequilibrio externo e baixas taxas de crescimento econdmico, foi necessaria para manter
altas as taxas de juros e a consequente atracdo de capital estrangeiro. (GREMAUD, 2011).
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quais pode ser atribuido o crescimento da producdo de soja nos Ultimos anos, como seu
elevado teor de proteinas (mais de 40%) e de 6leo (em torno de 20%), sua utilizacdo como
racdo animal, bem como descobertas cientificas que comprovam a eficiéncia do grdo na

producéo de cosméticos e medicamentos. (FREITAS, 2011).

E possivel tracar um paralelo entre o aumento do consumo de carnes no mundo e o
aumento da demanda por soja. O farelo de soja e seu alto teor de proteinas tém fortalecido o
seu uso na composi¢cdo da racdo animal, o que faz com que atualmente dois tergos do
consumo global do farelo de soja tenha como objetivo alimentar criagdes de aves e suinos.
(LIMA, 2009). Além disso, a soja também tem sido cada vez mais utilizada em industrias
farmacéuticas, na producdo de cosméticos e medicamentos. Conforme dados da Empresa
Brasileira de Pesquisa Agropecuéria (Embrapa, 2002), cientistas das &reas nutricional e
médica tém estudado o papel das fibras de soja em doencas como a diabetes. Segundo eles, as
fibras soltveis da soja auxiliam na reducdo de glicose no sangue, bem como na diminuicéo

dos niveis de colesterol sanguineo, dois dos maiores causadores de mortes no mundo.

Sendo assim, a demanda mundial por soja vem crescendo de maneira acelerada. Na
década de 1980, as taxas médias anuais do consumo de soja mundial cresceram 3% ao ano, ao
passo que do final desta década até o fim da década de 1990, este crescimento chegou a uma
média anual de 5,6%. Entre as safras 1998/1999 e 2004/2005, esta taxa subiu ainda mais,
atingindo uma média de 6,8% ao ano. (MAPA, 2007). Nesse sentido, o Brasil vem se
destacando no cenario internacional como grande produtor e fonte da commodity,
conquistando atualmente o posto de segundo maior produtor do mundo, conforme podemos

observar no grafico 2:

Gréfico 2 - ProdutorgstMundiais de Soja - Safra 2010/11
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Infere-se a partir das informagdes contidas no grafico 2 que os maiores produtores
mundiais de soja e suas respectivas participacdes na producdo global sdo Estados Unidos
(34%), Brasil (28%), Argentina (19%), China (6%) e india (4%). E interessante notar que 0s
trés maiores produtores mundiais detém cerca de 81% da producao total. Estimativas do Food
and Agricultural Policy Research Institute (FAPRI, 2010, apud. MAPA, 2011) indicam que a
taxa de crescimento anual prevista para a producdo da soja brasileira seré de 2,3% de 2010/11

a 2020/2021, muito proxima da taxa mundial prevista, que é de pouco mais de 2,3% anuais.

O gréfico 3 a seguir indica a producdo mundial entre as safras 2007/08 e 2010/11:

Gréfico 3 - Producdo Mundial de Gréos de Soja
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Entre as safras 2007/08 e 2010/11, a produgdo nos Estados Unidos aumentou pouco
mais de 24%, passando de 73 para pouco mais de 90 milhdes de toneladas. No mesmo
periodo, a producdo brasileira cresceu cerca de 22%, passando de 61 para 74,5 milhdes.
Enquanto isso, na Argentina houve um leve crescimento de 7%, subindo de 46,2 para 49,5
milhdes de toneladas, ao passo que, na China, esse aumento foi de cerca de 13% (de 13,4 para
15,2 milhdes) e, na india, de apenas 1,3% (saindo de 9,47 para 9,6 milhdes). Todavia, ao
analisarmos as diferencas entre as safras 2009/10 e 2010/11, nota-se o forte crescimento da
producdo brasileira diante da ligeira queda nos principais concorrentes: Estados Unidos e
Argentina. Em apenas uma safra, a producéo brasileira cresceu 8%, enquanto a estadunidense
caiu 1% e a argentina, pouco mais de 9%. A China e a India mantiveram praticamente o

mesmo volume produzido neste periodo (USDA, 2011).
2.1.2 AS EXPORTACOES DE SOJA NO MUNDO

O complexo soja (composto pela soja em grdo, farelo de soja e 6leo de soja) € um
setor em que o Brasil possui bastante competitividade e que tem contribuido fortemente para

0 crescimento econdémico do pais. Da mesma forma que a producdo brasileira de soja vem
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crescendo nos Ultimos anos, as exportacfes da soja em grdos também vém aumentando.
Contudo, ao iniciarmos a tratar do comércio internacional deste setor, é importante destacar
que hé diferencas relevantes dentro do proprio complexo soja segundo dados do United States
Department of Agriculture. (USDA, 2011).

Estados Unidos, Brasil e Argentina seguem sendo os principais exportadores tanto da
soja em grdos, quanto do farelo e do dleo de soja. Contudo, no que se refere a estes dois
ultimos produtos, na safra 2010/11, a Argentina continuou sendo a lider das exportacdes em
ambos com cerca de 50% das vendas, enquanto o Brasil manteve-se na posi¢do de segundo
maior exportador, seguido dos Estados Unidos. Esta posicdo entre os trés paises vem sido
mantida nos Gltimos anos. (USDA, 2011). Por outro lado, ao tratarmos da soja em gréo, que
sera o enfoque do presente trabalho, observamos uma situacdo diferente, que pode ser

observado no grafico 4:

Gréfico 4 - Exportadores Mundiais de Soja - Safra 2010/11
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Os Estados Unidos séo os maiores exportadores de gréos de soja no mundo, com uma
participacao total de 45%. O Brasil surge em segundo lugar, com 33% do total exportado e a
Argentina vem logo em seguida, representando 9% dessas vendas. Em quarto e quinto
lugares, aparecem o Paraguai e o Canada, com respectivos 7% e 3% de participacéo total. O
Paraguai (sexto maior produtor mundial) exportou na safra 2010/11 quase 75% de sua
producédo total, ao passo que o Canada (sétimo maior produtor mundial) exportou pouco mais
de 65% do que produziu, 0 que serve para explicar parcialmente o porqué dos dois paises

estarem no topo dos principais exportadores mundiais de soja em grao. (USDA, 2011).

A participagéo tanto dos Estados Unidos quanto do Brasil nas exportacGes dos graos é
ainda mais relevante do que na producéo. Isso se deve, em parte, ao fato de a Argentina focar

as vendas internas do grdo na sua transformacdo em farelo e Oleo de soja e,
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consequentemente, na futura exportacdo destes bens ja com pouco mais valor agregado. E
interessante notar também que a China e a india ndo aparecem como exportadores relevantes,
uma vez que o consumo da soja na India é muito elevado e a producio interna do grdo na
China esta longe de suprir as suas necessidades, tanto no que se refere ao consumo interno

quanto a producdo de algum outro produto a base de soja internamente. (MAPA, 2011).

No gréfico 5 podemos observar a evolucao recente das exportacdes da soja em grdo no
comércio internacional. Entre as safras 2007/08 e 2010/11, as vendas dos Estados Unidos
subiram de 31,5 para 41,3 milhdes de toneladas (aumento de 31%), enquanto o crescimento
brasileiro foi de 21,6% (passando de 25,3 para 30,8 milhdes). As exportacdes argentinas, por
outro lado, cairam 38,5%, baixando de 13,8 para 8,5 milhdes de toneladas. No Paraguai,
houve aumento de 4,5 para 6,1 milhGes de toneladas (crescimento de 35%), ao passo que as

vendas canadenses cresceram 61%, saindo de 1,7 para 3,0 milhdes. (USDA, 2011).

Gréfico 5 - ExportacGes Mundiais de Grédos de Soja
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Ao analisarmos a relacdo entre a producdo total do pais e o volume dos gréos
exportados, conclui-se que, na safra 2010/11, os Estados Unidos foram o pais que exportou a
maior parte de sua producdo: 45,6%. O Brasil exportou 41,4% do que produziu, enquanto na
Argentina essa quantia representou 22,8%. As estimativas para a safra 2011/12 sdo de que o
Brasil ultrapasse os Estados Unidos nesse percentual e atinja um total de 46,9%, deixando 0s

estadunidenses em segundo lugar, com 46,3% e o0s argentinos com 21,3%. (USDA, 2011).
213 AS IMPORTA(;OES DE SOJA NO MUNDO

Assim como a tendéncia dos produtos agricolas brasileiros em geral, a quantidade de
grdos de soja importados por paises em desenvolvimento vem aumentando cada vez mais, ao

passo que os paises desenvolvidos tém comprado nos Gltimos anos uma quantidade menor de
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grdos. De acordo com o grafico 6, podemos observar a participacdo dos principais

importadores no comércio internacional:

Gréfico 6 - Principais Importadores de Soja = China
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Ao se falar de importacdo de graos de soja no mundo, é marcante o presenca da China
como principal destino das exportaces. Entre 2008 e 2011, os chineses passaram a comprar
37,5% a mais, passando a importar 58% de toda soja no comeércio internacional, conforme os
dados do gréfico 6. A Unido Europeia, por sua vez, neste mesmo periodo, passou a comprar
em torno de 9% a menos, atingindo 15% do total. Enquanto isso, o Japdo diminuiu suas
importacdes em 19% apenas nesses trés anos, perdendo o posto de terceiro maior importador
do grdo no mundo para 0 México, que ultrapassou 0s japoneses com um aumento de pouco
mais de 2% em suas compras, fazendo com que ambos representassem 4% das importacoes.
Nesse sentido, outros paises em desenvolvimento como Taiwan, Tailandia, Egito, Indonésia,
Turquia e Coreia do Sul tém importado cada vez mais soja em grdo, aumentando um pouco do

dinamismo das importac6es nesse comércio dominado pelos chineses (USDA, 2011).

2.2 ABORDAGEM HISTORICA DA PRODUGAO E EXPORTACAO DA SOJA NO
BRASIL
2.2.1 AVOCAGCAO AGRICOLA DO BRASIL

O agronegocio exerce um papel fundamental para o desenvolvimento econémico
brasileiro, conforme ja supracitado. O fato é que existe uma série de variaveis que permitiram
gue o Brasil se tornasse um dos principais fornecedores de commodities agricolas no mundo,
que variam desde condicdes geograficas favoraveis até crescentes investimentos em pesquisa
e desenvolvimento (P&D). Primeiramente, 0 pais apresenta condicdes edafocliméticas'? ideais

para o cultivo da soja. Ademais, a implantacdo de uma série de programas de melhoramento

12 Relativos ao solo e ao clima.
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da semente possibilitou o seu cultivo em regifes de baixa latitude a sua adaptacdo as
condicBes geogréaficas locais. De acordo com Freitas (2011), esses programas recentes de
melhoramento vém contribuindo para que se desenvolvam novos cultivares com elevadas

estabilidade e adaptabilidade, o que aumenta a produtividade da soja brasileira.

Em relacdo a produtividade dessa cultura no Brasil, dados da Companhia Nacional de
Abastecimento (Conab) e do USDA™ revelaram que os brasileiros tém mantido uma maior
eficiéncia na produgdo dos dltimos anos. Na safra 2010/11, a produtividade brasileira foi de
3.106 kg/ha, enquanto a estadunidense foi de 2.922 kg/ha (diferenca de 6,3%). Esses dados
referem-se as respectivas médias nacionais, que diferem consideravelmente daquelas de
alguns estados, como €é o caso da eficiéncia na producéo do estado do Parand, que foi de 3.360

kg/ha, bastante superior & média nacional.

O crescimento da producgdo de soja ocorreu no Brasil em grande parte devido aos
investimentos realizados em Pesquisa e desenvolvimento (P&D) pela Embrapa. A estatal,
criada em 1970, foi definitivamente a responsavel pelo desenvolvimento cientifico-
tecnoldgico na agricultura brasileira. A atividade cientifica no setor do agronegécio evolui
com muita forca e rapidez no pais gragas aos investimentos realizados na area. Conforme
pesquisa feita pela agéncia Thomson Reuters divulgada na revista Valor Especial (2010), o
Brasil é atualmente responsavel por 8,61% dos trabalhos publicados no mundo sobre o
agricultura. Os estudos brasileiros a respeito de plantas e micro-organismos colocam o0s
laboratdrios nacionais entre os mais bem conceituados e avangados no planeta. Vale ressaltar
que, apesar dos trabalhos desenvolvidos nas areas de P&D, tais incentivos econbmicos e
tecnoldgicos ndo seriam de grande utilidade se o territorio brasileiro ndo apresentasse as

condicdes edafoclimaticas que atendem as necessidades da cultura. (FREITAS, 2011).

2.2.2 A CULTURA DA SOJA NO BRASIL
Apesar de varias especulacdes a respeito da verdadeira origem da soja, 0s estudos mais
notaveis apontam que a leguminosa surgiu como planta domesticada no norte da China no
século XI a.C. Durante a dinastia Chou, a soja adquiriu uma importancia maior e, junto do

crescimento do comercio, houve a sua disseminacdo para o sul da China, Coreia, Japédo e

BEmbrapa. Soja em nlmeros (safra 2010/2011). Disponivel em: <http://www.cnpso.embrapa.br/
index.php?cod_pai=2&op_page=294>. Acesso em: 13 de marco de 2012.
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sudeste asiatico. Apenas no fim do século XV, com as grandes navegagdes, a soja chegou ao
Ocidente por meio dos navios europeus (MIYASAKA, 1981).

No Brasil, a primeira referéncia sobre a soja data de 1882 com o seu pequeno cultivo
no estado da Bahia. Em 1908, com a chegada dos imigrantes japoneses ao territdrio brasileiro,
a soja foi introduzida em S&o Paulo. Em 1914, a cultura chegou ao Rio Grande do Sul, onde
se consolidaria primeiramente. Como neste estado as condi¢Bes edafoclimaticas sdo
semelhantes as dos Estados Unidos, as variedades provenientes deste pais se adaptaram
facilmente a regido. (FREITAS, 2011). Sendo assim, seria proveniente deste estado a primeira
exportacdo de grdos de soja do Brasil, a qual ocorreu em 1949 e chegou a quantidade de
18.704 toneladas de gréos exportados. (MIYASAKA, 1981).

A medida que se comecava a prever o sucesso da cultura, fez-se necessario o
desenvolvimento de variedades adaptadas as condi¢cdes climaticas locais. Assim, 0 Ministério
da Agricultura passou a investir em pesquisa de comportamento de variedades a fim de
desenvolver o cultivo da leguminosa no pais. Por conseguinte, enquanto, em 1958, o Brasil
era responsavel por 0,5% da producdo mundial, em 1976, o pais ja atingia a participacdo de
16% do total. (MIYASAKA, 1981). Assim, novas variedades mais adaptadas ao clima
tropical foram sendo desenvolvidas gracas a investimentos em P&D promovidos pelo préprio
Ministério e pela entdo recém criada Embrapa. A partir da década de 1980, a producéo de soja
avangou para o cerrado brasileiro, sobretudo para os estados do centro-oeste, onde o cultivar
se estabeleceu e se desenvolveu. (FREITAS, 2011).

Nesta mesma década, a producdo e a exportacdo da producdo cresceram,
respectivamente, as taxas geometricas de 4,22% a.a. e 15,49% a.a. (FIGUEIREDO, 2004).
Contudo, essa boa fase foi interrompida com o Plano Collor, instituido em margo de 1990, e a
reducdo na oferta de crédito. Segundo SILVA et al. (2002, apud. FIGUEIREDO, 2004), a
producdo de soja caiu de 24 para 14,9 milhGes de toneladas entre 1989 e 1991. Apesar dessa
brusca queda, a década de 1990 foi de extrema importdncia para 0 comércio exterior
brasileiro. Foi a partir dai que comegou 0 processo de abertura comercial do Brasil, iniciado
durante o governo Collor (1990 — 1992) o que permitiu um maior fluxo de entrada e saida de
bens, servicos e capitais externos no pais. Sendo assim, este maior grau de abertura
econdmica somada a implementacdo de programas de estabilizacdo da economia passou a
impulsionar tanto a producéo quanto as exportacdes da soja (FIGUEIREDO, 2004).

Na década de 1990, um dos grandes fatores que estimularam as exportagdes da soja
brasileira foi a Lei Kandir, ou Lei Complementar n° 87, de 13 de setembro de 1996. Esta lei

desonerou as exportacdes de produtos in natura do Imposto sobre Circulagcdo de Mercadorias



39

(ICMS), impulsionando as vendas externas da soja em gréo, a0 mesmo tempo em que acabou
desestimulando a produgéo e exportacdo de produtos com maior valor agregado, como 0s
outros dois componentes do complexo soja, 0 6leo e o farelo de soja. (CORONEL, 2008).

Desse modo, a comercializacao interna do gréo acaba sendo prejudicada, uma vez que
as industrias de esmagamento que compram a producdo de outros estados ndo recebem este
beneficio e devem pagar aliquotas de ICMS que variam de 1% a 5%, dependendo do estado
em questdo. Apos a aprovacédo desta lei, portanto, o Brasil vem dando prioridade a exportar a
soja em gréo. (PONTES, 2009).

Ao longo das décadas de 1990 e 2010, houve um aumento surpreendente da area de
soja plantada no pais, a qual saiu de menos de 10 para 24,5 milhdes de hectares em 2010. No
mesmo periodo, a produtividade subiu de 1.933 kg/ha para 3.115 kg/ha, ao passo que a
producdo saltou de 15,4 para 75,3 milhdes de toneladas. (CONAB, 2011).

E importante ressaltar também a expansdo e o desenvolvimento da cultura para uma
nova fronteira agricola promissora, o chamado “Matopiba”, regido de cerrado que envolve o
sul do Maranhdo, norte de Tocantis, sul do Piaui e oeste da Bahia. Esta regido baiana merece
destaque, por ter apresentado, na safra 2010/11, ao lado do Parand, a maior produtividade de
soja no territorio brasileiro, de 3.360 kg/ha. (CONAB, 2011). Por sua vez, os estados do
Maranhdo, Tocantins e Piaui atingiram juntos quase 4 milhdes de toneladas produzidas, sendo
que estimativas demonstram que ainda podem ser utilizados nestes estados 5 milhGes de
hectares para o cultivo da leguminosa, demonstrando seu potencial. (FREITAS, 2011).

2.2.3 A CADEIA PRODUTIVA DA SOJA NO BRASIL

De acordo com a Associacdo Brasileira das Industrias de Oleos Vegetais (ABIOVE,
2007), passada a fase da colheita, a industrializacdo do grdo originard uma série de produtos
derivados. Esta industrializacdo comeca com o processo de esmagamento dos graos, processo
por meio do qual se origina o 6leo bruto e o farelo. Segundo Giordano (1999, apud PONTES,
2009), o 6leo bruto passa pelo processo de degomagem, o qual consiste no processamento
inicial que resulta no 6leo degomado ou bruto, de uma cor amarela intensa e o qual € utilizado
na industria alimenticia. Este 6leo, por sua vez, torna-se a matéria prima utilizada no refino.
Apos a sua neutralizacdo, branqueamento e desodorizacdo, da-se origem ao Oleo de soja
refinado, muito utilizado como 6leo de cozinha. Se forem realizados processos como o de
hidrogenacdo antes da desodorizacdo, os produtos resultantes serdo os derivados de 0leo,
como cremes, margarinas e outras gorduras comestiveis. A tabela 1 apresenta de forma

esquematizada a cadeia produtiva da soja e seu processo de industrializagéo:
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Tabela 1 - Cadeia Produtiva da Soja e seus Derivados

[ Soja } <:| Insumo_s: Semente_s, Fertilizantes

Defensivos, Maqguinas Agricolas,

\ carel Industria de
Industria —> [ >>| Carnes (Aves

iy
Processadora ¢ Sulnos)

de Soja Industr_ia Oleo de Consumo
de Refino Soja Humano
\_ J de Oleo Refinado
Inddstria de Outros Usos
Alimentos (biodiesel, vernizes,

cosméticos, etc)

Fonte: ABIOVE

Muitos destes produtos originados da soja sdo consumidos pelo homem como
componentes de sua dieta alimentar. Contudo, o 6leo de soja refinado possui também outras
utilidades, na industria farmacéutica, na producdo de verniz, mas especialmente, de uma
forma cada vez mais comum e promissora, na composi¢do do biodiesel. Ja em relacdo ao
farelo de soja, 80% de sua utilizagdo € destinada a composicdo de racdo animal, enquanto o
restante destina-se o outros alimentos. (ZAGO, 2009).

2.24 ASPRINCIPAIS REGIOES PRODUTORAS DE SOJA EM GRAO

Conforme supramencionado, a producgéo de soja no Brasil desenvolveu-se inicialmente
no estado do Rio Grande do Sul, de onde se espalhou para o restante do pais. A regido sul foi
entdo a primeira regido a se tornar uma forte produtora da leguminosa, uma vez que o tipo de
soja que havia primeiramente no Brasil adaptava-se mais facilmente as condicOes
edafoclimaticas deste territorio. Assim, como pode ser observado no grafico 7, esta regido é
hoje a segunda maior produtora no Brasil, representando 38% do total. A partir da década de
1980 e com o desenvolvimento de cultivares adaptados ao cerrado, a producdo de soja
avancou para demais areas, em especial para o Centro-Oeste. (FREITAS, 2011). Esta regido
representou, na safra 2010/11, 45% de toda a producdo nacional, seguindo assim como

principal regido produtora no pais. A regido sudeste possui ainda uma participacao relevante
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no cultivo da leguminosa, com 6% do total. Contudo, esta regido perdeu recentemente o posto
de terceira mais importante do pais para a regido nordeste, a qual vem produzindo uma
quantidade cada vez maior de soja, atingindo, na safra 2010/11, 8% do total. Com uma

participacdo menor, o Norte é responsavel por 3% da producéo interna. (CONAB, 2011).

Gréfico 7 - Producdo Brasileira por Regido (em mil toneladas) -
Safra 2010/11
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Fonte: Conab 6%

Buscando ilustrar a participacdo de cada estado na producdo nacional de soja, a tabela
2, tendo como base os dados da safra 2010/11 e as estimativas para a safra 2011/12 da Conab
(2011), permite que sejam feitas algumas observacdes.

Primeiramente, nota-se a marcante participacdo do estado do Mato Grosso na
producéo nacional de soja. O estado encontra-se na posicao de maior produtor nacional desde
a safra 1999/2000 (quando ultrapassou o entdo lider de producdo nacional, o estado do
Parand) e representou sozinho, na safra 2010/11, mais de 27% do total produzido
internamente. Outros estados e suas respectivas participagdes na producdo interna total da
safra 2010/11 foram Parana (20,4%), Rio Grande do Sul (15,4%), Goias (10,8%), Mato
Grosso do Sul (6,8%), Bahia (4,6%) e Minas Gerais (3,7%). A lista dos dez maiores
produtores internos completa-se entdo com S&o Paulo, Maranhdo e Santa Catarina, com 2,2%,
2,1% e 1,9% da producdo total, respectivamente. (CONAB, 2011).
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Tabela 2 — Comparativo de Area, Produtividade e Producio

Area Produtividade Producéo
(em mil ha) (em kg/ha) (em mil t)
Regido/UF Safra Safra Safra Safra Safra Safra
2010/11 2011/12 2010/11 2011/12 2010/11 2011/12
(@) (@) (@) (@) (@) (b)
NORTE 645,5 641,3 3.063 2.937 1.977,2 1.883,5
RR 3,7 3,7 2.800 2.800 10,4 10,4
RO 132,3 1349 3.215 3.100 425,3 418,2
PA 104,8 105,7 3.000 2.872 3144 303,6
TO 404,7 397,0 3.032 2.900 1.227,1 1.151,3
NORDESTE 1.945,7 2.105,9 3.213 2.971 6.251,5 6.257,1
MA 518,2 556,4 3.087 2.970 1.599,7 1.652,5
Pl 383,6 438,8 2.983 2.900 1.144,3 1.272,5
BA 1.043,9 1.110,7 3.360 3.000 3.507,5 3.332,1
CENTRO- 10.819,4  11.290,5 3.137 3.096 | 33.938,9 34.954,6
OESTE

MT 6.398,80  6.801,90 3.190 3.190 | 20.412,20 21.698,10
MS 1.760,1 1.815,0 2.937 2.730 5.169,4 4.955,0
GO 2.605,6 2.618,6 3.140 3.103 8.181,6 8.125,5
DF 54,9 55,00 3.200 3.200 175,70 176,00
SUDESTE 1.636,9 1.617,4 2.824 2.959 4.622,1 4.785,2
MG 1.024,1 1.002,1 2.845 3.056 2.913,6 3.062,4
SP 612,8 615,3 2.788 2.800 1.708,5 1.722,8
SUL 9.133,5 9.109,3 3.124 2.344 | 28.534,6 21.348/4
PR 4.590,5 4.463,8 3.360 2.650 | 15.424,1 11.829,1
SC 458,2 448,3 3.250 2.790 1.489,2 1250,8
RS 4.084,8 4.197,2 2.845 1.970 | 11.621,3 8.268,5
BRASIL 24.181,0 24.764,4 3.115 2.795 | 75.324,3 69.228,8

Fonte: Conab (2011)

Dessa forma, na safra 2010/11, a producdo nacional atingiu a marca impressionante de
mais de 75 milhdes de toneladas de grdos. Apesar disso, segundo a reportagem da agéncia
Thomson Reuters publicada na pagina online do Terra Agronegécios (2011) com base em
dados da Conab, as estimativas para a safra 2011/12 indicam que este numero devera cair 8%.
O principal motivo para esta diminuicéo € o clima desfavoravel em algumas regides durante o
periodo de desenvolvimento da semente. Na safra 2010/11, as precipitacfes de chuva foram

extremamente favoraveis, o que ajudou bastante o pais a atingir a quantidade recorde de graos
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produzidos em sua histéria. Na safra 2011/12, contudo, o0 excesso de estiagem causou grandes
perdas principalmente nos estados do Parana e Rio Grande do Sul, que ndo eram castigados
por tamanha seca havia anos. Por outro lado, o excesso de chuvas também foi motivo para

perdas na producdo em outros estados, como no Mato Grosso do Sul.

Conforme supramencionado, ainda com base na tabela 2 e no que se refere a safra
2010/11, os dois estados que apresentaram maiores indices de produtividade e seus
respectivos indices foram Bahia (3.360 kg/ha) e Parand (3.360 kg/ha), seguidos por Santa
Catarina (3.250 kg/ha), Rondonia (3.215 kg/ha), Distrito Federal (3.200 kg/ha), Mato Grosso
(3.190 kg/ha), Goias (3.140 kg/ha), Maranhéo (3.087 kg/ha), Tocantins (3.032 kg/ha) e Para
(3.000 kg/ha). A produtividade média nacional também caira na safra 2011/12, segundo as
previsdes da Conab (2011). Isso acontecera principalmente devido a queda relativamente
acentuada da producdo neste periodo, bem como ao pequeno aumento (2,4%) da &rea
destinada ao cultivo de soja no pais. (TERRA AGRONEGOCIO, 2011).

2.25 AS PRINCIPAIS REGIOES EXPORTADORAS DE SOJA EM GRAO
O grafico 8 ilustra as principais regides brasileiras na exportacdo de grdos de soja e foi
baseado em dados da Secretaria de Comércio Exterior (SECEX), do Ministério do
Desenvolvimento, IndUstria e Comércio Exterior (MDIC):

Grafico 8 - ExportacGes de Gréos de Soja por Estado Brasileiro em 2011
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Fonte: Secex/MDIC

O principal estado produtor de soja, Mato Grosso, é também o principal exportador
brasileiro, com 29,3% do total exportado em 2011. Em seguida, aparecem o Parana, o Rio
Grande do Sul, Goias e Bahia, com respectivos 21,2%, 17,8%, 7,1% e 5,9% de participacao
nas vendas externas do grdo. Para completar a lista dos 10 maiores exportadores, surgem
Mato Grosso do Sul, com 4,2% do total, Maranh&o, com 3,8%, S&o Paulo, com 3,0%,

Tocantins, com 2,2% e Minas Gerias, com 1,9%.
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2.2.6  LEVANTAMENTO HISTORICO DAS EXPORTAQ@ES DA SOJA EM GRAO

Conforme mencionado anteriormente, segundo dados do USDA (2012), na safra
2010/11, o Brasil exportou 41,4% do que foi produzido em seu territorio nacional. Este valor
apresenta uma tendéncia de crescimento, ainda que existam muitas dificuldades na
infraestrutura logistica interna que dificultam estas vendas para o exterior, 0 que serd mais
bem desenvolvido ao longo deste trabalho. Contudo, o pais tem demonstrado também um
aumento na quantidade de soja em gréos exportados na Gltima década, conforme observamos
na tabela 3, do AgroStat - Estatisticas de Comércio Exterior do Agronegdcio Brasileiro
(2011), feita pelo MAPA com base em dados do MDIC:

Tabela 3 — Exportac6es Brasileiras de Soja em Gréos

Soja em Graos Variagéo (%) Preco Médio

Ano -
Mil US$ Toneladas Valor Quant. US$/t | Var. (%)

1997 2.286.158 7.787.661 - - 294 -
1998 2.149.666 9.189.576 -6,0% 18,0% 234 -20,3%
1999 1.569.889 8.798.731 -27,0% -4,3% 178 -23,7%
2000 2.184.880 11.506.767 39,2% 30,8% 190 6,4%
2001 2.719.903 15.655.792 24,5% 36,1% 174 -8,5%
2002 3.029.177 15.961.443 11,4% 2,0% 190 9,2%
2003 4.287.032 19.881.261 41,5% 24,6% 216 13,6%
2004 5.388.432 19.237.367 25,7% -3,2% 280 29,9%
2005 5.341.290 22.429.207 -0,9% 16,6% 238 -15,0%
2006 5.659.661 24.949.585 6,0% 11,2% 227 -4, 7%
2007 6.702.971 23.721.481 18,4% -4,9% 283 24,6%
2008 10.945.346 | 24.493.693 63,3% 3,3% 447 58,1%
2009 11.412.997 | 28.547.886 4,3% 16,6% 400 -10,5%
2010 11.035.210 | 29.064.451 -3,3% 1,8% 380 -5,0%

Fonte: AgroStat Brasil, a partir de dados da SECEX/MDIC

E interessante notar que os dados do AgroStat diferem em parte daqueles fornecidos
pelo USDA, ja que sdo analisados anualmente e ndo, por safras, como é feita a anélise deste
departamento. Contudo, isso ndo desvalida nenhum dos dados fornecidos; apenas deve-se
tomar cuidado ao compara-los. De qualquer forma, é notavel o aumento das exportacdes de
grdos de soja brasileira entre 1997 e 2010. Este aumento foi de 270%, 0 que representa uma
quantidade consideravel e indica o elevado potencial que o Brasil possui na producédo do gréo,

mesmo com as dificuldades logisticas envolvidas nesta exportacdo. (AGROSTAT, 2011).

No que diz respeito ao valor exportado pelo Brasil em grdos de soja no periodo em
questdo, houve um aumentou de mais de 380%, atingindo mais de US$ 11 bilhdes exportados
em 2010, o que mostra o papel importante desta commodity na atual pauta de exportacdes
brasileiras. O preco médio da soja em gréo, entre 1997 e 2008, cresceu em torno de 52%,


http://www.agricultura.gov.br/agrostat
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porém, entre 2008 e 2010, este preco médio caiu quase 15%, principalmente em funcéo da
crise internacional e da menor demanda pelos grédos por parte de alguns importadores.
(AGROSTAT, 2011).

2.2.7 OS PRINCIPAIS IMPORTADORES DE GRAOS DE SOJA BRASILEIRA
A tabela 4 indica os vinte maiores importadores dos grdos brasileiros de soja entre

2008 e 2010 e apresenta-os em ordem decrescente valor exportado:

Tabela 4 — Importadores de Grdos de Soja Brasileira

2010 2009 2008
Valor (mil | Peso Lig. | Valor (mil | Peso Lig. | Valor (mil | Peso Liq.
US$) () US$) (t) Us$) (t)
COMPLEXO SOJA | 17.107.048 44.296.850 | 17.239.708 42.394.703 | 17.979.197 39.097.173
SOJA EM GRAOS | 11.035.209 29.064.450 | 11.412.997 28.547.885 | 10.944.358 24.492.629
CHINA 7.133.440 19.064.457 | 6.342.964 15.939.968| 5.324.052 11.823.573
ESPANHA 740.226  1.874.990 791.909 2.114.645| 1.161.601 2.626.566
PAISES BAIXOS 550.551 1.437.354 974.309 2.366.888 | 1.030.892 2.413.242
TAILANDIA 444871 1.138.357 362.578 929.812 536.432 1.106.162
PORTUGAL 281.721 732.920 275.793 663.891 265.101 610.368
REINO UNIDO 251.697 597.851 261.341 633.604 229.453 559.540
TAIWAN 247.487 634.640 216.429 567.879 75.714 187.993
ITALIA 213.132 568.700 278.507 728.165 477.469 1.131.207
JAPAO 192.576 507.331 245.862 586.781 214.994 497.668
COREIA DO 166.841 445.544 207.861 497.282 231.651 512.505
SUL
RUSSIA 157.575 388.571 0 0 57.039 123.152
NORUEGA 147.868 358.069 182.758 420.648 176.612 403.881
ALEMANHA 134.550 355.219 453.783 1.116.131 475.641 982.654
TURQUIA 82.603 220.402 6.226 12.972 54.071 119.672
ARABIA 53.666 140.705 68.261 168.504 9.780 22.260
SAUDITA
FRANCA 45.026 105.886 150.702 384.242 117.221 234.989
LITUANIA 25.279 50.512 127.417 268.363 0 0
ROMENIA 24.303 64.512 12.842 37.500 9.074 20.197
IRA 21.082 58.098 48.682. 116.999 23.442 68.500
CROACIA 19.806 51.482 0 0 15.443 39.747

Fonte: AgroStat Brasil ~ Elaboracdo: SRI / MAPA a partir de dados da SECEX / MDIC

Ao analisarmos a tabela 4, é facil percebermos a relevancia do mercado chinés para as
exportacOes brasileiras da leguminosa. O volume de gréos de soja exportados para este pais
subiu 19,6% (de 15,9 para 19,0 milhdes de toneladas) apenas entre 2009 e 2010, o que sugere
o0 seu forte potencial, uma vez que as exportacOes totais deste grdo cresceram pouco mais de
1% no mesmo periodo. Além disso, o fato de o pais ja estar ha anos no topo das importagdes
brasileiras torna este nimero ainda mais impressionante. A Espanha aparece em segundo
lugar (tendo importado 1,8 milhdes de toneladas do Brasil em 2011), seguida pelos Paises
Baixos (compradores de 1,4 milhGes de toneladas), sendo que ambos diminuiram suas

importagdes da commodity devido a crise internacional do periodo, que afetou em especial
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muitos paises europeus. A Tailandia, em 2010, representou o quarto maior comprador, com
um crescimento importante de 22,6% das importagdes em compara¢do com 0 ano anterior,
atingindo mais de 444 mil toneladas importadas. Portugal, antigo parceiro comercial do
Brasil, encontra-se na quinta posi¢cdo com 281 mil toneladas compradas do Brasil em 2011 e
foi, junto da Roménia, um dos raros paises europeus a aumentarem suas importacGes da
leguminosa entre 2009 e 2010. Ao mesmo tempo, foi extremamente perceptivel a diminui¢éo
das vendas para Alemanha, Italia e Japdo, tradicionais importadores, que diminuiram suas
importacdes em 70,3%, 23,4% e 21,6% respectivamente, entre os anos 2009 e 2010. Desse
modo, para ilustrar, o gréfico 9 indica a participacdo total dos dez primeiros importadores do
produto. (AGROSTAT, 2011).

Grafico 9 - Importadores da Soja Brasileira em Graos (2010)
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A partir do gréfico 9, infere-se que a o mercado chinés é o destino de 64,6% das
exportacBes de graos de soja no Brasil, sequido pela Espanha, que representa 6,7% do total,
pelos Paises Baixos, com 5,0%, Tailandia, com 4,0% e por Portugal, com 2,6%. Para
completar a lista dos dez principais exportadores e suas respectivas participagdes no total
vendido no mercado internacional, aparecem Reino Unido (2,3%), Taiwan (2,2%), Italia
(1,9%), Japéo (1,7%) e Coreia do Sul (1,5%). (AGROSTAT, 2011).

Ao fazermos uma avaliacdo da pauta de exportacOes da soja brasileira, € necessario
ressaltar que ha uma crescente demanda da commodity por parte de paises em
desenvolvimento e a diminuicdo das vendas para paises desenvolvidos. Esta é uma tendéncia

atual do comércio exterior brasileiro e vem sido adotada como estratégia da politica comercial



47

do Brasil especialmente desde o governo Lula, o qual priorizou o comércio sul-sul e buscou

dinamizar os mercados que servem como destino para as exportagdes brasileiras em geral.**

2.3 A LOGISTICA DE DISTRIBUICAO PARA A EXPORTACAO DE GRAOS DE
SOJA NO BRASIL

2.3.1 ALOGISTICA E O COMERCIO INTERNACIONAL

Antes do advento da globalizacdo, a logistica era vista como uma atividade mais
independente no que diz respeito ao transporte, a armazenagem e a gestdo de estoques.
(VASQUES, 2009). Os crescentes movimentos de integragdo das economias, 0s quais
envolvem a interligacdo dos fluxos monetérios, producdo e relagdes trabalhistas, permitiram
gue se concebesse um certo padrdao mundial relativo as demandas e expectativas do mercado.
As exigéncias apresentadas nesse sentido nao se referem, todavia, apenas a qualidade das
mercadorias comercializadas, mas também a qualidade de todo o servico prestado durante o
processo operacional, o qual limita a relacdo de compra e venda e torna-se um aspecto

fundamental para a geracdo de competitividade no comércio internacional. (FARO, 2010).

Atualmente, a logistica se desenvolve de uma maneira estratégica, Como um processo
coordenado e integrado, o qual, além de combinar as diversas funcdes dentro da organizacéo,
estabelece relagdes com o ambiente externo integrando as funcdes de trés areas: suprimentos
(compras), producdo e distribuicdo. (VASQUES, 2009). A logistica integra, portanto, 0s
principais negdcios que envolvem desde o fornecedor primario até o consumidor e tornou-se

hoje um elemento fundamental para a estratégia competitiva das empresas.

O termo logistica, como é conhecido hoje, traz a ideia de otimizacdo global do sistema

como um todo, envolvendo a dinamizacdo dos procedimentos, bem como a reducdo dos

% Enquanto o governo de Fernando Henrique Cardoso (1994-2002), no tocante & sua politica comercial,
criou novos pdlos de exportagdo e buscou desenvolver a promogdo comercial e uma maior integracdo
regional, o governo Lula (2002-2010) teve como sua principal diferenca do governo anterior a busca pela
diversificacdo dos parceiros comerciais por meio dos chamados mercados do sul (América do Sul, Africa,
China e India), o que traria maior dinamismo para o mercado. Além disso, este fato protege a economia local,
uma vez que a ndo-dependéncia de apenas um mercado beneficia o pais em tempos de crise. Em momentos
de crise internacional, como a que se iniciou em 2008, outros paises adotam politicas protecionistas, sejam
elas barreiras tarifarias, técnicas, sanitarias, sociais, entre outras, o que dificulta a entrada de produtos
brasileiros em seus territérios. Sendo assim, a priorizacdo do comércio com outros paises em
desenvolvimento diminui os riscos brasileiros em situacdo de crise, além de servir para desenvolver parcerias
com paises que tém se tornado cada vez mais relevantes na economia internacional. (CURY, 2011). Apesar
dessas diferencas, os governos FHC e Lula tiveram caracteristicas semelhantes no que se refere a politica
comercial. Entre estas, destacaram-se a percepcdo da necessidade de orientar a economia para 0 comércio
exterior, a continuidade da estabilidade econémica, a reestruturacdo do parque industrial, os investimentos
em inovagao tecnoldgica e a agregacdo de valor aos produtos nacionais, ainda que estas duas Ultimas
caracteristicas, em especial, sejam muito incipientes. (CURY, 2011).
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custos ao longo de toda a cadeia logistica. Quando se discute cadeia logistica, & imperioso
lembrar que séo varias as definigdes para “logistica” no mundo académico, sendo que uma
das propostas mais aceitas é aquela elaborada por Daskin (1985, apud CAIXETA FILHO,
2010). De acordo com este autor, o termo pode ser definido como “[...] 0 planejamento e
operacao de sistemas fisicos, de gerenciamento e de informacao necessarios para permitir que
insumos e produtos vencam condicionantes espaciais e temporais de forma econémica”.
Caixeta Filho (2010) aponta também uma definicdo mais detalhada para logistica,
apresentada pelo Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP). Segundo
este conselho:
A logistica geralmente inclui o gerenciamento do transporte de produtos (chegada e
saida), gerenciamento de frotas, armazenamento, manuseio de materiais,
acompanhamento de pedidos, desenvolvimento de redes de logistica, gerenciamento
de estoques, planejamento de oferta e demanda e gerenciamento de fornecedores de
servigos de logistica. [...] em diferentes graus, as funces da logistica também
incluem atividades de suprimento e de desenvolvimento de fornecedores,

planejamento e agendamento da produgdo, embalagem e montagem e servicos de
atendimento ao cliente.

A logistica devera ser entdo bem gerenciada e acompanhar de uma forma estruturada o
desenvolvimento de um bem desde a sua producdo até o momento da sua entrega ao
consumidor. Nesse sentido, CSCMP aponta a importancia do gerenciamento de cadeias

logisticas e apresenta sua descricdo como sendo (CAIXETA FILHO, 2010):

(...) a funclo integradora que tem como principal responsabilidade conectar as
fungdes fundamentais do negdcio aos processos dentro e atraves das empresas, de
modo a obter um modelo de negécios coeso e de alta performance. Isso inclui todas
as atividades de gerenciamento da logistica, bem como as operacGes de produgéo,
além de exigir a coordenacdo de processos e atividades que envolvem as areas de
marketing, vendas, design do produto, financas e tecnologia da informacéo.

O que se pode afirmar € que a logistica estd presente nos trés niveis existentes de
planejamento e de execucdo de uma operacdo comercial: 0s niveis estratégico, operacional e
tatico. O gerenciamento de cadeias logisticas é, por sua vez, justamente uma funcdo de
integracdo que ird coordenar e otimizar todas essas atividades logisticas, incluindo marketing,

vendas, producéo, finangas e tecnologia da informacgéo. (CAIXETA FILHO, 2010).

N&o apenas no Brasil, como no mundo todo, a logistica vem passando por um periodo
de mudangas consideraveis e pode-se dizer que estamos vivendo uma revolugdo tanto no que
se refere a praticas empresariais, quanto a eficiéncia, qualidade e disponibilidade da
infraestrutura dos transportes e das comunicacgdes, recursos fundamentais para que uma

logistica moderna seja possivel. O aumento do fluxo de opera¢Ges no comércio global gerou
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uma demanda jamais vista anteriormente pela logistica internacional, area para a qual diversos
paises, em especial o Brasil, ndo haviam se preparado de modo adequado tanto em relagdo a

burocracia quanto a infraestrutura e as praticas empresariais. (VASQUES, 2009).

Ha alguns anos que o momento para este processo de mudancas ja tem sido
impulsionado no Brasil. A explosdo do comércio internacional, a estabilidade econdémica
desde o plano Real e as privatizacbes da infraestrutura fortaleceram este cenario de
transformacgdes. O fim do processo inflacionario induziu também a uma das mais importantes
modificacbes na pratica da logistica empresarial, que foi 0 movimento cada vez maior de
cooperacdo entre clientes e fornecedores na cadeia de suprimentos, dentro do chamado Supply
Chain Management®® (SCM). (FARO, 2010).

A partir do contexto que se evidencia, é notavel a participacdo da logistica para a
comercializa¢do de qualquer produto e também para a geracdo de vantagens competitivas no
momento de sua comercializacdo. O fato é que a logistica apresenta certas caracteristicas
especiais de acordo com cada tipo de produto e deve ser adaptada as suas peculiaridades no
que diz respeito aos processos que vao desde a sua producdo primaria até a sua chegada ao

consumidor. E isso ndo é diferente com a soja em gréos.

2.3.2 A LOGISTICA E A AGRICULTURA BRASILEIRA

Hoje em dia, a logistica é vista como um elemento-chave na estratégia competitiva das
empresas, deixando de ser considerada um mero elemento de custo ao qual as companhias
devem se sujeitar. Uma logistica eficiente tem o potencial de desenvolver a renda de paises
em desenvolvimento, facilitar o comércio e promover, até mesmo, a inclusdo de pequenos
agricultores nas cadeias agroalimentares. (CAIXETA FILHO, 2010).

Para as cadeias agroalimentares, as atividades de transporte e armazenamento (ainda
consideradas as funcdes principais da logistica), ao serem planejadas e operadas de modo

integrado, podem resultar em beneficios claros e contabilizaveis, principalmente se forem

> Conhecido também como Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos, o Supply Chain Management é
muitas vezes considerado como um aperfeicoamento natural da logistica integrada. Segundo Faro e Faro
(2010), pode ser conceituado como “uma rede de relacionamento de intervenientes num processo produtivo
que ndo sO se restringe a Orbita interna da empresa produtora, mas também alcanca todos os atores que de
alguma forma interagem entre si, considerando para esse efeito até mesmo o proprio cliente.” Ainda segundo
estes autores, “o SCM baseia-se no compartilhamento de informagdes que possam se revelar estratégicas
como subsidios as a¢oes de competéncia de cada parceiro, ancoradas num planejamento conjunto, de modo a
otimizar 0s passos operacionais que contemplam a atividade-fim da empreendedora.” Com tudo isso, 0 que
se busca no SCM é basicamente reduzir os custos envolvidos em todas essas iniciativas e prestar um servico
de melhor qualidade.
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levadas em consideracéo as perdas pos-colheita'®, decorrentes do transporte inadequado, bem
como a perecibilidade inerente aos bens agroalimentares. (CAIXETA FILHO, 2010).

Independentemente do nivel de gerenciamento (estratégico, tatico ou operacional),
para se obter uma logistica mais eficiente, devem-se diminuir os custos operacionais, 0 que
pode gerar precos menores e lucros maiores. Para que esses objetivos possam ser alcangados,
muitos dos esforgos gerenciais empreendidos tém em comum uma maior diluigdo dos custos
fixos envolvidos na operacao, por meio de melhores economias de escala, maiores niveis de
eficiéncia e menor ociosidade no uso dos ativos de logistica (veiculos, armazéns, etc), boa

organizacdo, integracdo de suas atividades, entre outros. (CAIXETA FILHO, 2010).

Para as atividades da agroindustria, as vantagens de um sistema logistico aperfeicoado
podem decorrer ndo somente de um aumento da producdo, como também de uma perda
evitada. Sendo mais especifico, a existéncia de uma melhor infraestrutura de transportes,
como uma rodovia modernizada, por exemplo, além de reduzir os custos de movimentacao da
producdo agricola da fazenda até o consumidor, pode também diminuir as chances de
eventuais perdas que ocorrem em funcdo das mas condi¢bes das estradas. Os beneficios
gerados por essa situacdo poderiam ser compartilhados pelos produtores, transportadores e
consumidores. (CAIXETA FILHO, 2010).

Lazarinni e Nunes (1998, apud CORREA JUNIOR, 2001) observam que, devido &
exposicao a um cenario internacional cada vez mais competitivo, o segmento produtivo da
soja tem buscado aumentar a sua eficiéncia produtiva por meio de mudancas estruturais, nas
quais se destacam o deslocamento da producdo para o cerrado, o estabelecimento de novas
rotas e corredores para exportagdo, promovendo inclusive um processo de “fusdes e
aquisi¢des” entre os principais agentes como fatores essenciais para a alteragdo do fluxo de
produtos e insumos observado no Brasil. Desse modo, pode-se escapar um pouco ou tentar

contornar os entraves logisticos que encarecem as exportacdes brasileiras do gréo.

A medida que a producdo agricola cresce - principalmente em paises emergentes,
como o Brasil — para regides e paises mais distantes dos centros de consumo, desenvolver
corredores de logistica eficientes tornou-se uma necessidade, sendo claramente perceptivel a

interdependéncia entre transporte e producdo agricola. (CAIXETA FILHO, 2010).

16 Segundo as definicdes de Bourne (1977, apud CAIXETA FILHO, 2010), as atividades p6s-colheita est&o
basicamente relacionadas as operages de pré-processamento, transporte, armazenamento, embalagem e
comercializagéo.
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2.3.3 A INFRAESTRUTURA BRASILEIRA COMO ENTRAVE PARA A LOGISTICA
DE DISTRIBUICAO

O Brasil é considerado um dos maiores exportadores de commodities do mundo e tem
buscado também investir na industria de forma a agregar valor aos seus produtos nacionais,
tornando-os competitivos no mercado internacional. Entretanto, o principal problema
enfrentado atualmente pelos exportadores brasileiros refere-se ao chamado Custo Brasil. Esta
expressao, segundo o ex-diretor-executivo da Associacdo Brasileira de Terminais e Recintos
Alfandegados — ABTRA, José Roberto Campos (2007), em entrevista a pagina online da

revista Brasil Comex, pode ser explica da forma a seguir:

O Custo Brasil é um termo genérico, que descreve o conjunto de dificuldades
estruturais, burocraticas, ideoldgicas e econdmicas que encarecem e, muitas vezes,
barram investimentos no Brasil, dificultando o desenvolvimento nacional,
aumentando o desemprego, o trabalho informal, a sonegagdo de impostos e até
mesmo a evasdo de divisas.

Ainda segundo Campos (2007), em termos de comércio internacional, o Custo Brasil
revela claramente as deficiéncias e os gargalos existentes em infraestrutura logistica e
transporte em nosso pais. As consequéncias deste caos logistico sdo um verdadeiro
encarecimento das atividades brasileiras no comércio internacional. Diminuir os custos de
infraestrutura logistica deve ser uma prioridade na politica econdémica brasileira para que o
pais consiga gerar desenvolvimento econémico, ampliar suas atividades de comércio exterior
e melhorar as suas relagcbes com o0s demais paises. Por este motivo, é necessario dar a este

assunto uma maior importancia.

Ainda que o pais apresente vantagens comparativas no custo de producdo de muitos
bens e também uma maior produtividade em relacdo a seus concorrentes internacionais,
principalmente no tocante a commaodities, o preco final dos produtos brasileiros acaba sendo
geralmente mais elevado que o da concorréncia. Isso pode ser explicado pelo custo logistico

que o Brasil possui, segundo a Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT, 2011d).

De acordo com o Instituto de Logistica e Supply Chain (ILOS) (2011, apud. CNT,
2011d), o custo logistico no territorio brasileiro representa aproximadamente 11% do PIB,
enquanto o custo dos transportes € de 7%. Este alto custo esta relacionado aos gargalos

existentes na infraestrutura de transportes e também no setor portuario do pais.

Segundo Caixeta Filho (2010), os custos de transporte nos modais ferroviario e

hidroviario de via fluvial sdo mais de 50% mais caros no Brasil se compararmos com 0s



52

Estados Unidos. No tocante ao modal rodoviario, estes custos sdo aproximadamente 30%
maiores no territério brasileiro. Além da desvantagem competitiva devido a deficiente
infraestrutura no setor de transportes, o Brasil ainda perde competitividade pela falta de
infraestrutura de armazenamento e pelos problemas no complexo portuario. Esta deficiéncia
estrutural possui um forte impacto no custo final da soja e € um dos principais problemas

enfrentados pelos exportadores brasileiros no comércio internacional.

2.3.4 AS OPERACOES LOGISTICAS NA EXPORTACAO DOS GRAOS DE SOJA
2.3.4.1 ARMAZENAGEM

Armazenar a soja € fundamental para se reduzir perdas e conservar 0s grdos, sendo
entdo um componente essencial nas operacgdes logisticas envolvendo a leguminosa. De acordo
com Sasseron (1995, apud. PONTES, 2009), o armazenamento apresenta duas funcdes:
intrinsecas e extrinsecas. A funcgdo intrinseca refere-se a conservacdo da producdo, reducédo de
perdas e estocagem dos excedentes agricolas. J& as funcdes extrinsecas estdo ligadas ao
transporte e a comercializacdo da producdo, sendo elas: racionalizacdo do transporte, coletas
de safra, suporte a comercializacdo, elaboracdo de estoques reguladores e apoio a politicas
governamentais. Ao longo do processo de comercializacdo da soja, segundo Ferrari (2006,
apud. PONTES, 2006), os armazéns sdo fundamentais para a retirada de impurezas, reducao
da umidade e conservacdo dos grdos de soja, além de servirem como forma de otimizar o
escoamento da producao.

O sistema produtivo da soja pode entdo se tornar mais econémico por meio de uma
unidade armazenadora estrategicamente localizada. Dentre as vantagens da armazenagem,
destacam-se: minimizacdo das perdas qualitativas e quantitativas no campo decorrentes do
atraso na colheita ou do armazenamento em local inadequado; possibilidade de comercializar
a producdo em periodos melhores, abstendo-se das pressdes do mercado em épocas de
colheita; economia no custo do transporte, uma vez que os fretes alcangcam seu preco maximo
nas épocas de safra e, ademais, no momento em que o transporte for necessario, a eliminagdo
das impurezas e do excesso de agua pela estocagem diminuem este custo; maior rendimento
na colheita ao poupar a espera dos caminhdes em filas nas unidades coletoras ou
intermediarias; melhor qualidade do produto, pois evita o processamento inadequado do
periodo de safra devido a grande quantidade a ser processada; possibilidade de se obter
financiamento por meio de linhas de credito especificas para o periodo de pre-
comercializa¢do. (D’ARCE, 2012).
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A armazenagem € realizada, geralmente, de quatro formas. A primeira ocorre por meio
de unidades de armazenamento em areas rurais, dentro das proprias fazendas. A segunda
também é feita em éareas rurais, contudo, fora das fazendas. Estas se situam geralmente
proximas a rodovias relevantes para o transporte de cargas agricolas. A terceira forma comum
se da em armazéns no proprio complexo portuério, ao passo que a Ultima acontece nas areas
urbanas. (CONAB, 2006).

2.3.4.2 TRANSPORTE - OS MODAIS DE TRANSPORTE NO BRASIL

O transporte € o principal componente do sistema logistico e representa, em média,
60% dos custos logisticos totais envolvidos em uma operacdo de exportagdo. Além disso, €
responsavel por desempenhar um papel crucial na qualidade dos servicos logisticos, pois
possui impactos diretos no tempo de entrega, na confiabilidade com o comprador e na
seguranca dos produtos. (VASQUES, 2009).

Ha trés diferentes modalidades de transporte: o terrestre, subdividido em rodoviario,
ferroviario e dutoviario; o aéreo e, por fim, o hidroviario, subdividido em fluvial, lacustre e
maritimo (FARO, 2010). A escolha de qualquer um destes modais deve levar em
consideracdo ndo sO o tempo a ser gasto com o transporte, como também o seu custo e 0
produto a ser utilizado. (CAIXETA FILHO, 2010).

De acordo com Ballou (1998, apud CAIXETA FILHO, 2010), o custo e o tempo
relativos aos modais sdo diretamente proporcionais, ou seja, 0 modal mais rapido sera o mais
caro e vice-versa. Para se levar a soja até os portos, os modais de transporte ideais sdo o
ferroviario e o rodoviario, enquanto o modal utilizado para levar esta commodity até outros

continentes € o maritimo, por razdes a serem explicadas ao longo do trabalho.

Segundo dados do Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT), desenvolvido
pelo Ministério dos Transportes (MT), a divisdo da matriz de transportes no Brasil, no ano de

2005 pode ser observada no Grafico 10:

Gréfico 10 - Matriz de Transporte no Brasil - 2005
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Como se pode perceber, o modal rodoviario é extremamente utilizadono Brasil,
correspondendo, em 2005, a 58% da matriz de transporte de cargas do pais. Apesar da enorme
extensdo territorial brasileira, o modal ferroviario representou neste ano apenas 25%,
enquanto o hidroviario ficou com uma participacdo de 13%, o dutoviario, com 3,6% e 0 a€reo,
com 0,4% do total das cargas transportadas no pais.O gréafico também reflete uma realidade
caracteristica de paises em desenvolvimento, onde se da prioridade ao transporte via estradas,
0 que nem sempre quer dizer que detenham uma malha rodoviaria em boas condicdes
(CAIXETA FILHO, 2010).

2.3.4.2.1 O TRANSPORTE RODOVIARIO E A SOJA

No Brasil, 0 modal rodoviario transporta a maior parte da soja e encontra-se com
frequéncia em mas condices. Essa dependéncia exagerada do modal rodoviario é
problematizada quando se leva em consideragéo as enormes dimensdes territoriais brasileiras,
bem como a sua infraestrutura precéria e insuficiente para a demanda (PONTES, 2009).

Sendo assim, o modal rodoviario predomina na matriz de transportes do Brasil, mesmo
para produtos e trechos onde ndo é o mais competitivo. Isso decorre da falta de opc¢des para a
utilizacdo de outro modais para trechos de curta, média e longa distancia (PETRAGLIA,
2009). As vantagens deste modal estdo na sua capacidade de servi¢co porta a porta, na
frequéncia e disponibilidade de suas vias de acesso, no menor tempo de carga e descarga e na
sua facilidade de ser substituido, em caso de acidentes ou de problemas técnicos com o
préprio veiculo. Dentre as desvantagens inerentes ao setor, estdo a menor capacidade relativa
de carga, a sua seguranca mais fragil, pois esta mais sujeito a roubos e avarias e o seu maior
custo operacional comparado com o ferroviario. (VASQUES, 2009).

De acordo com Caixeta Filho (1998, apud CORREA JUNIOR, 2001), para a
realizacdo de cargas agricolas, sdo utilizados, geralmente, caminhdes de grande porte. Os
veiculos considerados como padrido sdo as chamadas “carretas”, com capacidade de até 27
toneladas."’

Mais recentemente, contudo, devido ao ambiente mais competitivo, transportadores
com maior capital tém optado por uma nova modalidade de caminhdes, denominados bi-trem,
0s quais permitem o transporte adicional de 10 toneladas por meio do uso de duas carretas em

vez de apenas uma Unica, o que reduz os custos logisticos. De acordo com Siqueira e Oliveira

7 As chamadas “carretas” possuem cavalos mecénicos com motor de no minimo 360 CV, apoiados por semi-
reboques de trés eixos e cacamba de metal basculante (graneleiras), ou de madeira, aberta, com laterais
baixas (para realizar o transporte de sacarias) ou altas (para o transporte de granéis). (CORREA JUNIOR,
p.18, 2001).
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(2000, apud CORREA JUNIOR, 2001), entre 40% e 50% dos veiculos utilizados como
transporte de grdos nos estados do Mato Grosso e Mato Grosso do Sul sdo do tipo bi-trem.
Estes autores atribuem o crescimento das vendas no ano de 2000, em boa parte, ao uso deste
modal de transporte.

2.3.4.2.2 O TRANSPORTE FERROVIARIO E A SOJA

O modal ferroviério é o mais aconselhado para transportes de grandes volumes e que
envolvam bens de baixissimo valor agregado, como € o0 caso da soja em graos e dos granéis
em geral. E um meio de transporte extremamente eficiente e competitivo em viagens de média
e longa duragdo que ndo tenham necessidade de transbordos, em funcdo de sua alta
capacidade de carga somada ao baixo custo do carreto. Além disso, o custo operacional
envolvendo o frete e a manutencdo de infraestrutura de apoioé baixo. (FARO, 2010).

Por outro lado, este modal apresenta como desvantagens o tempo mais demorado no
transporte e o tempo exigido para o enfileiramento dos vagdes. Ademais, as principais
dificuldades observadas quanto ao seu uso no Brasil advém da existéncia de uma pequena
malha ferroviaria com pouca capilaridade, a qual requer maior expansao, integracdo com
outras linhas e modernizacdo. (FARO, 2010).

Pelo fato de o Brasil apresentar dimensdes continentais, o0 modal ferroviario representa
uma oportunidade enorme para se reduzir custos no frete terrestre pago pelos exportadores de
soja para escoar seus graos até os portos. Contudo, este modal vem sendo, na pratica, deixado
de lado devido aos investimentos elevados necessarios para ampliar a sua capacidade de
operacdo. (PONTES, 2009).

De acordo com dados do MT (2011), a disponibilidade de vias ferroviarias no Brasil é
menor do que a de outros paises que também possuem dimensBes continentais, como a
Rassia, Canada, Australia, Estados Unidos e China, onde a malha ferroviaria corresponde,
respectivamente, a 81%, 46%, 43%, 43% e 37% da matriz dos transportes de cargas.

2.3.4.2.3 O TRANSPORTE DE HIDROVIAS INTERIORES E A SOJA

Os transportes fluvial e lacustre compdem as hidrovias de navegacao interiores, sendo
realizados em rios e lagos, respectivamente. Devido a seu reduzido custo operacional, o
transporte hidroviario permite o deslocamento de grande quantidade de carga em longas
distancias, o que € ideal para commodities como a soja. A movimentacdo hidroviaria é
bastante adotada em algumas regibes no mundo, como na Europa, enquanto o transporte
lacustre praticamente restringe-se as fronteiras entre Estados Unidos e o Canada, na regido
dos Grandes Lagos. (FARO, 2010).
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Na historia dos meios de transporte no Brasil, as hidrovias nunca deixaram de ser
consideradas valiosas para o contexto da integragdo nacional. Contudo, as preocupagfes com
0 modal hidroviario interior tornaram-se acessdrias com o passar do tempo, principalmente
com a priorizagdo do governo relativa ao modal rodoviario (FARO, 2010). A falta de
prioridade do governo em optar pelo desenvolvimento destas hidrovias causou as principais
dificuldades logisticas que o pais enfrenta na sua utilizacdo, que envolvem a baixa integracao
deste transporte com outros modais, bem como a sua pequena extensdo. Além disso, durante a
construcdo de muitas eclusas e pontes sobre rios, ndo houve por parte do governo um
planejamento capaz de adequé-Ilas as condi¢fes necessarias das hidrovias (PONTES, 2009).

A partir de tais evidéncias, € possivel afirmar que as hidrovias que tém se destacado no
transporte de gréos de soja, atualmente, sdo: a hidrovia Amazénica, a Tocantins-Araguaia, a
Paraguai-Parand, a Tieté-Parana, a Bacia do Rio Paraguai e o Sistema Lagoa dos Patos/Rios
Taquari e Jacui. (CONAB, 2005b).

2.3.4.3 0 ESCOAMENTO DAS FAZENDAS ATE OS PORTOS

Segundo Coeli (2004, apud. PONTES, 2009), a comercializacdo da soja inicia-se com
a venda dos grdos do produtor para a agroindlstria, para cooperativas ou para as
tradingcompanies'®. Em geral as negociacées da safra de soja ocorrem de maneira antecipada,
servindo como uma forma de evitar uma possivel pressdo excessiva nos pre¢os dos meses de
safra. Ainda de acordo com este autor, 0 escoamento da producdo se da em duas etapas.

A primeira etapa corresponde ao transporte dos grdos das lavouras até o armazém das
fazendas. Esta etapa € normalmente uma responsabilidade do produtor e é realizada por meio
de carretas. A segunda etapa refere-se ao transporte efetuado dos armazéns dos produtores
para as industrias de processamento ou para 0s portos, de onde serdo exportadas. Sendo este o
enfoque do presente trabalho, os grdos da soja sdo entdo movimentados pelas rodovias,
ferrovias ou hidrovias interiores até chegarem aos portos. Os grdos da soja sdo geralmente
transportados a granel, embora haja situacfes em que sdo ensacados antes do transporte
(2004, apud. PONTES, 2009).
2.3.4.3.1AS PRINCIPAIS ROTAS DE ESCOAMENTO DA SOJA EM GRAOS

Segundo o estudo realizado por Ojima (2004), as principais rotas adotadas para escoar
0s gréaos de soja para os portos podem ser divididas por regides e descritas da seguinte forma:

e Regido Sul: por ser uma regido tradicional na producdo de soja, as rodovias

encontram-se implantadas e interligam varios centros de producdo as plantas

18 Segundo REBONO (2009, p. 27), uma trading company é uma empresa que compra bens em um mercado
para entdo revendé-los em outro; é um canal de distribuicdo indireto de exportacéo.
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industriais e aos portos de exportagdo. O escoamento rodoviario no estado do Parana
utiliza a BR-376 e BR-277 para chegar ao Porto de Paranagué (PR). No Rio Grande
do Sul, este transporte se da pela BR-386 e BR-153 até o Porto Maritimo de Rio
Grande (RS). O transporte ferroviario tem como opc¢édo a ferrovia a Malha Sul da
América Latina Logistica S.A. (ALL), uma das principais rotas adotadas no
escoamento da producdo do norte do Parana até o Porto de Paranagua. Esta rota
também é utilizada para escoar as safras da regido Centro-Sul, principalmente do Mato
Grosso do Sul por meio do transporte rodoferroviario. Também ha a opcdo do
transporte rodohidroviario por meio da Hidrovia Jacui-Lagoa dos Patos (RS), que liga
as regides produtoras ao Terminal Hidroviario de Porto Estrela (RS) e ao Porto de Rio
Grande pela Lagoa dos Patos, de onde a carga sai em direcdo ao Porto Maritimo de
Rio Grande. (OJIMA, 2004).

Regido Sudeste: Sdo diversas as rodovias usadas no escoamento da producdo, com
destaque para a BR-050, que une o Triangulo Mineiro a Sdo Paulo. Devido as
privatizages em curso na infraestrutura rodoviéria da regido, os investimentos tém
sido voltados para melhorar as rodovias ja estabelecidas, ao passo que nas areas em
expansdo, a ampliacdo e a pavimentacdo das rodovias ja existentes vém sendo
prioridade nos investimentos. No modal ferroviario, as alternativas sdo a Ferrovia
Centro-Atlantica S.A. (FCA) e a Estrada de Ferro Vitéria a Minas (EFVM) — sob
concessdo da Vale S.A. — ambas atuantes em Minas Gerais, S80 Paulo (e também
Goiéas), sendo o principal porto do destino o Porto de Vitéria (ES). A opcdo pelo
modal hidroviario se da pela Hidrovia Tieté-Parana, que transporta a producdo até o
terminal hidroviario de Pederneiras (SP), de onde segue até o Porto de Santos pela
Malha Paulista da ALL (antiga Ferroban). Esta carga pode ser também direcionada ao
terminal hidroviario de Panorama (SP), de onde segue para o Porto de Santos (SP) por
rodovias (OJIMA, 2004).

Regido Centro-Oeste: o modal rodoviario apresenta algumas opcBes. As principais
estradas sdo a BR-163, que liga os centros produtores do Mato Grosso ao Porto de
Paranaguéd (PR) e BR-364, que une Mato Grosso e Mato Grosso do Sul (e também
Rond6nia) ao Porto de Santos (SP). Como estratégia de reorientagdo desta rota de
escoamento, utiliza-se também o recente prolongamento da BR-070 e BR-174. A
alternativa intermodal rodoferroviadria utiliza a Malha Norte da ALL (antiga
Ferronorte), que liga o Mato Grosso ao Porto de Santos, a Malha Oeste da ALL
(antiga Novoeste), que liga o Mato Grosso do Sul ao Porto de Santos e a Malha
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Paulista da ALL, que opera no estado de Sdo Paulo. Estas trés rodovias também
servem para escoar a producdo de Goias e Minas Gerais. A opg¢do hidroviaria conta,
assim como na regido sudeste, com a Hidrovia Tieté-Parana, que leva a soja de Goias
ao terminal hidroviario de Pederneiras (SP) e Panorama (SP) e depois segue com
destino ao Porto de Santos (SP). A hidrovia Tocantins-Araguaia, planejada para
transportar a producdo do Centro-Oeste para o0 Porto de Belém (PA) e também para o
Porto de Itaqui (MA), até este por meio do terminal hidroviario Porto Franco (MA) e
por ferrovias (OJIMA, 2004).

e Regido Nordeste: utilizando-se as rodovias, a producéo da Bahia pode ser escoada pela
BR-430 e BR-415 (rodovias de ligacdo), que conectam rodovias federais até o Porto
de llhéus (BA) e unem a BR-135 ao Porto Maritimo de Itaqui (MA). No Maranh&o e
no Piaui, a BR-230 é uma alternativa até Estreito (MA), de onde a carga segue pela
Ferrovia Norte-Sul e pela Estrada de Ferro Carajas (EFC) até o Porto Maritimo de
Itaqui (MA). Estas duas ferrovias operam ainda em Tocantins, no Para e no Piaui,
como uma opcdo rodoferrovidria. Ainda h& destaque também para o projeto de
expansao da Norte-Sul, que ligara Goiania (GO) a Belém (PA) e impulsionara a
hidrovia Tocantins-Araguaia (OJIMA, 2004). Outra expectativa refere-se a construcao
da Ferrovia Oeste-Leste, também sob concessdo da Valec, que é uma das prioridades
do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) e ligara cidades da Bahia e de
Tocantins ao Porto de 1lhéus (BA). (VALEC, 2011).

e Regido Norte: a BR-364 é de muita importancia para ligar a producdo de Rondénia a
Porto Velho, enquanto a incipiente producdo de Roraima é transportada pela BR-174
até Manaus. Uma opcao rodohidroviaria se da pela hidrovia do Madeira, muito
utilizado para escoar a producdo desta regido e também do norte do Mato Grosso, que
chegam por rodovia ao terminal hidroviario de Porto Velho (RO) e segue pela hidrovia
com destino ao terminal de Itacoatiara (AM), de onde navega pelo Amazonas até
atingir o oceano (OJIMA, 2004).

Ojima (2006) ilustra com a figura 1, que se encontra no anexo deste trabalho, a
participacdo da malha viaria na movimentacao interna da carga brasileira.

2.3.4.4 COMPLEXO PORTUARIO
De acordo com a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ, 2003) as

operacdes realizadas nos portos, as quais envolvem desde 0 momento em que 0 navio entra no

porto até a sua saida, podem ser classificadas, de modo geral, em trés conjuntos de servicos:
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os de entrada e saida dos navios; os de movimentagdo das cargas e 0s complementares aos

armadores e aos donos de mercadorias.

Os servicos de entrada e saida dos navios envolvem as seguintes fungdes: prestar
servicos de agendamento e despacho de navio; auxiliar a navegacéo e utilizacdo dos fardis;
fiscalizar e efetuar a inspec¢do sanitaria do navio; controlar e fiscalizar a entrada e saida de
estrangeiros; prestar servigos de praticagem e de rebocadores; vigiar o porto; e permitir o uso
das instalacbes de acostagem (atracagdo dos navios). Os servicos de movimentacdo das
cargas, por sua vez, podem ser divididos em dois: manuseio a bordo, o qual engloba a estiva®
das embarcacBes e a conferéncia da carga®®, e manuseio em terra (também chamado de
manuseio no terminal), que envolve o servico de capatazia®. Finalmente, 0s servicos
complementares aos armadores e aos donos de mercadorias referem-se a uma série de
servicos. Os prestados aos armadores envolvem, entre outros, servicos de pré-estivagem?®, de
conferéncia do lacre de cada contéiner, transbordo, movimentacdo de contéineres vazios,
enquanto aos donos de mercadorias, podem ser citados a pesagem, o transporte dos
contéineres entre diferentes locais no terminal, transporte do contéiner vazio, a retirada da
carga do patio para sua inspecéo aduaneira e servicos de desova completa® (ANTAQ, 2003).

Para prestar servicos de melhor qualidade, os complexos portuérios dispdem de
instalacBes para carregar e descarregar variados tipos de navios, assim como diversos tipos de
mercadorias. Assim, segundo a ANTAQ (2003), os terminais séo classificados da seguinte
forma, dependendo de seu uso ou nivel de especializagdo: terminais de contéineres; terminais
de granéis sélidos (embarque ou descarga de grdos); terminais de granéis solidos; terminais de

carga geral ndo conteinerizada; terminais de multiplo uso; e terminais ndo especializados.

1% Segundo o glossario da Antaq (2011c), estiva é: “a atividade de movimentacdo de mercadorias nos
conveses ou nos pordes das embarcacgdes principais ou auxiliares, incluindo o transbordo, arrumacéo, peacédo
e despeagdo, bem como o carregamento e a descarga das mesmas, quando realizados com equipamentos de
bordo.”

%Ainda de acordo com o glossario da Antaq (2011c), define-se conferéncia da carga como: “a contagem de
volumes, anotacdo de suas caracteristicas, procedéncia ou destino, verificacdo do estado das mercadorias,
assisténcia a pesagem, conferéncia do manifesto, e demais servigos correlatos, nas operacBes de
carregamento e descarga de embarcagdes.”

21 O glossario da Antaq (2011c), define capatazia como: “A atividade de movimentagdo de mercadorias nas
instalagbes de uso publico, compreendendo o recebimento, conferéncia, transporte interno, abertura de
volumes para a conferéncia aduaneira, manipulacdo, arrumacdo e entrega, bem como o carregamento e a
descarga de embarcagoes, quando efetuados por aparelhamento portuario.”

?2 De acordo com o glossario da Antaq (2011c), pré-estivagem (ou pre-stacking) refere-se a: “preparagio e
arranjo prévios dos contéineres de exportagdo, obedecendo a ordem com que deverdo ser embarcados.”

2 A desova completa, conforme o glossério da Antaq (2011c), é definida como: “retirada das mercadorias do
interior do contéiner e o carregamento posterior de caminhéo a servigo do dono da mercadoria ou a re-ovagao
do contéiner.”
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2.3.4.4.1 TRANSPORTE MARITIMO E A SOJA

Com o escoamento da soja a partir das fazendas, as cargas chegam aos portos para a
exportacdo. Segundo Silva e Porto (2003, apud VUSCOVIC, 2006), o transporte maritimo é o
modal utilizado primordialmente na exportacdo da soja, pois possui maior capacidade de
carga do que os outros meios de transporte, tarifas de frete mais competitivas e ndo é muito
suscetivel as mas condic¢des de tempo, principalmente em operagdes conteinerizadas. Todavia,
0s autores enfatizam que a maioria dos portos maritimos estd longe dos locais de producao

dos bens e que os congestionamentos portuarios sao cada vez mais frequentes no Brasil.

O transporte maritimo é responsavel pela parte mais expressiva das movimentagdes de
carga realizadas no mundo. Além de ser extremamente competitivo na cobertura de longas
distancias, o modal admite o transporte de qualquer tipo de mercadoria, independentemente
de seu peso e tamanho. Devido a sua grande capacidade de carregamento, o seu frete é
relativamente baixo. A sua operacdo é fortemente influenciada por fatores que estdo fora do
alcance das empresas transportadoras, como a ocorréncia de congestionamentos no porto, e
movimentos grevistas. Além disso, este modal requer maiores preocupacfes quanto as
embalagens utilizadas devido ao alto grau de manipulacdo da carga transportada, o que

aumenta as chances de ocorrerem sinistros como perda, avaria, roubo ou furto (FARO, 2010).

E necessério ressaltar entio que o modal maritimo é o Unico viavel para o transporte
das exportacdes brasileiras de grdos de soja para outros continentes. O modal aéreo ndo é nem
um pouco Vviavel para transportar granéis, por ser uma modal caro e com capacidade de carga
bastante limitada, o que o torna adequado para produtos com alto valor agregado. Outros
modais seriam inviaveis pela distancia fisica com outros continentes (FARO, 2010). Nesse
contexto, a soja foi em 2010 a terceira carga mais movimentada nos portos e terminais de uso
privativo no Brasil. Em 2010, foram transportados 38 milhdes de toneladas de soja por este
setor, 0 que representou um aumento de 15,4% em comparacdo a 2009. Além disso, esta
guantidade movimentada de soja representou em 2010 em torno de 4,7% do total de cargas

nacionais referentes ao transporte aquaviario. (ANTAQ, 2011b).

2.4 INFRAESTRUTURA LOGISTICA PARA A EXPORTACAO DE GRAOS DE
SOJA NO BRASIL
24.1 A INFRAESTRUTURA DE ARMAZENAGEM NO BRASIL
De acordo com a Conab (2005a), a infraestrutura de armazenagem ideal deve ser

capaz de receber toda a producéo agricola nacional e ainda dispor de espaco para produtos
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que sejam eventualmente importados. Os dados da Conab (2005a) indicam que a capacidade
estatica para estocagem de grdos (em geral) no Brasil é de pouco mais de 104 milhdes de
toneladas. Deste total, 75% é destinado a armazenagem a granel (sem embalagem) e 25% é
acondicionado em volumes, ou seja, € ensacado. Ainda segundo a Conab (2006), no Brasil
existem mais de 16.000 unidades armazenadoras, sendo que 79,2% pertencem & iniciativa
privada. As entidades oficiais detém 5% do total, enquanto as cooperativas somam 15,8%.

Por meio do grafico 11, elaborado a partir de dados da Conab (2006), podemos

observar a capacidade estatica de armazenamento do Brasil:

Graéfico 11 - Capacidade Estatica de Armazenamento em 2006

Zona Rural (dentro
das Fazendas)
15%

Regides Urbanas
47%

Zona Rural (fora
das fazendas)
32%

Areas Portuérias
Fonte: Conab 6%

E notavel a baixa capacidade de armazenamento nas fazendas brasileiras que, em
2006, foi de apenas 15%. Os armazeéns ainda em areas rurais, porém, fora das fazendas e perto
de rodovias relevantes para o escoamento da producdo caracterizaram 32% desta capacidade.
Enquanto isso, nas areas portudrias, 0s armazéns representaram 6% do total, ao passo que as
regides urbanas concentraram a maior capacidade estatica do pais, com 47%. Cabe ressaltar
que, apesar da recente priorizacdo em investimentos na armazenagem em fazendas (estas
representavam, em 2005, 11% do total), este percentual de 15% atingido em 2006 ainda €é
baixo, se compararmos a capacidade dos principais concorrentes, Estados Unidos e Argentina,
onde este percentual representa 40% e 65%, respectivamente (CONAB, 2006).

A deficiéncia de armazenagem em muitas regifes acaba encarecendo ainda mais 0s
custos nas vendas dos graos de soja. Como geralmente apenas os grandes produtores detém
uma estrutura de armazenagem nas fazendas, aos pequenos e médios acabam restando duas
opcdes: a primeira € vender a producdo logo depois da colheita e ter de arcar com os custos de
limpeza e secagem; a outra é usar o armazém de terceiros e, além de ter estes custos, ainda
pagar pelos elevados pregos da armazenagem. A consequéncia disso é o frequente escoamento
da producéo logo apds té-la colhido. (PONTES, 2009).

24.2 A INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES NO BRASIL
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O setor de transportes é amplamente difundido como agente capaz de induzir riqueza e
desenvolvimento, além de atuar na integracdo entre areas de producdo e consumo, tanto no
mercado interno quanto no externo. Ao longo do seculo XX, a acessibilidade inter-regional
ampliou-se no Brasil por meio dos avancgos tecnoldgicos e da expansdo da infraestrutura de
transportes, porém, apesar do progresso obtido, sabe-se que o setor de transportes é
atualmente um dos maiores entraves para o desenvolvimento e a geracdo de competitividade
brasileira diante do mercado internacional. (CNT, 2011d).

A CNT (2011d, p. 12) ainda aponta o relatorio de competitividade global do Forum
Econémico Mundial de 2011, o qual indica que o Brasil tem aumentado o seu grau de
competitividade, mas ainda apresenta uma infraestrutura logistica bastante deficiente devido,
principalmente, aos fracos investimentos publicos no setor. Nesse sentido, a CNT indica a
diminuicdo relativa dos investimentos: enquanto, em 1975, investiu-se 1,84% do PIB nacional
em infraestrutura de transportes, a média entre 2000 e 2010 foi de 0,23%.

Ao observar a tabela 5, nota-se que o total investido em 2010 no setor foi de 0,36% do
PIB. Este nUmero extremamente baixo limita o potencial brasileiro, sendo importante ressaltar
que outras poténcias emergentes como RUssia, India e China investem uma média
consideravelmente maior em relagéo a seu PIB. (CNT, p. 263). Conforme dados da tabela 5, a
Russia investiu 7% de seu PIB em 2010 na sua infraestrutura de transportes, ao passo que a
india investiu 8% e a China aplicou mais de 10% de seu PIB neste setor, 0 que indica que
estes paises percebem melhor o papel desempenhado pelo setor para o seu desenvolvimento.

Tabela 5 — Investimento em Transporte nos Paises do BRIC em 2010

Pais PIB (USS$ trilhGes) Investimento Pablico Investimento em
em infraestruturade  transporte / PIB (%)
transporte
(US$ bilhdes)

Brasil 2,17 8,14 0,36%

China 10,09 1.015,05 10,06%

india 4,06 324,80 8,00%

Russia 2,22 155,40 7,00%

Fonte: CNT - Pesquisa Rodovidria 2011

2.4.2.1A INFRAESTRUTURA RODOVIARIA NO BRASIL
A Constituicdo Federal de 1988 passou a prever a possivel participacdo da esfera
privada no setor de infraestrutura de transportes, o que deu inicio, em 1990, as privatizacoes e

concessdes no pais. Como o transporte de cargas no Brasil, desde essa época, ja utilizava de
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modo excessivo a infraestrutura rodoviaria, em 1995, iniciaram-se as concessdes federais no
modal com vistas a trazer melhorias para a estrutura deficiente do setor. (CNT, 2011d).

De um modo geral, o contrato de concessdo no Brasil passou a atuar da seguinte
forma: o poder publico transfere a iniciativa privada um ativo que ja existe para que esta o
administre. O administrador entdo se compromete a conservar o ativo, mas sem estar obrigado
a expandi-lo. Ademais, o Estado é responsavel por garantir o equilibrio econdmico-financeiro
realizando reajustes periddicos nas tarifas de pedagio. Atualmente, as regras para o reajuste
variam dependendo do estado, assim como os critérios da escolha do vencedor da licitagéo,
que varia de acordo com a situagdo. (CNT, 2011d).

Uma vez que o modal rodoviario € o principal modal utilizado no escoamento dos
grdos de soja entre as fazendas e os portos, é necessario avaliar a qualidade das rodovias
brasileiras para se compreender bem o seu impacto nessa exportacdo.Segundo a Pesquisa de
Rodovias 2011, elaborada pela CNT (2011d, p. 25), sdo trés os principais fatores que servem
para avaliar as condi¢fes de uma rodovia: o pavimento, a sinalizacéo e a geometria da via.

O pavimento, segundo a CNT (2011d, p. 25), “é uma estrutura projetada e construida
para suportar o volume de trafego dos veiculos automotores, e para melhorar as condicdes de
seguranca e conforto em relagdo ao rolamento.” A sua manutencdo é necessaria devido ao

desgaste causado pelo seu uso. O sistema brasileiro de sinalizagdo, segundo a confederagéo:

[...] € um conjunto de sinais de transito e dispositivos de seguranca colocados na via
publica — como placas, painéis, marcas no pavimento e elementos auxiliares — que,
operacionalmente, regulam, advertem e orientam 0s usuérios da via, possibilitando
melhor fluidez no transito e maior segurancga dos veiculos e pedestres.

Por fim, a CNT (2011d, p. 38), apresenta a geometria da via como:

[...] a avaliagdo das condicBes locais, topogréficas, geotécnicas, hidroldgicas e
ambientais de determinada regido. Os elementos geométricos espaciais das rodovias
sdo definidos a partir da analise conjunta de quatro elementos: estudos relacionados
as leis do movimento, as caracteristicas de operacdo dos veiculos, aos
comportamentos dos motoristas e a composi¢do do trafego. [...] as caracteristicas
geométricas sdo primordiais para determinar os niveis de seguranca, de conforto e de
eficiéncia da via. [...] Nesse contexto, é desejavel que as rodovias sejam projetadas
para um padrdo homogéneo de comportamento operacional do motorista,
proporcionando os niveis desejaveis de seguranca e de conforto.

Os resultados da pesquisa foram fruto da avaliagdo de 92.747 km de extensdo de
rodovias pesquisadas, federais e estaduais, sob gestdo estatal ou sob gestdo privada por meio
de concessdao® (CNT, p. 47). Os resultados especificos de avaliagdo das condicdes do

pavimento, sinalizacdo e geometria da via s&o encontrados como apéndice neste trabalho.

% De acordo com o CNT (2011d, p. 65), trata-se da delegacéo da prestacdo de servicos pelo poder

concedente (Administracdo PUblica), mediante licitagcdo, na modalidade de concorréncia, a pessoa juridica ou
consorcio de empresas que demonstre capacidade para seu desempenho, por sua conta e risco e por prazo
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A pesquisa concluiu, apos observar as trés variaveis consideradas mais importantes,
que 42,6% das rodovias federais e estaduais no Brasil estdo em condi¢des favoraveis de uso.
Deste total, 12,6% foram consideradas em 6timo estado, enquanto 30,0% estdo em boas
condicdes. Entretanto, 53.226 km (57,4%) das rodovias precisam de reparacdes por estarem
deficientes. Do total analisado, 30,5% foram classificadas como regulares, 18,1%, como ruins
e 8,8%, como péssimas. Estes resultados, os quais podem ser observados no gréafico 12,
demonstram as dificuldades encontradas pelos usuarios das rodovias, que representam o

principal meio utilizado no transporte de cargas ou de passageiros. (CNT, 2011d).

Gréfico 12 - Estado Geral das Rodovias Brasileiras
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Fonte: CNT - Pesquisa Rodoviaria 2011

A partir do cenario apresentado é interessante ressaltar, no entanto, a lacuna entre as
rodovias de gestdo publica e as concedidas. As diferencas sdo gritantes e indicam mais
concretamente os melhoramentos que devem ser feitos para potencializarmos a infraestrutura
logistica nacional. (CNT, 2011d). Os graficos 13 e 14 indicam a classificacdo das rodovias
brasileiras quanto a seu estado geral nas gestdes concedida e publica, respectivamente:

Gréfico 13 - Estado Geral das Rodovias Brasileiras -
Extensdo Concedida
Ruim (171km) _ pgssimo (0 km)

Regular (1.847 km) 111%-1 0%
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38,9% \

Fonte: CNT - Pesquisa Rodoviaria 2011

determinado. No caso das rodovias, a exploragdo de determinado trecho rodoviario engloba a execugdo de
servicos de conservacdo, manutencdo, operacdo, monitoramento, melhoramento e adequacdo (conforme
estabelecido no Programa de Exploracdo da Rodovia (PER), permitindo a cobranca de pedagio, de forma a
garantir o equilibrio econdmico-financeiro do contrato.
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As rodovias analisadas com gestdo concedida representaram um total de 15.374 km de
extensdo e apresentaram um impressionante 86,9% de rodovias em condicBes favoraveis para
o0 transporte, obtendo um total de 48,0% em o6timo estado e 38,9% em um estado bom. Da
extensdo concedida total, 13,1% encontra-se em posicdo desfavoravel, com 12% classificada
como regular e somente 1,1% em condicdo precéria, sendo este total classificado com ruim e

nenhuma extensdo considerada péssima. (CNT, 2011d).

Grafico 14 - Estado Geral das Rodovias Brasileiras -
Extensédo Publica
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Por outro lado, a gestdo publica, cuja analise correspondeu a 77.373 km de rodovias,
apresentou um cendrio bastante diferente. Apenas 33,8% tém condicdes satisfatorias de uso,
com 5,6% do total em 6timas condigdes e 28,2% em uma situacdo boa. Isso quer dizer que
66,2% das rodovias de gestdo publica encontram-se em uma posicdo deficiente. Neste
cenario, 34,2% foram classificadas como regulares, 21,5% como ruins e 10,5% como
péssimas (CNT, 2011d).

Conforme analisado nesta pesquisa, apesar das vantagens que a concessao de rodovias
proporciona, o resultado ainda nédo € suficiente para atender a demanda nacional em expansao.
Mais do que simplesmente conservar, é preciso que a iniciativa privada participe também da
expansao da oferta de rodovias. Nesse sentido, atualmente, ha duas formas de participacdo
privada no Brasil: a concessdo e a Parceria Publico Privada (PPP). Enguanto isso, nos outros
paises pertencentes ao BRICS®, existem quatro maneiras bésicas de participacdo da iniciativa
privada em investimentos na infraestrutura: contratos de gestio e arrendamento®®,

concessbes®’, projetos greenfield®® e privatizagdo®. (CNT, 2011d).

% Sigla referente aos seguintes paises emergentes: Brasil, Russia, China, india e Africa do Sul.

% De acordo com 0 CNT (2011c, p. 271), nestes contratos, adotados pela Africa do Sul, 0 governo paga a um
operador privado para que este administre as instalagcdes que fornecerdo o servico puablico de infraestrutura. O
governo ainda é o responsavel por tomar decisdes quanto ao investimento e o risco operacional pode ser
transmitido ao setor privado ou ndo.

2 Ainda segundo 0 CNT (2011c, p. 271), nas concessées, 0 operador privado assume a prestagdo do servigo
publico por um periodo de tempo, assumindo o0s riscos do empreendimento e recebendo também o
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No Brasil as PPPs funcionam como os contratos de gestdo, porém, quando se constroi
uma nova obra de infraestrutura utilizando uma PPP, a modalidade assemelha-se a um projeto
greenfield. O Brasil ndo apenas pode, como também deve adotar estes modelos adicionais de
participacdo da iniciativa privada na construcdo de suas obras de infraestrutura. Este maior
leque de possibilidades de investimento atrai mais oportunidades de negocios e pode suprir a
caréncia de aplicacdo de capital neste setor no pais, marcando o inicio da resolucdo das
dificuldades encontradas na infraestrutura logistica no territério nacional. (CNT, 2011d).

2.4.2.2 A INFRAESTRUTURA FERROVIARIA NO BRASIL

O modal ferroviario tem crescido nos altimos anos no Brasil e isso se deve
principalmente ao processo de concessao das malhas federais a iniciativa privada que ocorreu
entre 1996 e 1998. Antes de 1996, a gestdo da malha ferroviaria pertencia a Rede Ferroviaria
Federal (RFFSA), que trouxe para o pais um declinio do transporte ferroviario, a perda de
competitividade e uma série de outros problemas. Com o fim da RFFSA e como consequéncia
do processo de desestatizacdo, a eficiéncia do transporte ferroviario ampliou-se, bem como o
numero de acidentes sofreu uma consideravel reducédo, o que contribuiu para a diminuicéo dos
custos e para o desenvolvimento do transporte de cargas no pais. (CNT, 2011c).

Atualmente, mais de 20% da producdo brasileira é transportada pelo modal
ferroviario, mas este valor é considerado baixo em virtude da extensdo territorial do pais. O
sistema ferroviario brasileiro totaliza hoje 30.051 km de extensédo e é composto por 12 malhas
concedidas®®, de sorte que onze pertencem & iniciativa privada e uma, & empresa publica.

Deste total, 28.614 km sdo destinados ao transporte de cargas, enquanto os 1.437 km restantes

pagamento de seus usuarios. De acordo com as regras adotadas, a concessionaria pode reabilitar e/ou ampliar
a infraestrutura ja existente. Brasil, China, india e Africa do Sul adotam este tipo de contrato.

%8 Nos projetos greenfield, o operador privado constréi um novo ativo que podera ou néo pertencer ao Estado
ao final do contrato. Normalmente, o risco é totalmente assumido pela iniciativa privada e o Estado pode ou
ndo fornecer garantias de receitas minimas contras riscos relativos ao trafego. Esta forma de participacéo da
iniciativa privada é usada na Russia, india, China, Africa do Sul e foi utilizada pelo Brasil na construcio de
duas pontes: em S&o Borja (RS) no ano de 1996 e em Recife (PE), em 2007. (CNT, 2011c).

% Adotada na China, na privatizacéo, o operador privado conquista a participacdo acionéria de uma empresa
estatal por meio de uma venda dos ativos, oferta publica ou programa de privatizagdo em massa. (CNT,
2011c).

%0 Segundo a Pesquisa de Ferrovias 2011 (CNT, p. 18), as 12 empresas concessionarias sio: ALL — América
Latina Logistica Malha Norte S.A. (antes Ferronorte); ALL — América Latina Logistica Malha Oeste S.A.
(antes Novoeste); ALL — América Latina Logistica Malha Paulista (antes Ferroban); ALL — América Latina
Logistica Malha Sul S.A. (antes ALL — América Latina Logistica do Brasil S.A.); FCA (Ferrovia Centro-
Atlantica S.A.); FTC (Ferrovia Tereza Cristina S.A.); MRS Logistica S.A.; Transnordestina Logistica S.A.
(antes CFN); Vale S.A. (antes denominada CVRD (Companhia Vale do Rio Doce), a qual detém as
concessOes da EFC (Estrada de Ferro Carajas) e EFVM (Estrada de Ferro Vitdria a Minas) e a subconcessao
do trecho Norte da Ferrovia Norte Sul); e Valec (Engenharia, ConstrucGes e Ferrovias S.A.) — detentora da
concessdo da Ferrovia Norte Sul.
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de extensdo pertencem a malhas locais, operadoras de trens urbanos e trens turisticos de
passageiros. (CNT, 2011c).
O gréafico 15 ilustra a evolucdo dos investimentos na infraestrutura ferroviaria no

Brasil, a partir do inicio do processo de concessao:

Gréfico 15 - Investimentos na Infraestrutura Ferroviaria Apds a Concessdo (RS milhdes)
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Fonte: CNT - Pesquisa de Ferrovias 2011

A participagdo do capital privado na infraestrutura ferroviaria aumentou
significativamente os investimentos no setor. Em 1997, os investimentos totais publicos e
privados foram de R$ 574 milhdes, enquanto em 2010 tais investimentos totalizaram mais de
R$ 3 bilhdes, (aumento de mais de 431%), conforme observado no grafico 14. Além disso,
em 2010, os investimentos concessionarios representaram 96,3% do total investido no setor,
com uma baixa participacdo de quase 3,7% de investimentos da Unido. (CNT, 2011c).

Sem qualquer pretensdo de critica maior, € possivel, porém, perceber que 0s
investimentos cresceram consideravelmente a partir do primeiro mandato do governo Lula.
Apesar das concessdes terem iniciado na transicdo do primeiro mandato de FHC (1994 —
1998) para o segundo, investimentos em infraestrutura na época ndo poderiam ser
primordiais, uma vez que a entdo atividade econOmica tinha outras prioridades. As
expectativas de crescimento, na época, eram desfavoraveis em funcdo dos seguintes motivos:
as incertezas ligadas a mudanca cambial e o efeito-riqueza que esta poderia causar diminuiam
0 consumo e os investimentos; o aumento da taxa de juros em 1998, ap0s a crise russa, € a
desvalorizagéo continham a demanda, bem como o aumento da arrecadagéo de impostos para
0 ajuste fiscal. (GREMAUD, 2011).

Segundo a Pesquisa de Ferrovias 2011 (CNT, p. 21), os investimentos seguiram, ao

longo do tempo, os critérios de prioridades a seguir: melhoria da condi¢do operacional da via
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permanente das malhas concedidas, focando na seguranca e no aspecto do transit time®;
aquisicdo de material rodante, locomotivas e vagdes, assim como a restauracdo da frota
sucateada; introducdo progressiva de novas tecnologias de controle de trafego e sistemas, a
fim de atingir uma maior produtividade, seguranca e confiabilidade das operagdes, bem como
a preservacdo do meio-ambiente; realizacdo de parcerias com clientes e outros operadores,
buscando-se atingir mercados com maior valor agregado; capacitacdo de empresas e
aperfeicoamento de profissionais por meio de cursos de operador ferroviario; e adocdo de
campanhas educativas e de conscientizacdo das comunidades limitrofes das ferrovias.

O principal produto nacional transportado por ferrovias € o minério de ferro, com
71,0% do volume total transportado. Em seguida, 0s principais produtos transportados sdo os
agricolas como os graos de soja, o farelo de soja, acucar, milho e carvdo mineral. Neste
cenario, entre 1997 e 2010, o transporte ferroviario nacional cresceu 48,7%, ao passo que 0O
PIB real brasileiro aumentou 85,6%, 0 que evidencia a importancia deste modal para a
possibilidade de desenvolvimento econdmico do Brasil. (CNT, 2011c).

No entanto, a infraestrutura ferroviaria brasileira ainda apresenta entraves e
dificuldades que devem ser resolvidos para impulsionar a sua competitividade no escoamento
da producdo. Merecem destaque alguns problemas apontados pela Pesquisa de Ferrovias da
CNT no sistema ferroviario brasileiro (2011c, p. 131). Em primeiro lugar, as invasfes da faixa
de dominio®, uma vez que a auséncia de planejamento urbano em muitos municipios acabou
gerando invasoes e estabelecendo comunidades ao longo das ferrovias. Em seguida, o estado

critico das passagens em nivel*®

, que também sdo perigosos. Outra dificuldade refere-se aos
gargalos fisicos e operacionais, 0s quais envolvem manobras de trens em cidades com
crescimento desordenado, 0 que paralisa o transito de veiculos e pessoas entre as cidades,
assim como o compartilhamento de vias férreas com outros tipos de vias. Além disso, um
grande problema estéa ligado a falta de integracdo da malha. E necessario expandir esta malha
de modo que ela se integre a outros modais de transporte e também é preciso unificar as

bitolas® usadas pelas ferrovias nacionais. Por fim, outros gargalos mais gerais referem-se &

%1 De acordo com a CNT (2011c), é o padr&o de tempo que se assume em qualquer ordem para 0 movimento
fisico de uma operacéo a outra.

%2 Segundo a CNT (2011c, p. 131), a faixa de dominio relaciona-se a faixa de terreno onde se localizam a via
férrea e outras instalagdes da ferrovia, bem como 0s acréscimos necessarios a sua expansao.

% Segundo a CNT (2011c, p. 138), a passagem em nivel é o cruzamento de uma ou mais linhas com uma
rodovia principal ou secundaria, no mesmo nivel.

% Na malha ferroviaria concedida ao transporte de cargas, cerca de 80% utiliza a bitola estreita (a mais
frequente € a de 1,0 m) no Brasil. Todavia, a bitola larga (de 1,6 m) é superior tecnicamente CNT (2011c, p.
148).
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necessidade de se adquirir novas tecnologias e materiais, de se captar recursos e de se
compatibilizar as normas referentes ao setor a realidade das operagdes ferroviarias.

E necessario apontar também dificuldades histdricas que o modal ferroviario apresenta
no pais. O custo de frete seria um destes problemas. No Brasil, ndo hd uma competicao direta
entre as empresas, ja que cada linha possui um trajeto especifico. Além disso, o baixo valor do
desregulamentado frete rodoviario, inclusive, para longas distancias, diminui a
competitividade do modal ferroviario, até mesmo em uma de suas maiores forcas, que é o
transporte de longa distancia. A confiabilidade dos prazos é outro entrave devido a baixa
velocidade média de operagdo das malhas. Finalmente, outro problema é o da baixa
disponibilidade de vagdes especificos para certos produtos, o que otimizaria o transporte e
reduziria o tempo de carga e descarga nos terminais. (CNT, 2011c).

De qualquer forma, de acordo com a Associacdo Nacional de Transportes Ferroviarios
(ANTF), entidade filiada a CNT, o setor ferroviario foi responsavelpor movimentar, em 2010,
mais de 471 milhGes de toneladas de cargas, uma quantidade 19,1% maior que o total
movimentado em 2009. Esta movimentacdocresceu 86% desde 1997 e as estimativas
demonstram um aumento previsto para os préximos anos. (CNT, 2011a).

2.4.2.3 A INFRAESTRUTURA DE HIDROVIAS INTERIORES NO BRASIL

O Brasil apresenta uma rede fluvial de cerca de 42.000 km, dos quais 27.000 km, a
principio, possuem condicBes de navegacdo. No entanto, apenas 8.000 km, em média, séo
utilizados para a movimentacdo de cargas e passageiros. (FARO, 2010).

A Bacia Amazdnica, por exemplo, apesar de ser a maior rede hidrografica brasileira
(com aproximadamente 18.000 km navegaveis), ndo é usada, em boa parte, devido a sua
posicdo geogréafica. Esta bacia encontra-se em uma area cercada de florestas com uma baixa
densidade populacional e niveis extremamente baixos de ocupacdo territorial. Além disso,
fatores naturais afetam a utilizacdo dos rios como meios para o transporte. O Brasil apresenta
um leito de rios com relevos tipicos de planalto, isto é, possuem corredeiras, quedas d’agua,
entre outros obstaculos que requerem investimentos pesados de infraestrutura a fim de
oferecerem condi¢6es minimas de transporte (FARO, 2010). Outro motivo é a localizagdo dos
rios de planicies facilmente navegaveis, como o Amazonas e 0 Paraguai, que se encontram
afastados dos grandes centros econdmicos e demandam diversas operagdes de transbordo para
que o produto atinja seu destino final. (PONTES, 2009).

Mesmo nestas condigdes, segundo o Anudrio Estatistico Aquaviario da ANTAQ
(2011a), foram movimentadas, em 2010, 95,9 milhdes de toneladas de cargas nas vias

interiores brasileiras. Desse total, 52,2 milhdes de toneladas (54,4%) foram transportados pela
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navegacdo de longo curso®, enquanto 22,3 milhdes (23,3%) foram movimentados pela
cabotagem®® e o restante, 21,4 milhdes, (22,3%) pela navegaco interior*’. A propésito, a soja
foi em 2010 o produto mais movimentado pela navegacéo interior, atingindo um total de 4,1
milhGes de toneladas transportadas.

2.43 A INFRAESTRUTURA PORTUARIA PARA O TRANSPORTE INTERNACIONAL
DE CARGAS

2.4.3.1 A INFRAESTRUTURA PORTUARIA

O sistema portuério brasileiro, até 1990, possuia uma administracdo centralizada, na
qual a Unido controlava a maioria dos portos. Esta gestdo era feita pela Empresa Brasileira de
Portos S.A. (Portobréas), por Companhias Docas e por concessionarios privados e estaduais.
Com vistas a descentralizar a administracdo e também a aumentar os investimentos nas
regides Norte e Nordeste do pais, a Portobras foi extinta em 1990 e, no dia 25 de fevereiro de
1993, foi sancionada a Lei de Modernizacédo dos Portos (Lei 8.630), representando um marco
para o sistema portuario nacional. (TOVAR, 2006).

O objetivo final desta lei era modificar completamente a estrutura dos portos no Brasil
adotando para isto um novo modelo de administracéo e a liberalizagdo progressiva do setor.
Para isso, dentre 0s seus principais objetivos, podem ser citados: permissdo para que a esfera
privada explorasse o setor; promogdo de investimentos na superestrutura e na modernizacdo
das operacfes de movimentacdo portuéria, por meio da obtencdo de novos equipamentos;
reducdo de tempo de espera e de permanéncia dos navios nos portos; permissdo para que se
explorassem cargas de terceiros nos terminais de uso privativo (antes esta permissao existia
apenas para cargas proprias); geracdo de estimulo a concorréncia entre terminais e portos,
utilizando para isso o arrendamento das instalacGes e de terminais a empresas privadas; e a
adequacdo da quantidade de mao-de-obra nas operagfes portudrias de acordo com 0s novos
processos de tecnologia e producdo. (TOVAR, 2006).

A reforma realizada neste setor estabeleceu a existéncia de dois tipos de portos no
Brasil: o porto organizado e a instalacdo portuaria de uso privativo. Os portos organizados

possuem tanto o trafego como suas operagdes portuarias sob a jurisdicdo de uma autoridade

% Segundo o glossario da ANTAQ (2011c), a navegacdo de longo curso é aquela realizada entre portos
brasileiros e estrangeiros.

% Ainda segundo o glossario da ANTAQ (2011c), a navegagéo de cabotagem é aquela realizada entre portos
ou pontos do territdrio brasileiro, usando, para isto, a via maritima exclusivamente ou esta junto a vias
navegaveis interiores.

% A navegacao interior, de acordo com o glossario da ANTAQ (2011c), corresponde & navegacéo realizada
em hidrovias interiores, seja em percurso nacional ou internacional. Por hidrovias interiores, entendem-se 0s
rios, lagos, canais, lagoas, baias, angras, enseadas e também as areas maritimas abrigadas por embarcacées
classificadas ou que possuam certificagdo exclusiva para a navegacdo interior.
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portudria. A reforma fez, portanto, com que as operacGes portudrias passassem a ser
executadas pela iniciativa privada por meio da figura do operador portuario®. As instalacdes
portuarias de uso privativo, por sua vez, sdo exploradas por pessoa juridica de direito publico
ou privado no ambito de fora da area de porto organizado. (TOVAR, 2006).

A administracdo dos portos organizados é feita diretamente pela Unido ou pelas
entidades concessionérias, e a supervisdo, pelo Conselho de Autoridade Portuéria (CAP),
6rgdo criado para regulamentar a exploragdo dos portos®®. No caso das instalagdes portuarias
privativas ou mistas, € necessaria uma autorizacdo da ANTAQ e sua formalizacdo por meio
de um contrato de adesdo para que possa funcionar legalmente. Estas instalagdes estéo isentas
de taxas, tarifas, contribuicGes e adicionais portuarios, a ndo ser que estejam localizadas
dentro da area de porto organizado ou usem acessos e protecdo deste. (TOVAR, 2006).

Apesar das melhorias proporcionadas pela Lei da Modernizacdo dos Portos, ainda sao
varios os gargalos relacionados a infraestrutura portuéria brasileira. De acordo com Vuscovic
(2006), esta lei aumentou a participacdo privada na movimentacdo e armazenagem de cargas,
capacitando 0s portos nacionais para atender a uma maior demanda do comércio
internacional. Contudo, estes investimentos permaneceram estagnados e hoje ja nao
acompanham o crescimento das atividades comerciais. Conforme Tovar (2006), apesar do
impacto consideravel que a lei exerceu sobre a produtividade dos portos, os avancos ainda sdo

insuficientes se compararmos com a produtividade dos principais portos mundiais.

Segundo Tovar (2006), a precariedade dos acessos rodoviarios e ferroviarios, a falta de
dragagem® e manutencdo dos portos sdo os maiores problemas enfrentados pelo setor
atualmente. Uma grande dificuldade sdo as frequentes filas de caminhdes em espera para ter
acesso ao porto, principalmente nas épocas de safra. Outro problema recorrente refere-se as
situagbes em que navios de maior calado sdo impossibilitados de atracar ou de usar
completamente a sua capacidade de carga por falta de dragagem nos portos. Isso obriga 0s

armadores a fretarem navios menores ou 0s grandes navios a embarcarem com um volume

%8 Segundo Tovar (2006, p. 213), o operador portuario é a pessoa juridica pré-qualificada para executar as
operacBes portuarias na area do porto organizado, tendo ele as op¢des de explorar totalmente o porto ou de
somente arrendar terminais ou servicos.

% De acordo com Tovar (2006, p. 214), as principais funcdes do CAP na regulagdo direta da atividade
portuédria referem-se a: “homologar horarios de funcionamento e tarifas portuarias; aprovar as normas de
qualificacdo do operador portudrio e de exploracdo do porto; [...] fomentar a acdo comercial e industrial do
porto; desenvolver mecanismos de atracdo de cargas; assegurar o cumprimento das normas de protecdo
ambiental; estimular a competitividade; [...] estabelecer normas visando ao aumento da produtividade e a
reducdo dos custos das operagdes portudrias, especialmente as de contéineres.”

0 Segundo o glossario da ANTAQ (2011c), dragagem pode ser definida como obra ou servico de engenharia
que visa aprofundar, alargar ou expandir areas portuarias, assim como servi¢os de natureza continua que
buscam manter as condic¢des de profundidade estipuladas no projeto implantado.
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inferior a sua capacidade de carga. De qualquer forma, em ambos 0s casos, 0 preco do frete
maritimo torna-se mais caro. (TOVAR, 2006). Além disso, segundo Silva e Porto (2003, apud
VUSCOVIC, 2006), a maioria dos portos maritimos esta longe dos locais de producdo dos
bens, o0 que ajuda a tornar os congestionamentos portuérios cada vez mais frequentes e longos.

E fato que as operagBes nos terminais progrediram desde o processo de desestatizagio
do sistema portuario brasileiro. Houve, uma reducdo significativa do tempo médio de
atracacao e também dos custos para a movimentacdo das mercadorias. No entanto, na entrada
dos portos, 0 mesmo espaco ainda € compartilhado por trens, caminh@es e pelo transporte
publico e os servigos de dragagem ainda sdo interrompidos com frequéncia. Estes fatores
requerem solugdes urgentes para o desenvolvimento viavel do Brasil. (TOVAR, 2006).

O forte crescimento das exportacdes brasileiras, estimulado pelo desenvolvimento do
agronegocio nacional, requer uma infraestrutura adequada para poder se expandir. Se isso ndo
ocorrer, pode haver um colapso logistico em breve. E necessario que os portos do Brasil se
tornem centros eficientes de distribuicdo de cargas para diminuir os custos logisticos

envolvidos nas exportacoes. (TOVAR, 2006).

Conforme dados da CNT (2011b), de 2000 a 2010, o governo federal investiu R$ 3,5
bilhGes no setor portudrio. Este valor ndo é, contudo, suficiente para manter a infraestrutura ja
instalada e para realizar obras de adequacdo e construcdo necessarias. Essa caréncia de
investimentos publicos é problematica para a logistica nacional. De acordo com o Plano CNT
de Transporte e Logistica (2011, apud. CNT, 2011b), é preciso investir R$ 5,7 bilhdes na

infraestrutura portuaria para a construcdo, restauracdo e manutencdo de obras prioritarias.

2.4.3.2 OS PRINCIPAIS PORTOS UTILIZADOS NA EXPORTACAO DA SOJA

De acordo com dados da Analise de Movimentacdo de Cargas, realizada pela ANTAQ
(2011a), no tocante a movimentacao de soja, a maior parte das instalacdes utilizadas para as
exportacGes localiza-se dentro dos portos organizados. Segundo a agéncia, 69,77% do
transporte de soja ocorrem por meio de terminais especializados dentro dos portos
organizados, enquanto os 30,23% do restante movimentado se da em TUP - Terminais de Uso
Privativo. Atualmente o pais possui 34 portos publicos e 129 TUP. (ANTAQ, 2012).

A tabela 6 indica os principais portos usados para exportar os graos de soja brasileira,
por ordem decrescente da quantidade exportada em 2011.



Tabela 6 — Principais Portos de Embarque de Gréaos de Soja
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2010 2011

: Valor FOB Peso Liq. Valor FOB Peso Liq.

Porto de Origem (milhdesde | (milhdesde | (milhdesde | (milhdes de

US$) toneladas) US$) toneladas)
Santos (SP) 3.071,62 8,22 4.598,44 9,22
Paranagua (PR) 2.016,87 5,33 3.319,93 6,92
Rio Grande (RS) 1.737,01 4,56 2.907,51 5,75
S&o Francisco do Sul (SC) 1.142,65 3,04 1.309,64 2,61
Sédo Luis (MA) 803,54 2,06 1.221,55 2,51
Vitéria (ES) 914,52 2,38 1.252,42 2,45
Salvador (BA) 469,02 1,23 744,70 1,52
Manaus (AM) 508,98 1,28 540,15 1,08
Santarém (PA) 314,72 0,81 374,60 0,79
IIhéus (BA) 56,24 0,13 43,26 0,09
Outros 0,04 0,02 0,03 0,77
BRASIL 11.035,21 29,06 16.312,23 32,97

Fonte: Secex/MDIC
Em 2011, o Porto de Santos (SP) manteve-se como 0 porto que mais exportou gréos de

soja, com um total de mais de 9,22 milhdes de toneladas, o0 que representou quase 28% do
total exportado pelos portos brasileiros. Em seguida, destacaram-se o Porto de Paranagua
(PR), com cerca de 21% de participacdo total (6,92 milhdes de toneladas), e o Porto de Rio
Grande (RS), que representou 17,4% do total (5,75 milhGes de toneladas). Os outros portos e
suas respectivas participacbes no total exportado e quantidade exportadas foram Sé&o
Francisco do Sul (SC) (7,9%; 2,61 milhdes de toneladas), Sdo Luis (MA) (7,6%; 2,51 milhdes
de toneladas), Vitéria (ES) (7,4%, 2,45 milhGes de toneladas), Salvador (BA) (4,6%; 1,52
milhdes de toneladas), Manaus (AM) (3,2%; 1,08 milhdes de toneladas), Santarém (PA)
(2,3%; 0,79 milhdes de toneladas) e IIhéus (BA) (0,2%; 0,09 milhdes de toneladas).

O segundo capitulo abordou os principais processos envolvidos na exportacdo de
grdos de soja no Brasil. Observou-se forte potencial para a producdo do grdo, porém,
limitacGes para a sua exportacdo devido as barreiras internas no territorio brasileiro. A matriz
de transportes desequilibrada obriga muitos exportadores a escoar soja pelo modal rodoviario,
que ndo € o mais competitivo para esta operacdo. Outros gargalos na infraestrutura, seja de
armazenagem, transportes ou portos, afetam consideravelmente a logistica de distribuicdo da
soja, 0 que encarece ou até mesmo inviabiliza as suas exportagdes. Os entraves logisticos na
infraestrutura tornam-se, portanto, barreiras comerciais internas que impactam negativamente

a competitividade brasileira no comércio internacional da commodity.
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CAPITULO 3
REFLEXOES SOBRE A ATUAL CONJUNTURA DAS EXPORTAQ@ES DE GRAOS DE
SOJA NO BRASIL
Neste capitulo final, serd feita uma reflexdo sobre o panorama atual em que se
encontram as exportagdes de grdos de soja no Brasil. Inicialmente, os comentarios serdo
baseados na atual competitividade brasileira no cenario de globalizagdo e interdependéncia,
tendo como base a infraestrutura logistica do pais. As teorias abordadas no primeiro capitulo e
outras complementares serdo usadas para a analise desse contexto. Além disso, serdo feitas
reflexGes sobre as principais criticas a exportacdo de soja, para depois, serem discutidas as
perspectivas para mudancas na infraestrutura logistica envolvida na exportacdo da commodity.
3.1 A COMPETITIVIDADE BRASILEIRA
De acordo com a teoria econémica, todo pais possui 0os chamados fatores de producéo,
que sdo 0s insumos necessarios para a producdo de riqueza. Entretanto, segundo Porter, a sua
divisdo em termos muito amplos como terra, trabalho e capital € inadequada para relacionar-
se com vantagens competitivas em setores estrategicamente distintos. Segundo ele, os fatores
podem ser agrupados em varias categorias amplas, como recursos humanos, recursos fisicos,

recursos de conhecimento, recursos de capital e infraestrutura. (PORTER, 1947).

Além disso, ha duas distincdes especialmente importantes a serem feitas entre estes
fatores. A primeira ocorre entre fatores basicos e fatores adiantados. A segunda acontece entre
fatores generalizados e especializados. A divisdo do autor indica que para a competitividade
da soja, os fatores relevantes sdo os basicos e generalizados. Os fatores basicos, que incluem
recursos naturais, clima, localizacdo, mado-de-obra ndo-especializada e semi-especializada,
entre outros, continuam sendo importantes nas industrias extrativas ou de base agricola e,
portanto, da soja. J& os fatores generalizados, que incluem sistemas de rodovias, oferta de
divida de capital ou reserva de empregados bem motivados e com educacao superior, S0 0S
mais importantes para a comercializacdo do grdo, o qual ndo requer caracteristicas téo

especializadas como em outros setores, para ser competitivo. (PORTER, 1947).

Segundo Porter (1947, p. 97):

Entre os mecanismos de criacdo de fatores estdo as instituicbes educacionais
pUblicas e privadas, os programas de aprendizado, os institutos de pesquisa
governamentais ou privados e 0Orgdos que proporcionam infraestrutura, como
administracdo de portos pelo governo [...]. O crescente padrdo mundial de fatores
significa que obter deles uma vantagem competitiva exige ndo apenas investimento,
mas reinvestimento constante para aperfeicoar sua qualidade, sem falarmos nas
medidas para que as reservas existentes de fatores ndo se depreciem.
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Nesse sentido, a necessidade de investimentos constantes na infraestrutra por parte das
esferas publica e privada sdo essenciais para a geracdo de vantagem competitiva do Brasil. O
pais possui fatores basicos importantes que lhe permitem deter vantagens em termos de
produtividade. Destacam-se, dentre estes fatores, as condi¢Ges climaticas, a localizacdo
geogréfica, o tipo de solo e a mdo-de-obra nas fazendas, que ndo requer um grau elevado de
especializacdo. Contudo, € preciso investir e reinvestir em fatores generalizados, caso o Brasil
busque potencializar sua competitividade no comércio internacional. Com o desenvolvimento
de um sistema adequado de transportes nacionais, por meio da interligacao eficiente entre os
modais ferroviario, rodovidrio e hidroviario de navegagdo interior, bem como o
aprimoramento da infraestrutura portuaria e da capacidade estatica de armazenamento de
grdos, abrir-se-iam portas para uma logistica mais eficaz na distribuicdo de grdos de soja no
territorio brasileiro. 1sso reduziria os custos envolvidos nas operacfes de exportacdo do gréo e

trariam um forte impacto positivo para a competitividade brasileira no mercado internacional.

Conforme Held (2001), os fluxos comerciais apresentam intensificacdes diferentes, ja
que sdo influenciados por diveros tipos de infraestrutura fisica, como a dos transportes. Esta
infraestrutura cria as precondi¢des necessarias para a formacdo de redes de interligacdo e, na
Sua auséncia ou na sua existéncia problematica, ocorrera uma ma formacao destas redes e uma

consequente desaceleracdo dos fluxos comerciais, especialmente em um cenario globalizado.

Potencializar as exportacdes por meio de uma infraestrutura adequada é uma
necessidade e, a0 mesmo tempo, uma grande oportunidade para o desenvolvimento
econdmico brasileiro. Conforme mencionado no Capitulo 1, segundo a AgroStat (2011), a
quantidade exportada de gréos de soja no Brasil entre 1997 e 2010 subiu 270%. Além disso,
de acordo com a publicacdo intitulada Panorama para a Agricultura (2010-2019), realizada
pela FAO e pela Organizacéo para a Cooperacdo e Desenvolvimento Econdmico (OCDE), a
producdo agricola brasileira terd o maior crescimento do mundo, expandindo-se mais de 40%
até 2019. (MAPA, 2010). Considerando-se que o complexo soja € o principal setor exportador
da producdo agricola e participou, no ano de 2010, com 26,8% do valor total exportado neste
tipo de producdo (MAPA, 2011), gerar as condi¢fes necessarias para a exportacao do grdo ira

alavancar o crescimento brasileiro neste setor e no comércio internacional como um todo.

O paradigma desenvolvimentista da politica exterior brasileira foi de extrema
importancia para a industrializacdo do pais, a qual lhe permitiu atingir as trés condicdes

necessarias para a internacionalizacdo de alguns setores de atividade: grande mercado,
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disponibilidade de capital e competitividade empresarial. O paradigma logistico baseia-se
nessa ideia de que é necessario, primeiramente, que um Estado reforce o seu chamado “ntcleo
econdémico duro nacional”, de forma a torna-lo comparavel ao nucleo forte de nacOes

desenvolvidas, para que busque entdo a sua internacionaliza¢do. (CERVO, 2008).

No setor da soja, pode-se afirmar que ao menos duas destas condi¢Bes foram atingidas
durante o paradigma desenvolvimentista. A disponibilidade de capital na producéo do setor
agricola tornou-se muito ampla nas Gltimas décadas e isso pode ser percebido pelo crescente
aumento da producédo de soja no Brasil no século XX. A competitividade empresarial também
foi conquistada, especialmente por meio do desenvolvimento de pesquisas e novas técnicas
realizadas a partir da criacdo da Embrapa e do consequente avanco da cultura da soja para as
regides do cerrado. O grande mercado, contudo, s6 foi atingido de fato apds a abertura
comercial brasileira na década de 1990, quando é marcado o fim do Estado
desenvolvimentista. A abertura comercial permitiu ndo apenas o crescimento das exportacdes
dos grdos de soja, como também o aumento da disponibilidade de capital e o aprimoramento

da competitividade do agronegocio brasileiro, em especial da producao de soja.

A abertura comercial no Brasil permitiu a ocorréncia dos trés processos simultaneos da
globalizagdo econémica propostos por Gongalves (2003): o aumento do fluxo internacional de
bens, servicos e capitais; acirramento da concorréncia internacional (o que torna a
competitividade cada vez mais importante na definicdo de estratégias de crescimento

econdmico e das politicas de relacBes exteriores); e 0 aumento da interdependéncia.

Apbs a conclusdo da fase desenvolvimentista voltada para o interno, o Estado ira
projetar a sua internacionalizacdo buscando construcdo de meios de poder e sua utilizacéo
para se gerar vantagens competitivas no cenario internacional. (CERVO, 2008). Estas
vantagens intangiveis (ciéncia, tecnologia e capacidade empresarial) foram em boa parte
conquistadas na producdo brasileira de soja. 1sso € refletido nas previsfes de que a producéo
agricola brasileira tera o maior crescimento do mundo (a0 menos até 2019), uma vez que 0
complexo soja é o principal componente deste setor. Alem disso, a capacidade produtiva
brasileira, em boa parte devido aos investimentos em P&D da Embrapa, permitiu que o Brasil
tivesse hoje uma produtividade média consideravelmente superior a dos estadunidenses na
producéo do grdo, conforme citado no capitulo 2. Tudo isso gera certo poder para o Estado

brasileiro, gracas a sua maior participacdo no comércio internacional por meio das vendas de
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grdos de soja. Conforme Salvatore (2000), negdcios internacionais funcionam como um

veiculo de transmissdo de novas ideias, novas tecnologias e nova capacitagdo comercial.

Pode-se fazer alusdo ao pensamento de David Ricardo no tocante ao desenvolvimento
interno da producdo de soja. O inglés afirmava que ao estimular um setor (agricola, mais
especificamente o complexo da soja), premiar a criatividade (incentivar a inovacao e P&D) e
utilizar de modo mais eficaz os poderes peculiares concedidos pela natureza (vocagdo agricola
brasileira), divide-se o trabalho de forma mais eficiente a aumenta-se a producdo. Dessa
maneira, em um sistema de comércio perfeitamente livre (0 que ndo existe, mas é apropriado
para se estudar a teoria econémica), 0 pais ira naturalmente investir seu trabalho e capital nas
atividades que Ihe sdo vantajosas. (BRUE, 2005). Investimentos no setor agricola e na soja,

no Brasil, por estes motivos, tém o potencial de trazer muitos beneficios econémicos ao pais.

O reforco do nucleo duro nacional, ja no paradigma logistico, transmite as
responsabilidades do Estado empresario a sociedade. O empreendimento estatal ainda deve
ser visado, mas desde que amplie seu desempenho a um nivel de competitividade do sistema
global. O foco, entretanto, baseia-se principalmente no apoio logistico aos empreendimentos,
publico e privado, de preferéncia o privado, objetivando seu fortalecimento em termos
comparativos internacionalmente. O Estado entdo, segundo o paradigma logistico, deve
prover a infraestrutura necessaria para que 0s empreendimentos possam investir em pesquisa

e desenvolvimento a fim de gerar tecnologia e inovagdes para seus setores. (CERVO, 2008).

Adam Smith j& via em sua analise econdmica o papel limitado, mas essencial do
Estado. Dentre as suas fungdes principais, esta o desenvolvimento de trabalhos publicos que
estimulassem o comércio, como a criacdo de portos e rodovias. Estes trabalhos deveriam,
contudo, evitar que empresarios da esfera privada conquistassem lucros excessivos (BRUE,
2005), o que hoje é, em partes, temido pelo Estado por trazer desigualdades sociais, mas é

muito estimulado principalmente se estes lucros Ihe trouxerem também beneficios.

No setor de transportes, o apoio logistico fornecido pelo Estado para combater os
entraves estruturais tem sido ineficiente. Pode-se afirmar que a politica do Estado logistico
nessa questdo tem sido insuficiente. Em 2010, o governo investiu somente 0,36% do PIB
neste setor. Tal valor evidencia e até justifica os problemas dos modais de transporte no pais,
principalmente das rodovias brasileiras. Destas, 57,4% foram consideradas, em 2011,

ineficientes, sendo que movimentam mais de 60% de todas as cargas no pais. (CNT, 2011d).
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No modal ferroviario, a situagdo é melhor. Desde 0 seu processo de desestatizagdo, as
concessdes tém de fato aumentado os investimentos de forma pesada no setor. Contudo,
apesar do recente crescimento, o modal ainda representa somente 20% do total de cargas
transportadas no pais e precisa ser ampliado e revitalizado. Além disso, sdo extremamente
poucas as redes de terminais intermodais e ndo se aproveita as possibilidades de combinacéo
de ferrovias com hidrovias fluviais. (PONTES, 2009). Quanto a infraestrutura de hidrovias
interiores, 0 pais precisa urgentemente aproveitar o potencial brasileiro, em especial o fluvial,

e priorizar este setor como estratégico para o escoamento da producdo nacional até os portos.

No tocante a infraestrutura de armazenagem, os empreendimentos privados tém sido
cada vez maiores. Estes investimentos vém sendo realizados, principalmente, na
armazenagem de terminais graneleiros privados e no interior de grandes fazendas. Ainda que
isso seja positivo, o Estado esta falhando em prover o apoio logistico especialmente aos
pequenos e médios produtores de soja, que acabam optando por vender a soja logo apos a

colheita devido aos altos custos cobrados pelo armazenamento dos graos. (PONTES, 2009).

No complexo portuério, ainda que a lei da modernizacao dos portos tenha sido de certa
forma eficaz, o desenvolvimento portuario ndo acompanhou o crescente fluxo comercial do
Brasil com outras nagdes. Nd&o houve o que Porter (1947) propde como um mecanismo
adequado de criacdo de fatores capazes de gerar vantagens competitivas, neste caso, um 6rgéo
que proporcionasse infraestrutura adequada na administracdo de portos. Nao foi adequado,
principalmente, por ndo haver reinvestimento constante com vistas a aperfeicoar a sua
qualidade, o que é necessario para se ter competitividade real. Este fato mostra que o Brasil
ainda esta longe do objetivo do Estado logistico de colocar o pais no mesmo patamar de
competitividade das nacbes avancadas. Os portos brasileiros ainda enfrentam graves
problemas de congestionamento no acesso terrestre ao porto (em especial, em épocas de safra)
e também no acesso maritimo para a atracacdo de navios, além de ndo possuirem

equipamentos modernos para carregar e descarregar os navios. (PONTES, 2009).
3.2 BARREIRAS INTERNAS AS EXPORTACOES

E facil notar que a construcio de um projeto nacional para expandir a competitividade
externa depende em grande parte de aspectos internos dos paises. Nesse sentido, as barreiras
internas a exportagdo dificultam fortemente a capacidade exportadora. Estas barreiras,
segundo a Associacdo de Comeércio Exterior do Brasil (AEB), (2004, apud. FARO, 2010),
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podem ser compreendidas como “obstru¢des naturais a venda externa, geradas no ambiente
domeéstico a partir da interagdo de um conjunto de elementos associados entre si.”.

As barreiras internas a exportacdo sao originadas a partir da aplicacdo de politicas
macroecondmicas ineficientes, adoc¢do de politicas setoriais insuficientes e a presenca de
processos burocraticos consideravelmente lentos e/ou onerosos. Ao serem vendidos no
mercado externo, os produtos nacionais perdem forca diante de seus concorrentes externos
devido ao aumento dos custos envolvidos no seu preco de exportacdo em funcdo dessas
barreiras. (FARO, 2010). De acordo com Frankel (2000), as duas maiores engrenagens da
globalizagdo econdmica referem-se a ndo-existéncia de barreiras. Na esfera privada, estas
barreiras seriam os custos reduzidos para o transporte e, na esfera pablica, a diminuicdo das
barreiras comerciais e 0s investimentos. No cenario globalizado, portanto, a economia é mais
fortemente afetada pela presenca dessas barreiras, ndo apenas internas como externas.

As politicas setoriais (cambial; tributaria; logistica e transporte; promocao e
comercializacdo externa; investimento e tecnologia, entre outras) transformam-se em barreiras
internas quando a sua execucao nao é suficiente para proporcionar as mercadorias nacionais a
capacidade de concorrer no mercado internacional em igualdade de condi¢6es. (FARO, 2010).

O que falta no Brasil, em especial, sdo politicas econdmicas setoriais, como no caso da
infraestrutura, para a promoc¢do da logistica e do setor de transportes. A infraestrutura
brasileira tem recebido nos ultimos anos investimentos muito baixos em relacdo ao PIB
nacional, especialmente se compararmos com outros paises em desenvolvimento, como no
caso do setor de transportes mencionado no capitulo 2. Esta deficiéncia estrutural apresenta-se
atualmente como uma das maiores barreiras comerciais internas a exportacdo e a0 comércio
exterior brasileiro. O pais simplesmente ndo podera sustentar adequadamente o crescimento
de sua corrente de comércio se ndo investir em infraestrutura de modo urgente.

De acordo com a Conab (2005b), os principais problemas relacionados a infraestrutura
logistica brasileira para a producdo agricola referem-se as “estradas mal conservadas,
ferrovias obsoletas e ineficientes, poucas alternativas hidroviarias, portos sobrecarregados e
escassez de armazéns em algumas regides importantes.” Estes entraves dificultam a
comercializa¢do dos grdos de soja e prejudicam a competitividade do agronegdécio brasileiro,
trazendo assim, prejuizos aos produtores. Ademais, os resultados da ineficiéncia logistica
aparecem nas perdas. De acordo com avaliacdo da Embrapa, (2011, apud. CNT, 2011d), a
perda na safra de grdos, em geral, chega a 6,0% somente devido as mas condi¢bes dos
transportes terrestres. E importante lembrar que este valor refere-se somente as perdas com o

transporte, sem incluir os custos adicionais devido as vias em méas condiges.
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Nesse sentido, o gréfico 16 ilustra os custos adicionais do transporte de soja em
relacdo aos precos finais devido as méas condigdes das rodovias brasileiras pavimentadas:

Grafico 16 - Custos Adicionais do Transporte de Soja em Funcdo das

50 Condicbes das Rodovias Pavimentadas (por Regido Brasileira)
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Fonte: USDA, elaborado com base em dados da CNT.

Custos Adicionais (em %)

A regido sul apresenta o menor valor percentual de custos adicionais, com 19,3% (que
apesar de ser o menor brasileiro, ainda é relativamente alto), seguida da regido sudeste, com
aumento de 21,8%. Ambas estdo abaixo da média nacional, que é de 28%. As outras trés
regides superam esta média: o centro-oeste surge com custos adicionais de 31,7%, enquanto o
nordeste, 33,1% e, por fim, a regido norte, com 40,6%. Esta estimativa da CNT indica que,
devido as condicBes pobres das rodovias pavimentadas, o custo operacional dos caminhdes de
carga €, em média, 28% maior se compararmos a rodovias pavimentadas em condicGes
Otimas. Por exemplo, se o custo para embarcar uma tonelada de soja de Sorriso, MT, para
Santos, SP, é de 100 doélares por toneladas, o custo 6timo, ou seja, o0 custo sem o valor
adicional das condiges de transporte deficientes seria de 72 délares por tonelada.** Este valor
demonstra o papel consideravel das rodovias no preco final do frete. (USDA, 2011).

3.21 O IMPACTO DO CUSTO DO TRANSPORTE NO PRECO DAS EXPORTAQC)ES
DE GRAOS DE SOJA DO BRASIL

Ao se falar de custos envolvidos na exportacdo de grdos de soja, primeiramente é
preciso discorrer sobre custos de producdo para depois acrescentar os valores do frete
terrestre, das despesas portuarias, do seguro, do frete maritimo, para enfim chegar a um precgo
final. Segundo Tavares (2004), os custos na produgdo de soja s&o divididos entre custos
variaveis e fixos. Os custos varidveis envolvem os seguintes fatores: sementes; fertilizantes;

produtos quimicos; maquinas operacionais/consertos; juros do capital; assisténcia técnica; e

- Calculo feito com base na média nacional. Para calcular precisamente este valor, dever-se-ia analisar a
distancia percorrida em cada regido para entéo fazer o calculo com base nos custos adicionais de cada regido.
Como se trata de apenas um exemplo ilustrativo, ndo cabe aqui calcular este valor precisamente.



81

outros menos relevantes. J& os custos fixos englobam a depreciagdo de maquinas e
equipamentos; custo da terra; taxas e seguros; e retorno do investimento das fazendas.

A soma dos custos fixos com os variados gera o custo total de producdo, normalmente
em dolares por hectare. Ao se analisar a produtividade por hectares em quilogramas, é
possivel chegar a um custo total por tonelada. O custo total por tonelada somado ao lucro dos
fazendeiros chegara ao que constard na tabela 7 como preco nas fazendas. A partir deste,
deve-se acrescentar o0 preco do transporte terrestre até os portos. Finalmente, nos portos
devem-se somar as despesas portudrias, o valor do prémio (quantia a ser paga a seguradora
por aquele que esta contratando o servico de seguros) e o frete maritimo. (TAVARES, 2004).

Obviamente, as responsabilidades e obrigagdes do exportador e do importador serdo
estabelecidas conforme cada contrato. Para uma reflexdo a respeito do impacto do custo dos
transportes no custo total de uma exportacdo de grdos de soja, a tabela 7 foi realizada com
base em dados da USDA e englobam o custo nas fazendas, o frete terrestre, o frete maritimo e
o custo final no porto de destino. Os valores e a composicdo das despesas portuarias nao
entraram na tabela por dois motivos: primeiramente ndo é o objetivo principal da ilustracéo,
que faz mais alusdo ao impacto dos precos dos fretes; em segundo lugar, de acordo com
Martins (2005), a obtencéo destes valores é muito dificil em raz&o da resisténcia por parte dos
portos e dos agentes envolvidos na exportagdo em fornecer informagdes deste tipo. O custo de
armazenagem, por sua vez, ndo foi levado em consideragdo por ndo ser necessario para a
exportacdo, ainda que traga muitos beneficios para os gréaos, se utilizado.

Ademais, € indispensavel selecionar uma forma de escoamento da producdo das
fazendas até os portos maritimos nacionais e a sua exportacdao até algum porto no exterior,
tomando-se em conta a ampla gama de op¢Oes disponiveis para a logistica adotada na
exportacdo. A tabela 7 apresenta entdo o custo envolvido para se transportar graos de soja de
centros produtores no Brasil para o Porto de Xangai, na China. Para isso, foram selecionados
0s maiores centros de producdo nacional de soja: o norte do Mato Grosso, o centro-oeste do
Parana, o noroeste do Rio Grande do Sul e o sul de Goias. O modal de transporte observado
até os respectivos portos maritimos foi o rodoviario, uma vez é o transporte mais utilizado no
pais para transportar a producdo de gréos, ainda que ndo seja 0 modal mais adequado para este
escoamento. Além disso, os anos adotados para a analise foram 2008, 2009 e 2010, por serem
mais recentes, e o0 porto de destino foi o principal porto de entrada de gréos de soja na China

(Porto de Xangai), o grande importador da soja brasileira.
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Tabela 7 - Custo para se Transportar Graos de Soja do Brasil para Xangai, na China

2008 | 2009 | 2010 | Variagdo | 2008 | 2009 | 2010 | Variagdo
(2009 — (2009 —
-US$/tonelada 2010) US$/tonelada 2010)
(%) (%)
Norte MT — Noroeste RS —
Porto de Santos Porto de Rio Grande
Frete 115,74 | 97,00 | 116,78 20,4 2229 | 2450 | 28,18 15,0
Rodoviario ’ ’ ' ’ ' ’ ' '
Frete Maritimo | 70,38 58,78 55,84 -5,0 72,08 59,42 58,21 -2,0
Custo Totaldo | 14615 | 15578 | 172,62 10,8 9437 | 8392 | 86,39 2,9
Transporte
Preco nas
Farondas 358,09 | 324,34 | 318,15 -1,9 394,66 | 359,51 | 344,90 4,1
Custo Final no
Porto de 545,11 | 480,12 | 490,77 2.2 489,03 | 443,43 | 431,29 2,7
Destino
% do
Transporteno | 34,1 32,6 38,6 18,4 19.4 19,0 20,1 6,1
Custo Final
Centro-Oeste PR — Sul GO -
Porto de Paranagua Porto de Santos
Frete 3360 | 27,37 | 3451 26,1 55,33 | 50,83 | 64,71 273
Rodoviério
Frete 71,66 | 59,00 | 58,92 0,1 70,38 | 58,78 | 55,84 5,0
Maritimo
Custo Total | 4o006 | 8537 | 0343 8,2 125,71 | 109,62 | 12056 | 10,0
do Transporte
Preconas | s9941 | 37246 | 350,44 59 37313 | 338,31 | 324,27 42
Fazendas
Custo Final
no Portode | 504,56 | 458,83 | 443,87 3,3 498,84 | 447,93 | 444,82 0,7
Destino
% do
Custo Final

Fonte: USDA - elaborado com dados da Conab, ESALQ, e USDA.
Observa-se, a partir dos dados contidos na tabela, que, em 2010, dentre as principais

regides brasileiras, o custo do transporte (fretes rodoviario e maritimo) teve o maior peso no
custo final de exportacdo dos grédos de soja no Mato Grosso. Este valor mais alto era esperado
nos estados de Mato Grosso, onde o custo do transporte representou 38,6% do custo total, e

Goiés, cujo mesmo custo participou com 27,4% do total. Isso era esperado devido a alta
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participacdo do frete terrestre no custo operacional destas regides em razéo das localizagdes
geogréficas mais distantes da costa brasileira, e logo, dos portos maritimos. No Rio Grande do
Sul, este valor foi de 20,1%, enquanto no Parana, 21,2%. Em valores absolutos, o custo total
do transporte, em 2010, foi de 172,62 US$/tonelada (t.) no Mato Grosso, 86,39 US$/t. no Rio
Grande do Sul, 93,43 US$/t. no Parand e 120,56 US$/t. em Goias. Entre 2009 e 2010, estes
custos cresceram, respectivamente, 10,8%; 2,9%; 8,2% e 10%. (USDA, 2011).

Em 2010, o frete rodoviario custou 116,78 US$/t. no Mato Grosso, 28,18 US$/t. no
Rio Grande do Sul, 34,51 US$/t. no Parana e 64,71 US$/t. em Goias. Estas diferencas sao
gritantes e demonstram o forte impacto que este frete apresenta, principalmente, para as
exportacdes mato-grossenses e goianas. Além disso, pode ser usado como vantagem
competitiva interna pelos exportadores gaichos e paranaenses em relacdo aos demais. Um
problema perceptivel refere-se ao aumento consideravel deste frete entre 2009 e 2010, que
ocorreu nas quatro principais regides produtoras do pais. No Mato Grosso, o aumento foi de
20,4%, no Rio Grande do Sul, 15%, no Parang, 26,1% e em Goias, 27,3%. (USDA, 2011).

No mesmo periodo, o frete maritimo até o porto de Xangai correspondeu a 55,84
US$/t. no porto de Santos, 58,21 US$/t. no porto de Rio Grande e 58,92 no porto de
Paranagua. A partir destes dados, conclui-se que o frete maritimo ndo € um fator relevante a
ser levado em consideragdo no momento de escolher o porto que ird embarcar os gréos de
soja, uma vez que 0 seu custo € muito semelhante nos diferentes portos maritimos. Outra
observacao é a de que o valor do frete maritimo caiu nos trés portos de 2009 para 2010, tendo
diminuido 5% no Porto de Santos, 2% no de Rio Grande e 0,1% no de Paranagua. E possivel
verificar também que este valor tem caido bastante desde 2008. (USDA, 2011).

Com relagdo ao pre¢o nas fazendas, Mato Grosso é o estado que apresenta o menor
valor (318,15 US$/t.), enquanto este preco é de 344,90 US$/t. no Rio Grande do Sul, 350,44
US$/t. no Parand e 324,27 US$/t. em Goiés. O custo de producéo varia entre os estados e ndo
vem a caso discutir a composicdo do preco nas fazendas de cada regido, mas ndo se pode
afirmar com convicc¢do que a produtividade € o principal fator componente deste custo, uma
vez que esta é maior no estado do Parana e menor no Rio Grande do Sul entre estas quatro
regides, conforme a tabela 2. Deve-se lembrar também que ha possibilidades de que o0s
produtores mato-grossenses diminuam seus lucros para compensarem o elevado frete
rodoviario e se manterem minimamente competitivos nas exportaces. Cabe ressaltar também
que o preco nas fazendas caiu nos quatro estados entre 2009 e 2010, tendo diminuido 1,9% no
Mato Grosso, 4,1% no Rio Grande do Sul, 5,9% no Parana e 4,2% em Goias. (USDA, 2011).
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Por fim, em 2010, o custo final no porto de Xangai foi maior nas exporta¢cdes mato-
grossenses, atingindo 490,77 US$/t, aumento de 2,2% em relacdo a 2009. O menor custo foi 0
das exporta¢Oes gauchas, que chegaram a 431,29 US$/t e ainda tiveram reducéo de 2,7% em
seu preco. Enquanto isso, as exportacdes paranaenses chegaram a Xangai com o custo de
443,87 US$/t.,, 3,3% a menos que em 2009, ao passo que as vendas externas goianas
atingiram 444,82 US$/t., o que representou uma queda de 0,7%. (USDA, 2011).

Para se analisar melhor do impacto que o custo do transporte exerce sobre 0s precos
finais das exportacdes de graos de soja, uma excelente ferramenta de anélise é a comparagéo
destes custos relativos no Brasil com os custos apresentados pelo maior concorrente do pais
na producdo e exportacdo da commodity, os Estados Unidos. O grafico 17 e a tabela 8 a

sequir, elaborados com base em dados do USDA (2011), permitem esta comparagéo.

Gréfico 17 - Diferencga nos Custos de Transporte entre Rotas Selecionadas
no Brasil e Estados Unidos e o Porto de Xangai, na China
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Fonte: USDA

Tabela 8 - Diferenca nos Custos de Transporte entre Rotas Selecionadas no Brasil e Estados Unidos e
0 Porto de Xangai, na China

Custo de Transporte até o
Ano: 2010 Estado
Porto
North Dakota 92,96
EUA South Dakota 94,12
lowa 99,61
Mato Grosso 172,62
) Rio Grande do Sul 86,39
Brasil
Parana 93,43
Goias 120,56

Fonte: USDA
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A partir do gréfico 17 e da tabela 8, é facil perceber o forte impacto que o custo dos
transportes apresenta para as exportacoes de grdos de soja provenientes, principalmente, do
Mato Grosso e de Goids, uma vez que o seu valor é bastante superior ao das principais regioes
produtoras estadunidenses, que apresentaram fretes semelhantes em 2010. O estado de North
Dakota apresentou 0 menor custo, de 92,96 US$/t. Enquanto isso, South Dakota obteve um
custo de transporte de 94,12 US$/t. e lowa, 99,61 US$/t. A surpresa ao se realizar esta
comparacdo foi o custo de transporte mais baixo no estado do Rio Grande do Sul, que €
menor do que nas trés regides estadunidenses, e também no Parand, que sé perde para North
Dakota. (USDA, 2011). Apesar deste ndo ser o custo final das operacdes de exportagéo, nota-
se que Rio Grande do Sul e Parand conseguem ser mais competitivos no mercado
internacional gracas a sua proximidade dos portos e também em funcdo das melhores
condicdes existentes nas rodovias brasileiras na regido sul. Isso € uma demonstracdo positiva
do impacto que a infraestrutura exerce na logistica de distribuicdo de graos de soja.

O transporte terrestre, segundo Caixeta Filho (2010), é o critério de maior peso na
composicao dos custos que envolvem o preco final das exportacdes desta commodity. Sendo
assim, o estado que correspondeu, na safra 2010/11 a mais de 27% de toda a producdo
nacional, é fortemente afetado por problemas de infraestrutura no momento de exportar. O
estado de Goias (quarto maior produtor nacional) também é bastante afetado por este
problema estrutural. Cabe lembrar que as regiGes mais promissoras na producdo de soja,
inclusive a regido do Matopiba, tém sido as regides do cerrado, localizadas distantes dos
portos maritimos, como no caso de Mato Grosso e Goias. Logo, melhorias na infraestutura
rodoviaria ou alternativas de transporte devem ser proporcionadas de modo urgente.

O discurso do Estado logistico, com o Estado fornecendo a sociedade a infraestrutura
adequada para o crescimento das atividades econdmicas, € valido se for, de fato, concretizado.
O discurso ndo pode existir apenas no ambito politico; deve haver acdes que garantam a sua
execucao. Além disso, a execucdo do discurso do Estado logistico deve ser feita de modo
honesto e equalitario para a sociedade, evitando-se a supremacia de pretensées politicas em
detrimento das reais necessidades do pais. Deve-se tomar cuidado, nesse sentido, para que o
interesse de poucos ndo seja posto acima do interesse nacional e para que, na pratica, este
discurso ndo modifique ou desvie a forma como o comeércio exterior brasileiro se desenvolve.
3.3 CRITICAS A PRODUCAO E A EXPORTACAO DE SOJA NO BRASIL

O Brasil possui uma forte relevancia na agricultura mundial e isso é o fruto do
trabalho realizado neste setor nas Ultimas quatro décadas. Contudo, esquece-se com

frequéncia de que isso € bastante positivo para o pais e o resultado deste pensamento € uma
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série de criticas ao agronegocio brasileiro. Em geral, as criticas ao desenvolvimento do setor
primario na economia e na pauta de exportacdes brasileiras apresentam trés variacdes: as
cadeias de recursos naturais empobrecem o desenvolvimento tecnol6gico do pais e a sua pauta
externa; as exportacdes tornam-se demasiadamente dependentes do mercado chinés; e o
crescimento deste setor leva a alguma forma de desindustrializacdo. (BARROS, 2012).

Interligar a producdo de recursos naturais e a pobreza tecnologica compde um dos
mitos que mais resistem no Brasil. A densidade tecnoldgica no agronegocio € muito grande e
a producao agricola gera uma demanda derivada expressiva de equipamentos. A relevancia do
agronegoécio tende a se ampliar ainda mais e induz a criagdo e expansdo das atividades
industriais significativamente, o que é muito esquecido pelas criticas. (BARROS, 2012).

E um fato, contudo, que as exportacdes agricolas como as do complexo soja s&o cada
vez mais dependentes do mercado asiatico, especialmente do mercado chinés. Isso ndo
impede, porém, que o0 setor agricola invista pesadamente na producdo de biocombustiveis
avancados e componentes quimicos que possam ser exportados para mercados desenvolvidos.
A s0ja, por ser um insumo que pode ser utilizado neste tipo de producédo, poderia servir para
dinamizar as exporta¢fes nacionais. Entretanto, iSso ocorreria somente com a agregacao de
valor antes das vendas externas. As exportagdes dos grdos de soja realmente séo bastante
dependentes do mercado chinés e é necessaria uma politica comercial mais abrangente nesse
sentido, com vistas a dinamizar o comércio desta commodity. (BARROS, 2012).

Em relacdo a associacao entre as exportacdes agricolas e a desindustrializacdo, devem
ser feitas duas observacdes: primeiramente, 0s novos produtos derivados da agricultura tém
gerado investimentos pesados em plantas industriais. A agricultura serve para impulsionar as
indUstrias, fazendo com que os dois setores se complementem ndo, compitam entre si. A
segunda observacao refere-se a valorizacdo recente do real. Esta apreciacdo cambial ndo deve
ser atribuida somente ao aumento de precos dos produtos primarios. Outros fatores diversos
também sdo responsaveis por esta valorizagdo (0 que torna as importacfes mais competitivas
no mercado nacional e encarece as exportacoes brasileiras), como as altas taxas de juros do
pais, que atraem o capital estrangeiro em larga escala. (BARROS, 2012).

O paradigma do Estado logistico, a0 menosprezar 0s argumentos da dependéncia
estrutural e formar uma estratégia de relacdes internacionais que agrega de forma natural a
sua acdo aquela das estruturas hegemonicas do capitalismo (CERVO, 2008), veria no
desenvolvimento do setor agricola brasileiro mais uma forma de atenuar a dependéncia
tecnoldgica e financeira do pais, 0 que restringe a sua vulnerabilidade externa e é, portanto,

extremamente positivo. Além disso, no tocante a supremacia do desenvolvimento do setor
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agricola em detrimento do industrial, a politica exterior do Estado logistico acredita na
existéncia de interesses distintos na sociedade e vé no Estado a figura responsavel por
conciliar interesses de grupos variados: agricultores, empresarios, operarios e consumidores.
Assim, cabe ao Estado se organizar de modo a permitir o desenvolvimento de um setor sem
afetar negativamente o crescimento de outro. A propria teoria liberal tem um pensamento
semelhante. De acordo com Brue (2005), o Liberalismo Econdmico afirma que todos os
recursos e atividades econdmicas sdo importantes para a riqueza de uma nacao.

No que se refere ao problema supramencionado da dependéncia brasileira do mercado
chinés no comércio de gréos se soja, existe, contudo, um ponto positivo que deve ser levado
em consideracdo. A convivéncia do paradigma normal com o logistico elevou a
competitividade brasileira apos a abertura comercial e permitiu a criacdo de condicBes que
harmonizassem estruturas hegemdnicas do capitalismo com interesses de paises emergentes
na busca por influéncias. Estes dois paises estreitaram, portanto, suas relagdes na busca por
interesses comuns e por influéncia no ordenamento internacional do mundo globalizado,
adaptando suas politicas externas a interdependéncia global. (CERVO, 2008). O crescimento
da producéo brasileira de soja e 0 comércio entre ambos o0s paises promove, portanto, segundo
David Ricardo (BRUE, 2005), a difusdo do beneficio geral e a unido, em geral, por um lago
comum de interesse e intercambio, da sociedade universal das na¢ées do mundo civilizado.

Segundo Barros (2012), cabe ressaltar que o Brasil é o pais com maior potencial para
aumentar a sua producdo agricola frente a demanda nacional e internacional, sendo as
dificuldades enfrentadas por outros paises maiores que as brasileiras. Os europeus, por
exemplo, sdo apenas capazes de manter sua producao agropecudria praticamente as custas de
fortes subsidios, o que tem se tornado cada vez mais insustentavel diante dos problemas
internos enfrentados pela Unido Europeia, especialmente na Zona do Euro. Austrélia e
Argentina, tradicionais produtores agricolas, também tém apresentado problemas. No
primeiro, 0 aumento da escassez de agua e as temperaturas altas tém prejudicado a producéo;
no segundo, a politica econdmica reduziu a producéo tradicional, tornando o pais relevante no
mercado global atual apenas na soja, especialmente no seu 6leo, que apesar disso, também é
afetado pelas politicas macroeconémicas do pais.

Atualmente o mercado agricola mundial, no tocante a capacidade de oferta e demanda,
concentra-se claramente em somente cinco paises: EUA, Russia, China, india e Brasil. Nestes,
0 consumo é alto e a producéo é significativamente elevada. Entretanto, o Brasil apresenta
uma grande vantagem em relacdo a seus principais concorrentes: a sua maior capacidade de

aumentar a producéo. (BARROS, 2012). Isso pode ser melhor observado na tabela 9:
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Tabela 9 — Relagdo entre Area Cultivada e Total de Terras Agricultaveis

Area Cultivada Total de Terras %
Agricultaveis

MilhGes de ha (A)  Milhdes de ha (B) (A)/(B)
Brasil 59 394 15%
EUA 174 269 65%
Russia 122 219 56%
India 160 169 95%
China 143 143 100%

Fonte: BARROS, 2012. Elaborado pela MB associados com base em dados da FAO.

Apesar do forte consumo interno, a China ja explora todas as suas areas agricultaveis,
enquanto a India explora 95%, quase a totalidade. Além disso, os dois paises possuem
problemas sérios relativos a oferta de agua e suas &guas subterrdneas ja estdo sendo
exploradas além da sua capacidade natural de reposicdo. Com o passar do tempo, portanto,
esses paises serdo muito mais importantes na demanda do que na producdo. Enquanto isso,
Rassia e Estados Unidos, ainda que possam ampliar sua capacidade de producdo, ja utilizam,
respectivamente, 56% e 65% do total de &reas agricultaveis. (BARROS, 2012).

Ja o Brasil,além de usar somente 15% do total de terras agricultaveis em seu territorio,
apresenta uma oferta suficiente de aguas e outros insumos, tem um fluxo de geracdo de
inovacgdes que permite o aumento da producdo agricola (ao contrario de boa parte da industria

nacional) e ndo precisa derrubar florestas para aumentar a producéo. (BARRQOS, 2012).

34  PERSPECTIVAS PARA A INFRAESTRUTURA LOGISTICA BRASILEIRA
3.4.1 OS INVESTIMENTOS NA INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES

A medida que ficam claras as funcdes econdmicas da infraestrutura de transporte e a
sua importancia para o desenvolvimento, os aspectos internos dos paises sdo mais discutidos,
com vistas a impulsionar a sua insercdo na globalizacdo. Para isso o estabelecimento de um
conjunto de objetivos nacionais que tornem os paises mais competitivos num cenério global é

de extrema necessidade para o sucesso no comércio internacional (CAIXETA FILHO, 2010).

Por demandar custos altos de investimento, a infraestrutura de transportes é ofertada
historicamente pelo Estado no Brasil. Contudo, na atual conjuntura, ndo ha um programa de
investimentos especifico para o setor de transporte. A CNT (2011d, p. 262) aponta a rigidez
orcamentaria e 0 excesso de gastos publicos correntes como motivos para a escassez de

recursos voltados para este tipo de investimento. Nessa perspectiva, a saida para o setor de
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transportes indicada pela confederacéo é concentrar a ampliacdo da relagdo entre investimento
e PIB. Devido ao seu elevado peso na economia e as suas pressdes inflacionarias causadas
pelos seus gargalos, o setor de servigos de transporte merece um foco urgente para que nao se

penalize o crescimento econdmico do pais.

Apesar de ndo haver um programa de investimentos especifico para o setor de
transportes, o PNLT indica que o governo brasileiro ira retomar o processo de planejamento
no setor, adotando para isso alguns objetivos primordiais. Dentre estes, estéo a criagdo de uma
estrutura permanente de gestdo e perenizagdo desse processo; a otimizagdo e racionalizagéo
dos custos associados a cadeia logistica dos transportes e a mudanga para uma matriz mais
equilibrada de transportes de cargas do pais. Nesse sentido, buscar-se-a utilizar da maneira
mais intensiva e adequada as modalidades ferroviéria e hidroviéria, tirando vantagem de suas
eficiéncias energéticas e produtividade no deslocamento de fluxos com uma maior densidade
e disténcia de transporte. (MT, 2009). O grafico 18 a seguir demonstra as expectativas do

governo brasileiro para a matriz de transportes no ano de 2025:

Grafico 18 - Perspectivas para Matriz de Transporte no Brasil em
2025
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Fonte: MT/PNLT

Como se pode observar no grafico 18, as projecdes indicam um maior equilibrio na
matriz de transportes de carga brasileira. O modal rodoviario, que hoje representa cerca de
58% do total, sera desafogado e passara a representar 30% do total de cargas transportadas.
Com os projetos e a¢Oes voltados para os modais ferroviario e hidroviario, ambos aumentarao
sua participagdo, respectivamente, para 35% e 29% (aumento de respectivos 10% e 16% em
relacdo a 2005), um crescimento consideravel. O modal dutoviario, por sua vez, entre 2005 e
2025 crescera, segundo as previsdes, em torno de 1,4% atingindo a participacao total de 5%,
enquanto o aéreo ampliara a sua utilizagdo para 1%, 0 que representa um aumento de 0,4%
nestes 20 anos (MT, 2009). De acordo com o PNLT (MT, 2009), o Brasil ira, até 2025, focar

no desenvolvimento de acGes e projetos de adequacdo e expansdo das malhas ferroviaria e
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aquaviaria, buscando uma maior integracdo multimodal com o sistema rodoviario, para o qual
se propde um esforco concentrado de restauracdo e manutengdo, complementando-o com

importantes obras de construcdo, pavimentacdo e ampliacdo de sua capacidade.
3.4.2 INVESTIMENTOS NA INFRAESTRUTURA DE ARMAZENAGEM

E necesséario implantar novos armazéns em zonas de producio e nas unidades dos
portos — fluviais e maritimos, para se dinamizar a movimentacao dos graos de soja no Brasil.
A Conab entende que o patamar ideal para a capacidade estatica de armazenamento no pais é
20% superior & sua producdo, uma vez que esta margem ja permitiu, em anos anteriores, 0
recebimento e o armazenamento da safra agricola em condi¢gBes adequadas, porém, com

excecao das areas tradicionalmente carentes deste tipo de estrutura. (CONAB, 2006).

Para atingir a meta proposta inicialmente pela Conab, é essencial a participacdo da
iniciativa privada, complementada pelo aumento das atuais linhas de financiamento
governamental. Para isso, a Conab propde um direcionamento dos recursos do Programa de
Incentivo a Irrigagdo e & Armazenagem (Moderinfra)*2. A companhia indica que 25% do total
investido deveria ser destinado a adequacdo, recuperacdo e modernizacdo das estruturas
existentes, enquanto os 75% restantes deveriam ser direcionados a construcdo de novos
armazéns nas zonas rurais, dentro das proprias fazendas. O objetivo proposto pela Conab é
aumentar a participacdo das fazendas na capacidade estatica de armazenamento de 15%, em
2006, para 25% nos proximos anos. (CONAB, 2006).

3.4.3 INVESTIMENTOS NA INFRAESTRUTURA PORTUARIA

Conforme ja mencionado, segundo a CNT (2011b), o Brasil precisa de investimentos
da ordem de 5,7 bilhGes de reais para obras prioritarias na infraestrutura portuaria. Diante
deste cenario, em abril de 2012, a ANTAQ anunciou que serdo realizados investimentos
privados de 30 bilhGes de reais no setor. A divisdo dos investimentos sera feita da seguinte
forma: 9,5 bilhdes de reais serdo aplicados em terminais de portos publicos, enquanto os 21
bilhdes restantes serdo usados na construcgdo, ampliacéo e operacdo de TUP. (ANTAQ, 2012).

Ainda conforme a ANTAQ (2012), a concessao aos portos organizados terd o objetivo

de aprimorar a infraestrutura portuaria capacitando-a para atender ao aumento do fluxo

*2 Este programa, o qual pode ser até 100% financiado pelo Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico
e Social (BNDES), tem como objetivo beneficiar produtores rurais (pessoas fisicas ou juridicas) e suas
cooperativas por meio da ampliagdo da capacidade de armazenamento das propriedades rurais e do apoio a
construcdo e manutencéo destas instalagbes. (BNDES, 2012).
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comercial no Brasil. Estes investimentos estdo legalmente previstos, segundo a agéncia, e
terdo dois focos: as instalacbes publicas que j& existem, de modo que se possibilite a
exploracdo pela iniciativa privada, e as novas instalacdes, que servirdo para atender a
demanda que os portos publicos ndo conseguem suprir. Ndo ha como afirmar se os
investimentos realmente ocorrerdo, mas a sua intencdo ja traz uma perspectiva positiva.

Neste capitulo, foram feitas reflexdes a respeito da situacdo atual das exportacGes de
gréos de soja do Brasil. Para isso, verificou-se a infraestrutura brasileira e seu impacto para o
comércio exterior da soja. O Estado logistico tem se desenvolvido no Brasil, contudo, ainda
estd longe de prover o pais com o real apoio logistico que os empreendimentos publicos e
privados necessitam. Para que isso ocorra e estes empreendimentos possam agir como
principais investimentos sem problemas estruturais que encarecam fortemente suas atividades,
a presenca do Estado logistico ainda se faz bastante necessaria. A infraestrutura brasileira, em
especial a dos transportes, encarece absurdamente as exportacbes da principal regido
produtora do pais, bem como de outras localidades, conforme demonstrado, tornando-se uma

grande barreira interna e desvantagem competitiva do Brasil no comércio internacional.

O Estado brasileiro, mesmo com criticas a producdo de soja no pais, tem se mostrado
muito a favor do cultivo desta commodity, por saber da sua importancia para a balanca
comercial e para a sociedade. As perspectivas atuais com base em planos e anuncios
governamentais sdo promissoras e demonstram o interesse do Estado em atuar como Estado
logistico. No entanto, € importante lembrar que o Estado, ao prover o apoio logistico aos
investimentos, deve agir de forma contundente e cuidar para que seus planos se concretizem,
ao mesmo tempo em que deve levar em consideracdo os interesses de grupos distintos na

sociedade na geracéo de desenvolvimento econémico.
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CONCLUSAO

Esta pesquisa teve como objetivo identificar o impacto que a infraestrutura brasileira
exerce sobre a logistica envolvida nas operagdes de exportacdo de gréos de soja. O custo do
transporte €, sem duvidas, o principal componente destas operagdes, atingindo até 60% dos
custos logisticos totais e sendo formado pelos fretes terrestre e maritimo. A matriz de
transporte brasileira é demasiadamente dependente do modal rodoviario que ndo é o mais
competitivo para a movimentagdo da soja. O transporte maritimo, apesar de ser um
componente expressivo na composicdo do custo final de exportagdo, apresenta um valor de
frete bastante semelhante entre diferentes portos ndo sendo, portanto, um componente
estratégico para a escolha das operacGes logisticas. A sua importancia nessa estratégia esta

mais ligada a menor distancia das fazendas, devido ao alto valor que o frete terrestre possui.

Os modais ferroviario e fluvial seriam os mais indicados para o0 escoamento da soja até
0s portos, mas apresentam uma estrutura limitada, com poucas opg¢des de rotas e conexdes
com outros modais de transporte, como o rodoviario. O processo de desestatizacdo ja permitiu
grandes avancgos na infraestrutura ferroviaria e portuaria. Na primeira, 0s investimentos tém
crescido exponencialmente, mas ainda hd uma estrutura incipiente. A segunda, apesar dos
avancos obtidos pelas concessdes, ainda apresenta grandes congestionamentos e precisa ser
modernizada para acompanhar o aumento do fluxo comercial. Ja a infraestrutura rodoviaria
precisa urgentemente de investimento e revitalizacdo, funcbes para as quais um processo de
desestatizacdo poderia ser Util. Enquanto isso, a infraestrutura hidroviéria precisa de atengdo e
investimentos, pois a capacidade fluvial brasileira é sub-utilizada. Por sua vez, a infraestrutura
de armazenagem &, em geral, utilizada por grandes fazendeiros, mas acaba ndo sendo usada

por pequenos e médios proprietarios por ser relativamente cara.

No que se refere a infraestrutura de transportes, em geral, as perspectivas sdo boas,
uma vez que o objetivo do governo a longo prazo é desafogar o modal rodoviario e dar mais
importancia aos outros modais, em especial ao ferroviario, que apresenta grande potencial
devido as dimens@es continentais do territorio brasileiro. Na infraestrutura de armazenagem, o
objetivo é aumentar a capacidade estatica de armazenamento nas zonas rurais, dentro das
préprias fazendas. Ja na infraestrutura dos portos, sdo necessarios, no minimo, 5,7 bilhdes de

reais para obras prioritarias para que o pais consiga atender ao aumento do fluxo comercial.

O que se espera € que este apoio logistico tdo visado pelo paradigma logistico

aconteca na pratica e de modo justo e equilibrado, sem priorizar interesses politicos. No
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tocante a presenca desse paradigma na politica externa brasileira, pode-se afirmar, com
certeza, que é existente e tem contribuido para o crescimento econdmico do pais. Em relagéo
a infraestrutura, os principais avancos ocorreram na década de 1990 nas ferrovias e portos,
com a desestatizacdo e as concessfes, 0 que aumentou os investimentos significativamente.

Entretanto, ainda h& muito que ser construido em termos de apoio logistico a infraestrutura.

Embora as perspectivas do governo sejam boas, na pratica, observa-se no Brasil 0 mau
investimento dos recursos publicos e o desvio de verbas destinadas a investimentos
importantes. O cenario para o futuro pode variar significativamente daquele descrito como
perspectiva pelo governo. Sendo assim, deve-se ter muita cautela ao tomar qualquer posicao

otimista quanto ao futuro dos investimentos no Brasil devido ao seu historico prético.

Em razdo dos fatos apresentados, € preciso que o Brasil invista de maneira pesada em
infraestrutura. Os investimentos devem ser setoriais, de forma a conter as principais barreiras
internas ao comércio internacional e, para o pais se manter a altura de outras poténcias

emergentes, os investimentos devem ser razoavelmente proporcionais ao PIB nacional.

Certas regiGes importantes, como a regido sul, ndo sofrem tanto com os elevados
custos com transporte terrestre devido a sua localizacdo proxima aos portos maritimos. Por
outro lado, a principal regido exportadora, 0 Mato Grosso, e outros produtores da promissora
regido do cerrado sofrem absurdamente com os fretes rodoviarios. Este fato marca a
necessidade de melhorias na infraestrutura de transporte, como a elevacdo da qualidade das

rodovias e a implementacédo de rotas ferroviarias e fluviais mais eficientes.

Apesar das barreiras internas, o Brasil é o pais com maior potencial no mundo para
ampliar sua producdo agricola. Além de utilizar somente 15% do total de terras agricultaveis
em seu territorio, apresenta uma oferta suficiente de aguas e outros insumos e tem um fluxo
de geracdo de inovacgdes consideravel. A oportunidade que o pais possui é justamente de
potencializar a sua vocagdo agricola gerando competitividade no mercado internacional, sem

deixar que barreiras internas de infraestrutura afetem negativamente estas suas vantagens.

E nesse jogo de competitividade, ambos os jogadores podem sair ganhando. David
Hume ja via no comércio entre as na¢Ges um jogo de soma positiva. Este pensamento
influenciou o Liberalismo dentro das Relages Internacionais, que afirmam ainda que 0s
Estados, apesar de egoistas e competitivos, tém interesses comuns e sdo suficientemente

racionais para transformarem suas divergéncias em acgdes cooperativas e benéficas para 0s
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paises envolvidos. O comércio faz parte da acdo colaborativa do Estado ao se buscar pontos
de interesse em conjunto, ainda que existam outros em que a competicdo prevaleca. Quanto
mais os Estados comercializam entre si, maior sera a confianca depositada uns nos outros e
maiores serdo as chances de que este comeércio seja renovado. (NOGUEIRA, 2005). Portanto,
a busca por vantagens competitivas e 0 consequente aumento do fluxo de bens, servicos e

capitais no pais ndo apenas beneficiam o Brasil, mas também o comércio internacional.

Uma das grandes caracteristicas da globalizacdo, segundo Hirst e Thompson (1996,
apud GONCALVES, 2003, p. 20), esta na predominancia do modelo de uma economia global
em que as economias nacionais sao permeadas e transformadas pelas relacGes internacionais.
O caso da necessidade de uma infraestrutura organizada interligada e eficiente € um exemplo
classico de um problema interno que é extremamente afetado pelas relacdes internacionais
dos paises. No caso em questdo, a demanda por uma forte competitividade nas relaces
comerciais internacionais torna necessario 0 melhoramento das estruturas internas de um pais
para 0 seu sucesso no mercado global. Essa mudanca estrutural, caso ndo houvesse uma
insercdo do pais nos negdcios internacionais, ndo seria to necessaria; caso ndo existisse uma
interdependéncia econdmica entre os exportadores de soja brasileiros e importadores de
diversas regiGes no mundo, ndo seria tdo urgente. No mundo globalizado atual, as relacdes
internacionais sdo diariamente afetadas e a0 mesmo tempo afetam as questdes internas dos
paises. Barreiras que inviabilizem a geracdo de vantagens competitivas sdo extremamente

custosas para as nagdes e limitam suas acdes em areas como o comércio internacional.

Por este motivo, o Brasil esta diante de um desafio, mas também de uma oportunidade.
Desenvolver a estrutura interna com a finalidade de promover o comércio internacional é o
caminho para gque o pais sustente seu crescimento. A interdependéncia complexa afirma que
aspectos econbémicos podem ser vistos como centrais para que um pais se desenvolva e
adquira poder. As previsdes para essa poténcia emergente e uma das maiores economias no
mundo sdo bastante positivas, mas o pais precisa de apoio logistico para a sua ascensdo. Ao
desenvolver a infraestrutura logistica e promover o crescimento de setores estratégicos para a
economia brasileira, como o do complexo soja, estabelece-se uma das formas mais
importantes de potencializar o desenvolvimento econémico e comercial do pais nas relagdes

internacionais e 0 seu consequente aumento de poder.
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APENDICE

Este apéndice tem como objetivo mostrar especificamente como se deu a avliacdo das
condicBes das rodovias brasileiras, quanto ao pavimento, a sinalizacdo e a geometria da via.
Primeiramente, quanto ao pavimento, os numeros indicam que 46,6% das rodovias
encontram-se em estado O0timo e 5,5% apresentam pavimento bom. Isso gera um total de
52,1% de pavimento em condi¢des favoraveis para uso, como demonstra o Gréfico 19. O
restante (47,9%) foi classificado como deficiente (em estado regular, ruim ou péssimo), isto &,
necessitam de alguma melhoria, seja esta a restauracdo ou a reconstrucdo do pavimento.
Assim, 44.479 km de rodovias brasileiras significativas necessitam de reparacdes quanto ao
pavimento, sendo que 33,9% do total encontram-se em estado regular, 11,2%, em ruim e
2,8%, em péssimas condi¢cbes. Isso significa que 31.429 km de rodovias apresentam
pavimento com defeitos, apesar de ndo completamente ruins. Simultaneamente, 20% do total

avaliado esta em condicOes precarias.

Graéfico 19 - Classificagdo do Pavimento - Extensdo Total

Ruim (10.432 km) Péssimo (2.618 km)
11,2% 2,8%

Otimo (43.233 km)
46,6%

Regular (31.429 km)
33,9%

Bom (5.035 km)
Fonte: CNT - Pesquisa Rodoviaria 2011 5,5%

E interessante distinguir esta classificacdo também quanto ao tipo de gestdo. A gestdo
publica atribui a Unido, aos estados, ao Distrito Federal e aos municipios a responsabilidade
pela operacédo, construcdo, manutencdo, conservacao, recuperacdo e restauracdo das rodovias
(CNT, p. 65). Enquanto isso, a gestdo privada (concedida) delega estas responsabilidades as
empresas privadas ou publicas. A realidade apresentada indica a importancia das concessdes

para o pais, como mostram os graficos 20 e 21 a seguir.



Gréfico 20 - Classificacdo do Pavimento - Extensdo Concedida
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Fonte: CNT - Pesquisa Rodoviaria 2011
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Conforme j& mencionado, é visivel a diferenca da qualidade do pavimento nas gestdes

publica e privada. O grafico 20 indica que a gestao privada apresenta plena condicéo de uso,

isto é, classificada como 6tima ou boa, em 85,2% das rodovias, sendo que 13,6% estdo em

condigdo regular, apenas 1,2%, em ruim e nenhuma foi considerada péssima. (CNT, 2011d).

Gréfico 12 - Classificacdo do Pavimento - Extensdo Publica
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37,9%
Bom (4.118 km)
Fonte: CNT - Pesquisa Rodoviaria 2011 5,3%

Por outro lado, de acordo com o gréafico 21, menos da metade (45,4%) das rodovias de

gestdo publica apresentam condi¢des favoraveis para o uso. Nesta extensdo, as rodovias

regulares sdo bastante expressivas, representando 37,9% do total, enquanto 13,3% foram

colocadas com ruim e 3,4%, como péssima. (CNT, 2011d).

No que se refere a sinalizagdo, a pesquisa mostra um resultado mais uniforme entre as

classificagbes, com uma baixa variancia, como mostra o grafico 22. Do total avaliado, 43,1%

esta em condi¢des favoraveis, com a sinalizacdo 6tima (16,6%) ou boa (26,5%), ao passo que

26.576 km (28,7%) foram avaliados como regulares, 14,3%, como ruins e 13,9%, como

péssimos. Os dados revelam que as rodovias brasileiras ndo tém, em geral, transmitido

eficiente e corretamente as informacdes desejadas aos usuarios. (CNT, 2011d).
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Grafico 22 - Classificacdo da Sinalizacéo - Extensdo Total

Péssimo (12.905 km)
13,9%

16,6%

Ruim (13.257 km) ___
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Fonte: CNT - Pesquisa Rodoviaria 2011

Os resultados quanto as diferentes gestdes publica e privada no tocante a sinalizagdo
também apresentaram variacOes gritantes, que podem ser mais bem observadas nos graficos
23 e 24:

Gréfico 23 - Classificacdo da Sinalizacao - Extensdo Concedida
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Fonte: CNT - Pesquisa Rodoviaria 2011

As rodovias concedidas, de acordo com o Grafico 23, apresentaram resultados
satisfatorios, com 89% de sua sinalizagdo classificada como satisfatoria, tendo 51,0% da
sinalizacdo sido considerada 6tima e 38,0% boa. Do restante, 10,1% foi considerado regular,

com apenas 0,8% considerado ruim e 0,1%, péssimo. (CNT, 2011d).



Gréfico 24 - Classificacdo da Sinalizacao - Extensdo Publica
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Por outro lado, como se infere a partir do grafico 24, nas rodovias de extensdo publica,

apenas 9,8% das sinaliza¢bes foram consideradas 6timas e 24,2% foram qualificadas como

boas, totalizando 34% das rodovias como satisfatorias. Isso quer dizer que 51.039 km de

extensdo rodoviaria publica (66%) apresentaram resultados em condicdo deficiente. Do total,

32,3% foi considerado regular, 17,0%, ruim e 16,7%, péssimo. (CNT, 2011d).

Finalmente, o terceiro parametro, geometria da via, foi o que apresentou resultados

mais preocupantes, como se pode ver no grafico 25:

Gréfico 25 - Classificacdo da Geometria da Via - Extenséo Total
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—

Do total analisado no gréafico 25, 76,8% encontram-se em situacdo desfavoravel, ou

seja, necessitam de intervencGes para atingirem niveis aceitdveis de seguranga e uma

velocidade operacional mais compativel com sua necessidade. Dessa forma, o total analisado

como péssimo foi 32,0%, como ruim, 17,5% e, como regular, 27,3%. Enquanto isso, 19% foi

indicado como tendo boas condi¢bes e somente 4,2% foi considerado 6timo, totalizando

apenas 21.555 km em condiges satisfatorias. (CNT, 2011d).
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Mais uma vez, as diferencas entre gestdes publica e privada apresentaram resultados
muito diferentes, contudo, ambas tém de melhorar, inclusive a extensdo concedida, conforme

demonstram os gréaficos 26 e 27.

Gréfico 26 - Classificagdo da Geometria da Via - Extensdo Concedida
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Fonte: CNT - Pesquisa Rodoviaria 2011

A extensdo concedida, segundo o grafico 26, obteve 43,1% dos resultados como
satisfatorios, sendo 18,8% caracterizados como 6timos e 24,3%, como bons. Dos 56,9%
restantes das rodovias, avaliadas como deficientes, 42,2% foram consideradas regulares, ao
passo que 17.130 km (14,7%) estdo em condi¢des precarias, sendo 8,4% em condicdes ruins e
6,3% em uma situacdo péssima. (CNT, 2011d).

Gréfico 27 - Classificacdo da Geometria da Via - Extensdo Publica
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Fonte: CNT - Pesquisa Rodoviaria 2011

Enquanto isso, os dados do grafico 27 mostram que a extensao publica apresentou um
resultado extremamente desfavoravel, com 80,7% das rodovias sendo consideradas
deficientes. Deste total, 24,3% foram classificadas como regulares, 19,2% como ruins e

37,2%, como péssimas. Sendo assim, apenas 19,3% das rodovias estdo em boas condicGes de
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uso quanto a geometria da via, com 18,0% destas em bom estado e apenas 1,3% em Otima
situacdo. (CNT, 2011d).
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ANEXO

Figura 1 — Malha Viaria e Principais Fluxos de Exportacdo da Soja Brasileira
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Fonte: Ojima (2006), elaborado com dados de Ojima (2004).



