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RESUMO

Nos dias de hoje, a logistica é considerada o elo mais importante na cadeia de
producgdo. A logistica estd presente em todas as areas do setor produtivo, dentro das fabricas,
nos depdsitos e terminais, nos diversos modais de transporte, enfim, ndo se produz nada sem
ter a logistica envolvida. Nesse sentido, a operacdo de qualquer cadeia logistica competitiva
requer eficiéncia do sistema de transporte que lhe serve, pois a distribuicdo fisica de
mercadorias tem no transporte, principalmente o portuario, o elemento encarregado da
translacdo fisica do bem material. E através dos transportes que se viabiliza ou inviabiliza os
fluxos de mercadorias entre mercados cada vez mais abertos e desregulamentados. Na busca
pela competitiva gestdo e operacdo dos transportes, tem-se percebido volumoso incremento
nos investimentos em solugdes de suporte em tecnologia da informagdo e comunicagao, por
parte dos produtores e das empresas. Contudo, esses investimentos se dao de forma isolada.
Dentro desta realidade, o escoamento do agronegocio da soja brasileira destinada ao comércio
exterior, ainda vive um momento extremamente desafiador. Entre os principais problemas
logisticos enfrentados se pode incluir a burocracia governamental, a falta de infra-estrutura
gue envolve portos, armazeéns, estradas e o alto custo dos fretes. Para superar esses desafios as
empresas e governo precisam planejar e coordenar suas a¢@es de forma integrada, através das
parcerias-publico privadas. Desta maneira, o pais pode ter uma posicdo estratégica no cenario
do comércio exterior.

Palavras-Chave: Logistica, distribuicdo fisica de mercadorias, agronegécio da soja,
parcerias publico-privadas.



ABSTRACT

Nowadays, logistic is considered the most important link in the production chain.
Logistic is present in all areas of the productive sector, inside of the factorys, in the deposits
and terminals, in many modals of transport, at last, is produced nothing is produced without
having logistic involved. In this direction, the operation of any competitive logistic chain
requires efficiency of the transport system that serves it, therefore the physical distribution of
merchandises has in the transport, mainly the port, in charge element of the physical
translation corporeal property it. It is through the transports that if more make possible or
make impracticable the flows of merchandises between opened and without regulation
markets each time. In the search for the competitive management and operation of the
transports, one has perceived voluminous increment in the investments in solutions of support
in technology of the information and communication, on the part of the producers and the
companies. However, these investments if give of isolated form. Inside of this reality, the
draining of the agronegdcio of the Brazilian soy destined to the foreign commerce, still lives a
challenging moment extremely. Between the main faced logistic problems if it can include the
bureaucracy governmental, the infrastructure lack that involves ports, warehouses, roads and
the high cost of the freights. To surpass these challenges the companies and government need
to plan and to co-ordinate its action of integrated form, through the partnership-public private.
In this way, the country can have a strategical position in the scene of the foreign commerce.

Word-Key: Logistic, physical distribution of merchandises, agronegocio of the soy, public-
private partnerships.
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INTRODUCAO

O presente trabalho tem como objeto de estudo “a logistica dos portos brasileiros
na exportacdo da soja.” Nesse sentido, dar-se-a énfase aos investimentos em logistica para

armazenagem e transporte da soja até os terminais portuarios.

Vale ressaltar que o comércio exterior brasileiro sofreu profundas transformacoes
a partir da década de 90, quando o entdo presidente da Republica, Fernando Collor,
empreendeu a abertura comercial e mudou a legislacdo sobre fluxos de capitais, permitindo

uma maior abertura financeira a capitais externos.

Hoje, o comércio internacional vive a era da globalizagcdo, que faz com que o0s
diversos mercados mundiais funcionem como ambientes fusionados, ou seja, um Unico
mercado global, cujo resultado pratico € um fluxo continuo e crescente de mercadorias, de

importagéo e exportacao.

Neste contexto, as empresas devem voltar-se para 0 mercado exterior em busca de
oportunidades negociais, diversificando sua clientela, aumentando com isso seus lucros, em
beneficio préprio e da propria sociedade, gerando novos empregos, recolhendo mais
impostos. Nesse sentido, a agilizagdo nas decisOes, rapidez nas respostas e eficiéncia
produtiva sdo fatores de sucesso no comércio exterior, onde vencem 0s mais &geis e

eficientes.

Para atender a um mercado sem fronteiras e sem patria, 0s sistemas de transportes
com seus meios e formas vém se desenvolvendo configurando um padréo excludente de méo-
de-obra operacional com intensa agregacgédo de tecnologia, em especial aquela voltada para o

aumento da velocidade e da capacidade de deslocamento de cargas.

Contudo, varios problemas logisticos impedem o Brasil de ser mais competitivo

no mercado externo. Num momento em que as exportacdes estdo em alta, a logistica torna-se
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fundamental, pois garante que as mercadorias possam ser escoadas para os clientes do Brasil

no exterior, no tempo acordado.

O Brasil conta atualmente com 54 portos, entretanto, a infra-estrutura,
principalmente dos portos publicos, ndo estd preparada para receber equipamentos modernos
capazes de movimentar containers com maior eficacia. Além disso, as instalacfes portuarias
encontram-se em estado precario de conservacdo e a mao-de-obra disponivel carece de

qualificagéo.

Convém frisar que, nossos produtos, para chegarem ao seu destino, precisam
contar com uma logistica eficiente que va desde o armazenamento até a entrega final do
produto, pois sO assim se podera garantir a qualidade, o preco competitivo e atender as

expectativas dos clientes no exterior.

Entretanto, a falta de coordenagdo dos investimentos e as deficiéncias da infra-
estrutura logistica faz com que Governo, 6rgdos publicos, empresas privadas e estatais e
concessiondrias realizem investimentos de forma independente ao invés de se buscar a

complementaridade e integragéo.

Neste contexto, a problemaética levantada para o estudo consiste em verificar que
medidas podem ser tomadas na cadeia logistica da soja para otimizar o escoamento da

producéo brasileira pelos portos?.

Buscando responder a questdo levantada para a pesquisa foram colocadas as

seguintes hipoteses:

e Impulsionados pelos avancos nos sistemas de informacdo, os portos mudaram
de status na cadeia logistica e hoje exercem papel primordial no escoamento

da producéo brasileira da soja.



11

e Apesar dos avancos nos sistemas de informacao, os portos ndo responderam a

demanda crescente, limitando o escoamento da produgao nacional de soja.

Como a logistica brasileira hoje é incompativel com o nivel de desenvolvimento
das exportacgdes brasileiras a escolha do tema se justifica do ponto de vista econémico, pois 0
Brasil pode aumentar a entrada de divisas se investir na cadeia logistica da soja para otimizar

0 escoamento da producdo brasileira pelos portos nacionais.

A escolha justifica-se também do ponto de vista do produtor por diminuir os

custos para o escoamento da producgéo da soja.

Justifica-se, ainda, do ponto de vista do pesquisador por permitir que 0 mesmo

conheca as deficiéncias na cadeia logistica da soja destinada ao mercado internacional.

A relevancia do tema fica clara quando se acompanha a situa¢do do Brasil no
cenario econdmico mundial, haja vista que as exportacbes podem viabilizar o equilibrio da

Balanca Comercial do Pais.

Assim, a pesquisa tem como objetivo geral identificar as deficiéncias na cadeia
logistica da soja e suas consequéncias no escoamento da producédo pelos portos nacionais. E,

como objetivos especificos:

Conceituar logistica;
o Conhecer a importancia dos portos na economia nacional;

o Verificar que medidas podem ser tomadas para otimizar o escoamento da

producdo de soja nos portos brasileiros;
. Investigar como se processa a comunicagdo entre 0s portos.

No que se refere ao método adotado para o estudo, quanto aos fins trata-se de

pesquisa descritiva por que expde caracteristicas de determinado fenémeno e estabelece
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correlagdes entre as varidveis. Assim, o fendmeno alvo deste estudo sdo as deficiéncias na
cadeia logistica da soja destinada ao comércio exterior. A pesquisa foi também aplicada por
que apresenta proposta de implantacdo de sistemas de informacao, de forma ampla, nos portos
brasileiros de modo a melhorar a comunicacdo, otimizando, assim, a distribuicdo fisica de

mercadorias destinadas ao mercado externo.

Quanto aos meios a pesquisa foi bibliogréafica, pois se utilizou de materiais
publicados em livros, revistas, jornais, e sites que forneceram instrumental analitico para o

embasamento do estudo.

Quanto aos procedimentos adotados para a coleta dos dados bibliogréficos, vale
observar que foram analisadas obras de autores que se dedicam aos temas: comércio exterior,
logistica, agronegécio da soja e gestdo portudria que, apos consultados, foram alvo de

fichamentos por parte do autor do trabalho.

No que tange a estrutura do trabalho, apds breve contextualizacdo sobre o tema,
na parte introdutéria, fez-se referéncia a problematica levantada, a justificativa e a relevancia

do tema e aos objetivos propostos.

Posteriormente, na primeira parte, discorreu-se sobre 0 comércio exterior
brasileiro e a exportacdo da soja, tracando um breve perfil do cenério atual, sobre a introducao

da cultura da soja no Brasil e sobre os principais corredores de exportagéo da soja.

A segunda parte foi dedicada ao transporte internacional de cargas abordando os
modais do transporte internacional, a evolucdo das politicas portuérias no Brasil, a
modernizacdo dos portos e o advento da Lei n°. 8.630/93, dando destaque ao cenério atual do

setor portuério nacional.
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Na terceira parte o tema abordado foi a logistica, onde se discorreu sobre o
conceito de logistica e, também sobre a logistica no Brasil, dando énfase a logistica dos

transportes.

A quarta e Ultima parte, traz a tona os desafios e as perspectivas para o
escoamento do agronegdcio da soja nos portos nacionais, abordando a cadeia logistica da soja
e as deficiéncias do setor portuério nacional, discorrendo, ainda, sobre a utilizagdo de sistemas
de informagdes nos portos visando otimizar as exportacdes brasileiras. Deu-se destaque,
também, ao advento das parcerias publico-privadas e as recentes noticias que apresentam

propostas de melhorias para gestdo portuaria nacional.
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1 O COMERCIO EXTERIOR BRASILEIRO E A EXPORTACAO DA SOJA

1.1 CENARIO ATUAL DO COMERCIO EXTERIOR BRASILEIRO

De acordo com Maluf (2000, p. 23), “comércio exterior é a relacdo direta de
comércio entre dois paises ou blocos.” Sdo as normatiza¢fes com que cada pais administra
seu comércio com os demais, regulando as formas, métodos e deliberacdes para viabilizar este

comércio.

A globalizacdo da economia faz com que os paises intercambiem bens e servigos
com mais rapidez, num fluxo que tende a ser cada vez mais &gil e interativo. Dessa forma,
empresas e governos devem estar preparados para enfrentar os novos desafios que se

apresentam no dia-a-dia de suas atividades.

O comeércio exterior assume cada vez mais um papel vital para a maioria dos
paises do mundo, constituindo uma variavel fundamental para o desenvolvimento das nacdes
e por isso fatos ligados ao comércio exterior tém profundas implicagdes com as relacdes

internacionais, sejam estas vistas nas suas repercussoes internas ou externas.

Ao discorrer sobre o assunto Maluf (2000, p. 18) assim se posiciona:

Na ordem interna, o comércio exterior reflete a politica de desenvolvimento do pais
indicando ndo s6 o nivel ja alcangado nesse processo, como também as suas
dependéncias, vulnerabilidades e outras deficiéncias. Na ordem externa, 0 comércio
internacional ¢, igualmente, uma variavel estratégica. E o principal instrumento com
que o mundo capitalista busca implantar a ordem econdmica liberal, o ideal de
integracéo e internacionalizag&o da economia mundial.

Nesse sentido, 0 comércio exterior quase sempre é alvo do controle do Estado e
grande numero de organismos e acordos internacionais o normatizam, tendo como escopo a
liberdade e a expansdo das atividades comerciais. Contudo, paises subdesenvolvidos e em

desenvolvimento exercem o controle de maneira autoritaria, discricionaria e direta sobre o
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fluxo comercial, estabelecendo quotas, exigindo licencas, fixando limites fisicos e tributando

de maneira exacerbada.

No caso especifico do Brasil, sdo tantos os 6rgéos envolvidos na area de comércio
exterior que se torna impossivel ao interessado, seja exportador, seja importador, seja mesmo
um investidor que queira aplicar no pais ou no exterior, conseguir facilmente algum tipo de

informacdo que lhe permita desenvolver com seguranca negdcios na area (VASQUEZ, 1997).

E importante destacar que a existéncia, por varias décadas, de um 6rgdo voltado
para o comércio internacional, Cacex — Carteira de Comércio Exterior, do Banco do Brasil,
provocou certa acomodacdo junto ao empresariado que se acostumou a buscar respostas,

orientacdo e até mesmo aporte de recursos que financiavam exportac@es de longo prazo.

Para Vasquez (1997, p. 15), o comércio exterior brasileiro continua carente de
uma politica operacional administrativa que parametrize e oriente sua evolucdo e crescimento,
levando-se em conta que 0 mesmo tem sido um dos sustentadores da economia, colaborando

com eficécia para que o produto interno bruto — PIB continue a ter um crescimento positivo.

O Brasil tem urgéncia de crescimento, para atender a uma demanda reprimida de
uma populagdo que ainda cresce desordenadamente, formada por milhares de jovens que
chegam todo ano ao mercado de trabalho, num cenério pessimista, visto que o aumento de

postos de servi¢os ndo acompanham o crescimento experimentado pela economia.

Dentro desta realidade, as trocas internacionais, representadas pelas exportacdes e
importagdes, podem favorecer o surgimento de novas linhas de producdo, que serdo
traduzidas em mais postos de trabalho. Dai a necessidade de se ter uma politica definida para

0 setor produtivo voltado para as operagdes com o0 mercado externo.

O mundo estd mudando a toda hora. O que valia ontem n&o vale hoje. O que vale

é planejar no presente para que se possa construir o futuro.
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Nas consideracbes de Vasquez (1997, p. 16), ao governo cabe: as reformas
tributérias, a utilizacdo das reservas cambiais no financiamento das exportacdes e
importagOes, os Acordos internacionais e o suporte externo, via Embaixadas, Consulados,
Camaras de Comeércio e outros que devem funcionar como apoio logistico a nossos
empresarios, captando oportunidades de negécios e orientando interessados, inclusive nas
importacBes que possam revelar-se interessantes ao Pais e incorporarem tecnologia

inexistente no Brasil.

Com relagdo ao empresariado, € importante destacar que hoje o profissional tem
que conhecer as normas aplicaveis ao comércio internacional, como se negocia, quais 0S
documentos, a legislacdo cambial do pais de destino dos bens e servi¢os exportados pela
empresa, ter conhecimento, no minimo, de uma lingua estrangeira, de utilidade comercial
como o inglés, o espanhol, o alemdo, condi¢cbes de pagamento, marketing, tendéncias
econdmicas e politicas do pais do comprador, ambiente macroeconémico do importador, sua
posicdo no mercado local, seus concorrentes. Além disso, o profissional precisa ter visdo

interativa da &rea, participar de seminarios, simpdsios, feiras internacionais e outros.

O mundo tornou-se uma aldeia global. O Brasil quer queira quer ndo queira faz
parte desta aldeia. O surgimento de grupos econdémicos como a Unido Européia — UE, Nafta,
Mercosul, Tigres Asiaticos e outros, € uma evidéncia da necessidade de se lutar por nosso

lugar, buscando a insercdo no contexto, sob pena de exclusdo compulséria.

O Pais ndo pode ficar fora, até por instinto ou necessidade de sobrevivéncia. A
interdependéncia mundial esta criada e a luta pela ocupacdo do nosso espaco e, se possivel, de

outros deve ser a meta.

Com a globalizacdo provocada pela revolucdo tecnoldgica, as prioridades
mundiais modificaram-se passando a buscar relagdes mais transparentes e trocas comerciais

baseadas na competicdo. Dai a necessidade de se profissionalizar a area, tendo em vista que 0
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comercio exterior ndo deve ser olhado apenas quando o mercado doméstico ndo vai bem. A

relacdo tem que ser perene, duradoura e permeada de transparéncia (VASQUEZ, 1997).

Sendo assim, a empresa, ao entrar para 0 mercado internacional, deve ter plena
consciéncia de que tal postura representa a abertura de nova frente de negécios e ndo somente

uma fase momentanea para solucéo de dificuldades do mercado interno.

1.2 A INTRODUCAO DA CULTURA DA SOJA NO BRASIL

Embora tenha sido introduzida no Brasil ha mais de 70 anos, a cultura da soja s
atingiu um nivel significativo de producdo no final dos anos 1960. Apés esse periodo, a soja
atingiu um pico de producdo na safra de 1989 e experimentou reducGes em anos recentes.

Atualmente, representa cerca de um quarto da producao nacional de graos.

Segundo Medeiros (apud DUARTE e BRAGA, 1998, p. 129), “o crescimento
expressivo da producdo brasileira, ao longo das décadas de 1970 e 1980, esteve, a principio,
relacionado a cotacdes externas favoraveis do farelo de soja”. Assim, o setor agroindustrial foi
estimulado pelo governo, o que proporcionou condi¢es para o desenvolvimento de um

parque industrial de processamento de soja.

Dentro desta realidade as areas produtoras de soja no Brasil foram divididas em

duas &reas de producéo, a saber:

1. &rea tradicional, representada pelos estados do Rio Grande do Sul, Santa

Catarina, Parana e Sao Paulo.

2. area de expansdo, representada pelos estados de Minas Gerais, Goias,

Tocantins, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Bahia, Distrito Federal, Maranh&o e Piaui.

Convém destacar que até a década de 1970, era predominante a idéia de que a

regido de Cerrado ndo possuia capacidade para exploracdo agropecuaria que atendesse aos
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grandes interesses comerciais. Era vista apenas como uma regido que servia a producdo
pecudria extensiva e ao extrativismo, em especial ao de madeira destinada a produgdo de

carvdo (MEDEIROS apud DUARTE e BRAGA, 1998).

A partir dessa década, a implementacdo de estratégias e politicas de
desenvolvimento, aliadas a investimentos publicos em infra-estrutura, ocasionou impactos

consideraveis sobre a expansdo agricola e a ocupacdo do Cerrado.

Assim, essa regido assume importancia estratégica para o desenvolvimento de
uma agricultura comercial moderna e de alta produtividade, notadamente a cultura da soja,

exportando excedentes consideraveis para o resto do pais e para o exterior.

Apoiados na exploracao de extensas areas e na incorporagdo de novas tecnologias,
os estados de Mato Grosso do Sul, Mato Grosso e Goids sdo 0S que apresentam maior
participagdo na producéo regional da soja. Nos trés primeiros meses do ano, o Estado do Mato
Grosso despontou como principal exportador de soja em grdo. Segundo dados da Secretaria
de Comércio Exterior (Secex) as vendas ao exterior pelo Estado do Mato Grosso somaram
2,480 milhdes de toneladas no periodo de janeiro a margo de 2006, contra 1,139 milhdo em
igual periodo do ano passado, representando elevacdo de 85% em comparacdo com 0 ano

anterior (SECEX, 2006).

J4 o Estado do Parand, tradicional exportador do produto, foi responsavel pela
exportacdo de 524 mil toneladas, no periodo de janeiro a marco de 2006. Isso representa um
recuo de 24% em relacdio a igual periodo do ano passado (Disponivel em:
<http://www.agrinovaweb.com.br/agw_artigo.vxlpub?Codnoticia=111861>. Acesso em: 20

mai. 2006).
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1.3 PRINCIPAIS CORREDORES DE EXPORTACAO DA SOJA

O Brasil é o0 segundo maior produtor de soja em grdo no mundo. Segundo dados
da Companhia Nacional de Abastecimento entre os anos de 1996 a 2004, o cultivo de soja
dobrou. A &rea plantada passou de 10.663, hectares para aproximadamente 21.284 hectares e

a producdo de 23.189 toneladas para aproximadamente 49.792 toneladas (CONAB, 2005).

A sojicultura, devido a alta produtividade e o baixo custo de producdo, tem se
destacado na agricultura e na pauta das exportacoes brasileiras, garantindo a posi¢éo do Brasil
entre os maiores ofertantes mundiais da oleaginosa. Além disso, as condi¢es mais favoraveis
do mercado internacional vém trazendo bom resultado financeiro para a maioria dos
produtores nacionais que mesmo com a baixa da cotacdo do dolar, continuaram a investir no

aumento da produgéo.

E importante destacar que produtos do complexo da soja como gréos, farelo, 6leo
sdo responsaveis por porcdo consideravel das exportacdes agricolas e agroindustriais no

Brasil.

Entre os principais corredores de exportacdo da oleaginosa se pode citar 0s
Estados do Mato Grosso, Parand, Rio Grande do Sul, Goias e S&o Paulo e as crescentes
contribuicGes dos Estados de Minas Gerais, Maranh&o, Bahia e Mato Grosso do Sul. Além do
mais, as regides Norte e Nordeste que apresentaram aumentos significativos na producdo da

soja (CASTRO e FONSECA, 1995).

O Estado do Mato Grosso aparece em primeiro lugar no ranking dos exportadores
brasileiros da oleaginosa em 2004 e é apontado como responsavel por 26,2% da quantidade
exportada e 25,4% do valor exportado. As exportagcdes de soja por empresas mato-grossenses

evoluiram de 461,93 mil toneladas, em 1996, para 5,04 milhGes de toneladas em 2004. O
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valor exportado teve um crescimento significativo. Em 1996 as cifras alcancaram US$129,17

milhdes e em 2004 atingiram US$1,37 bilhGes.

O segundo maior exportador foi o Estado do Parand que atingiu 23,5% da

quantidade exportada em 2004 (CONAB, 2005).

Mesmo com os problemas levantados pelos chineses com relacdo a qualidade da
soja brasileira, o Estado do Rio Grande do Sul aparece como terceiro maior exportador do

produto em 2004, com 11,4% da quantidade exportada.

Vale ressaltar que o Estado de Goids aumentou em mais de vinte vezes suas
exportacGes de soja entre 1996 e 2003, caindo 15,6% em 2004 e alcancando a participacao de
9,6% do total. JA4 o Estado de Sdo Paulo apresentou um comportamento irregular nas

exportacOes da oleaginosa, atingindo 5,1% da quantidade exportada em 2004.

Apesar da queda do volume de exportacdo no Estado de Sdo Paulo, é possivel
constatar que as exportacBGes brasileiras de soja em grdo evoluiram de 3,6 milhGes de
toneladas correspondente a US$ 1 milhdo, em 1996, para 19,2 milhdes de toneladas

correspondente a US$ 5,4 bilhdes em 2004 (CONAB, 2005).

Os dados fornecidos pela Secretaria de Comércio Exterior - Secex mostram o
comportamento das exportacfes do complexo brasileiro da soja, no periodo de 2000 a 2005,

com previséo parcial para 2006, conforme demonstrado no quadro 1 a seguir:



Quadro 1 - ExportacGes do Complexo da Soja de 2000 a 2006

2006 (P) VOLUME VALOR VALOR
(1000 toneladas) (US$/tonelada) (US$ milhdes)
GRAO 25.200 230 5.796
FARELO 12.600 200 2.520
OLEO 2.200 470 1.034
TOTAL 9.350
2005 VOLUME VALOR VALOR
(1000 toneladas) (US$/tonelada) (US$ milhdes)
GRAO 22.435 238 5.345
FARELO 14.422 199 2.865
OLEO 2.743 462 1.267
TOTAL 9.477
2004 VOLUME VALOR VALOR
(1000 toneladas) (US$/tonelada) (US$ milhdes)
GRAO 19.248 280 5.395
FARELO 14.486 226 3.271
OLEO 2517 549 1.382
TOTAL 10.048
2003 VOLUME VALOR VALOR
(1000 toneladas) (US$/tonelada) (US$ milhdes)
GRAO 19.890 216 4.290
FARELO 13.602 191 2.602
OLEO 2.486 496 1.233
TOTAL 8.125
2002 VOLUME VALOR VALOR
(1000 toneladas) (US$/tonelada) (US$ milhdes)
GRAO 15.970 190 3.032
FARELO 12.517 176 2.199
OLEO 1.934 402 778
TOTAL 6.009
2001 VOLUME VALOR VALOR
(1000 toneladas) (US$/tonelada) (US$ milhGes)
GRAO 15.676 174 2.726
FARELO 11.271 183 2.065
OLEO 1.625 306 506
TOTAL 5.297
2000 VOLUME VALOR VALOR
(1000 toneladas) (US$/tonelada) (US$ milhGes)
GRAO 11.517 190 2.188
FARELO 9.364 176 1.648
OLEO 1.073 335 359
TOTAL 4.195

Fonte: SECEX (2006)

21
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2 O TRANSPORTE INTERNACIONAL DE CARGAS NOS PORTOS BRASILEIROS

2.1 OS MODAIS DO TRANSPORTE INTERNACIONAL

O transporte internacional de cargas, segundo Maluf (2000, p. 107), apresenta-se

em cinco principais modalidades:
e Maritimo;
o A€reo;
e Ferroviario;
¢ Rodoviério;
e Multimodal.

A utilizacdo dessas modalidades fica condicionada pela localizacdo geogréfica dos
paises intercambiadores, urgéncia da mercadoria, relacdo custo x beneficio e pelas
caracteristicas do produto a ser transportado. Portanto, o transporte de cargas é o elo que liga

a producdo a comercializacdo e ao consumo.

Com a abertura da economia brasileira ao mercado internacional, o setor de
transportes passou a ter uma importancia estratégica ainda maior na vida nacional. Assim,
contar com a eficiéncia dos sistemas logisticos no setor de transportes, para orientar a

armazenagem e 0 escoamento da safra destinada a exportacéo, passou a ser fundamental.

Vale ressaltar que neste estudo dar-se-a énfase ao transporte maritimo e discorrer-

se- & sobre 0 escoamento da producdo da soja pelos portos brasileiros.
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2.2 EVOLUCAO DAS POLITICAS PORTUARIAS NO BRASIL

Segundo dados do Ministério dos Transportes, no final do século XIX e inicio do
século XX, comecaram as concessdes para construcdo e exploracdo de portos no Brasil. Em
1912, o Governo Federal, por intermédio do Ministério da Viacdo e Obras Publicas - MVOP,
criou a Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais e a Inspetoria Federal de Navegacgéo para
regular os setores portuarios e de navegacdo, que funcionaram independentes até a
promulgacdo do Decreto 23.607 de agosto de 1932, quando foi criado o Departamento de
Portos e Navegacdo, unindo essas atividades sob uma Unica administracdo (Disponivel em:
<http://www.w3c.org/TR/1999/REC-html401-19991224/frameset.dtd> Acesso em: 14 maio

2006.).

Em 1934, resultado da consolidacdo de varios diplomas legais, foi editado o
Decreto n° 24.508 de 19/06/34, definindo os servicos prestados pelas administragcdes dos
portos organizados, uniformizando as taxas portudrias quanto a sua espécie, incidéncia e

denominacdo, que passou a nortear 0s servigos prestados nos portos e na navegacao.

Com a edigdo do Decreto-Lei n° 6.166, de 31/12/43, o Ministério da Viagdo e
Obras Publicas — MVOP criou o Departamento Nacional de Portos, Rios e Canais — DNPRC,

para administrar o setor portuério.

Contudo, novas mudancas foram necessérias, tendo em vista que muitas
concessoes se extinguiram. Assim, 0 MVVOP teve que fazer adaptacOes para enfrentar o novo
desafio de administrar os setores portuario e hidroviario. Foi criado, entdo, o Departamento
Nacional de Portos e Vias Navegaveis — DNPVN, através da Lei n°® 4.213, de 14/02/63. Tal
departamento constituia-se numa autarquia com personalidade juridica de direito publico, com

autonomia administrativa, técnica e financeira, 6rgdo da administracéo indireta.
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Em 1967, por forca do Decreto-Lei 200/67, foi extinto o MVOP e criado 0
Ministério dos Transportes — MT, continuando o DNPVN a administrar diretamente alguns
portos e a incentivar a constituicdo de empresas para administrar a atividade portudria,
originando as atuais companhias docas federais (Disponivel em:
<http://www.w3c.org/TR/1999/REC-htmI401-19991224/frameset.dtd> Acesso em: 14 maio

2006).

Com a evolucéo do processo de estatizagdo, 0 Ministério dos Transportes, visando
dar maior agilidade ao desenvolvimento do setor portuario e hidroviario, sancionou a Lei n°
6.222, de 10/07/75, extinguindo o DNPVN e criando a Empresa de Portos do Brasil S.A.—

PORTOBRAS.

Integrada por um conjunto de leis e decretos, a legislacdo portuaria tornou-se
obsoleta e prejudicial aos interesses do Pais, haja vista o crescimento do comércio exterior e 0

continuo aperfeicoamento dos portos no exterior.

Assim, em 1990, com a reorganizacdo dos ministérios da RepuUblica, a
PORTOBRAS foi extinta pela Lei n°. 8.029/90 e por for¢a do Decreto n° 99.244/90. Dessa
forma, o setor de transporte, no ambito federal, ficou subordinado ao Ministério da Infra-
Estrutura — MINFRA. Em consequéncia, foram criados a Secretaria Nacional de Transportes -
SNT e o Departamento Nacional de Transportes Aquaviarios - DNTA, que passaram a
administrar os portos, as hidrovias e a navegacdo, reunificando essas atividades, na

administracdo direta federal.

A partir da Lei n° 8.422 de 13/05/92, o MINFRA foi transformado no Ministério
dos Transportes e Comunicagdes — MTC, continuando a Secretaria Nacional de Transportes —
SNT, e o Departamento Nacional de Transportes Aquaviarios - DNTA, responsaveis pela

administracdo  dos portos, das hidrovias e da navegacdo (Disponivel em:
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<http://www.w3c.org/TR/1999/REC-html401-19991224/frameset.dtd> Acesso em: 14 maio

2006).

No ano seguinte, o Decreto n® 731/93 restabeleceu o Ministério dos Transportes —
MT ficando o setor portuério administrado pelo Departamento de Portos e Hidrovias — DPH,

subordinado a Secretaria de Produgdo — SEPRO, do Ministério dos Transportes — MT.

Em 1993, foi editada a Lei n° 8.630, dispondo sobre o regime juridico da
exploracdo dos portos organizados e das instalagcBes portuarias, que revogou diversas normas
legais, dentre elas o Decreto 24.508/34, estabelecendo uma nova oOtica para o setor,
incrementando a participacdo de estados, de municipios, e da iniciativa privada na exploracdo
da atividade portuaria (Disponivel em: <http://www.w3c.org/TR/1999/REC-html401-

19991224/frameset.dtd> Acesso em: 14 maio 2006).

Vale ressaltar que a tendéncia internacional, nas ultimas décadas, é de aumento da
participagdo privada nos portos, principalmente nos terminais de movimentagdo e

armazenagem de cargas.

Segundo Silva e Porto (2003, p. 95) a navegagdo oceénica foi praticamente o
modal que mais evoluiu ao longo do final do século passado e o responsavel direto pela
reforma portuaria em todo o mundo. Sua participacdo e colabora¢do na especializacdo da

carga foram fundamentais para o desenvolvimento do comércio mundial.

Nesse contexto, a maior parte de nossas trocas internacionais sao processadas pelo
transporte maritimo de longo curso. Contudo a utilizacdo deste modal apresenta vantagens e

desvantagens como se pode observar nos quadros 2 e 3 a seguir:
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Quadro 2 — Vantagens do Transporte Maritimo

Capacidade Os navios possuem maior capacidade
de carga do que qualquer outro meio de
transporte.

Competitividade As tarifas de frete séo mais
competitivas

Flexibilidade de carga Qualquer carga pode hoje ser
transportada para qualquer lugar.
Continuidade das operagdes N&o € suscetivel as mas condi¢des de
tempo, principalmente na operacao da
carga conteinerizada.

Fonte: Silva e Porto (2003, p. 95-96)

Como se pode observar, o desempenho operacional do transporte maritimo, desde
gue se conte com uma logistica adequada, torna-se eficiente e pode otimizar a cadeia de

Distribuicdo de Mercadorias — DFM.

Quadro 3 — Desvantagens e Inconveniéncias no Transporte Maritimo

Acessibilidade A maioria dos portos maritimos esta
longe dos locais de producéo e destino
final das mercadorias, o que exige
quase sempre transbordo (mudar de
veiculo transportador). Isso implica
outros manuseios com 0s consequentes
riscos e danos e o tempo de transito é
mais longo.

Custo da embalagem A natureza das operac¢Ges de manuseio
nos portos maritimos exige embalagens
adequadas para mercadorias.
Velocidade E o0 meio de transporte mais lento. A
duracdo média de uma viagem é maior
do que a de qualquer outro meio de
transporte (modal).

Freqliéncia dos servicos Né&o oferece amplas possibilidades de
escolha de servicos regulares. Por ser
menos freqliente, agrega custo pelo
periodo de armazenagem de
mercadorias.

Congestionamento nos portos Cada vez mais fregliente, o
congestionamento compromete
qualquer programa de trafego e implica
pagamentos de adicionais pela demora
na atracacao e desatracacao. O custo da
embalagem é maior.

Fonte: Silva e Porto (2003, p. 95-96)

Conforme abordado anteriormente, para sanar os entraves logisticos que

dificultam o acesso aos portos, faz-se necessario a descentralizagdo das responsabilidades
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publicas dos governos centrais para os governos locais e iniciativa privada, seja atraves da

concessdo ou de parcerias publico-privadas.

2.3 A MODERNIZACAO DOS PORTOS E A LEI N°. 8.630/93

A batalha pela modernizacdo dos portos brasileiros é antiga. A importancia dos
portos como ponto de sustentacdo da economia dos paises industrializados é defendida por
Oliveira (1992, p. 249), quando o autor enfatiza a necessidade de modernizacéo tecnoldgica

para atender ao crescente fluxo das exportacdes e importacoes.

Baseada nos modelos de gestdo dos mais modernos portos europeus e incluindo
solucBes adotadas no porto de Roterdan e, também, o gerenciamento e fornecimento de méo-
de-obra avulsa utilizada no porto de Antuérpia, foi sancionada, em 25 de fevereiro de 1993, a
Lei n° 8.630 que dispde sobre o regime juridico da exploragdo dos portos organizados e das

instalagdes portuarias e da outras providéncias.

Nesse sentido, a Lei dos Portos define em seu art. 1°. que a responsabilidade pela

explorag&o portuéria é da Unido, nos seguintes termos:

Art. 1° Cabe a Unido explorar, diretamente ou mediante concessao, 0 porto
organizado.

§ 1° Para os efeitos desta lei, consideram-se:

| - Porto organizado: o construido e aparelhado para atender as necessidades
da navegacgéo e da movimentag&do e armazenagem de mercadorias, concedido
ou explorado pela Unido, cujo trafego e operagdes portudrias estejam sob a
jurisdicdo de uma autoridade portuéria;

Il - Operacdo portudria: a de movimentacao e armazenagem de mercadorias
destinadas ou provenientes de transporte aquaviario, realizada no porto
organizado por operadores portuarios;

I11 - Operador portuario: a pessoa juridica pré-qualificada para a execucao de
operacao portuéria na area do porto organizado;

IV - Area do porto organizado: a compreendida pelas instalagdes portuarias,
quais sejam, ancoradouros, docas, cais, pontes e piers de atracagdo e
acostagem, terrenos, armazéns, edificacOes e vias de circulacdo interna, bem
como pela infra-estrutura de protecdo e acesso aquaviario ao porto tais como
guias-correntes, quebra-mares, eclusas, canais, bacias de evolucédo e areas de
fundeio que devam ser mantidas pela Administracdo do Porto;
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V - Instalacdo portudria de uso privativo: a explorada por pessoa juridica de
direito puablico ou privado, dentro ou fora da area do porto, utilizada na
movimentagdo e ou armazenagem de mercadorias destinadas ou
provenientes de transporte aquaviario .

Observa-se que com a finalidade de garantir melhores condi¢cdes de exploracdo do
setor portuario a referida lei procurou garantir a modernizacdo dos portos, 0 que representou
grande avanco para o Pais, levando-se em conta que, com a globalizac&o, as deficiéncias e o

atraso em relagé@o aos demais portos do mundo ficou destacada.

Com a implantacdo da Lei n°® 8.630, o controle dos portos foi transferido para o
Ministério do Transporte que promoveu profundas mudangas no ambiente portuario nacional.

Entre elas se pode citar:

e a constituicdo dos Conselhos de Autoridade Portuaria — CAPs que trouxeram a
possibilidade de uma maior participacdo da sociedade no processo de
decisorio;

e a constituicio de Orgdos Gestor de Mao-de-Obra — OGMOs, que é uma
entidade juridica organizada pelos operadores portuarios, em cada porto, com

representacdo sindical dos trabalhadores encarregada de regular as relagdes dos

sindicatos de avulsos com os trabalhadores;
e a privatizacdo dos servicos;
¢ a licitacdo de grandes terminais de uso publico;

e a assinatura de contratos de adesdo para a operacdo de terminais de uso

privativo e misto.

A referida lei limitou, ainda, a atuacdo do Estado e o destino de cada porto, com
intermediacdo do CAPs, ficou a cargo da comunidade local, que dele se utiliza e dele depende

economicamente.
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Cabe destacar que a Lei dos Portos permitiu 0 aumento da participacao privada na
movimentacao e armazenagem de cargas, resultando na capacitacdo dos portos nacionais para

atender a crescente demanda do comércio exterior observada nos Gltimos anos.

Entretanto, convém ressaltar que a implantacdo da Lei dos Portos ainda carece de

ajustes para se tornar eficaz.

2.4 CENARIO ATUAL DO SETOR PORTUARIO NACIONAL

Os portos nacionais enfrentam, atualmente, um grande aumento da demanda por
seus servicos devido ao aumento das exportagfes. A globalizacdo dos mercados mudou
completamente as regras dos negdcios e a administracdo ndo estad mais restrita as fronteiras

nacionais (ROBBINS e DECENZO, 2004).

Contudo, os investimentos na modernizacdo das atividades portuérias
permanecem praticamente estagnados, consequentemente as atividades portuérias ndao tém

acompanhado o crescimento das atividades comerciais realizadas pelo pais.

A partir dos principais pontos de escoamento da producédo brasileira, os portos
maritimos, torna-se possivel entender como uma série de gargalos limitam o potencial de
crescimento do pais. As instalagBes portuarias no Brasil ndo sdo compativeis com o nivel de
desenvolvimento da economia, nem com as necessidades do comércio exterior (SILVA e

PORTO, 2006).

Vale ressaltar que a Lei 8.630/93 de modernizacdo portudria estabeleceu os
conceitos de Porto Organizado, Autoridade Portuaria (Administracdo do Porto), institui o
Conselho de Autoridade Portuaria (CAP), a figura do Operador Portuario e o Orgdo Gestor de
Mao de Obra (OGMO), visando fundamentalmente estimular os arrendamentos, o aumento da

eficiéncia operacional nos portos, a redugédo de custos e, conseqiientemente, a promog¢édo do
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porto a condicdo de veiculo logistico moderno voltado a facilitacdo e ao estimulo de fluxos

comerciais crescentes e sustentaveis.

No entanto, mesmo com a delegacgdo de alguns portos para Estados e Municipios,
como por exemplo: o porto de Rio Grande e Porto Alegre, para o governo do Estado do Rio
Grande do Sul; o porto de Itajai, para 0 Municipio de Itajai em Santa Catarina, 0 porto de
Paranagua, para o governo do Estado do Paran, os gargalos que inviabilizam a otimizacéo do

escoamento da producdo nacional permanecem.

Observa-se que grande parte dos portos brasileiros ainda apresentam barreiras

como:
e Terminais dedicados;
e Custos elevados;
o Falta de estacionamentos para caminhdes;
e EXxcesso de mao-de-obra em operacdes totalmente mecanizadas;

e Dragagem de recuperacdo, manutencdo e aprofundamento para aumentar o

calado;

e Questdes ambientais quanto a disposi¢Oes, dos sedimentos originais da

dragagem;
¢ Lentiddo no processo de regionalizacdo do Porto;

e Auséncia de articulacdo entre os 6rgdos governamentais (federais, estaduais e

municipais) e os empreendedores, na busca de soluges integrais;
¢ Falta de melhorias na infra-estrutura;

e Morosidade dos Procedimentos aduaneiros; e
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e Atuacdo dos d6rgdos de Governo intervenientes na movimentagdo de cargas nos
portos  (Disponivel em: <http://www.guialog.com.br/ARTIGO433.htm>

Acesso em 29 de abr de 2006).

E importante destacar que o porto de Paranagua é responsavel pela exportacdo de
40% da soja brasileira, mas as estradas que ddo acesso aos terminais de descarga estdo em
situacdo desastrosa, resultando em filas de caminhfes que demoram até trés dias para
descarregar as mercadorias. Para que se tenha um porto mais eficiente, faz-se necessario que

sejam removidas estas barreiras e para isto torna-se necessario:
e Rever 0s contratos de arrendamento;

e Aumentar a competitividade entre terminais e portos para a maior reducdo dos

custos e tempos;
e Diminuir o contingente de mao-de-obra;

e Diminuir o tempo de permanéncia das mercadorias nos portos devido a baixa

eficiéncia dos 6rgéos de Governo intervenientes no processo aduaneiro;
¢ Iniciar o processo de privatizacdo das Administracdes Portuarias;
e Modernizar os procedimentos aduaneiros;

e Harmonizar a atuacéo dos 6rgdos de Governo intervenientes na movimentagdo

de cargas nos portos;
e Agilizar o processo de regionalizacao dos Portos;
e Promover a implantagédo de bols6es de estacionamento para caminhdes; e

e Regulamentar procedimentos para dragagem e as questdes ambientais

intervenientes a este processo (Disponivel em:


http://www.guialog.com.br/ARTIGO433.htm
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<http://www.guialog.com.br/ARTIGO433.htm> Acesso em 29 de abr de

2006).

De acordo com o Anuério Estatistico Portuario da Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios- ANTAQ, referente a 2004, o porto de Santos movimentou em
cargas 57.819.117 de toneladas. S6 de granel sélido, foram 22.211.251 de toneladas. O granel
liquido ficou com 12.184.709 de toneladas. J& em relacdo a carga geral, o Porto de Santos

movimentou 23.423.157 de toneladas.

Em relacdo a movimentacdo de contéineres, o Porto de Santos também aparece
em primeiro. Em 2004, foram movimentados 1.160.298 contéineres, totalizando 18.852.595

de toneladas.

Logo abaixo do Porto de Santos, aparece o Porto de Paranagua, com 31.481.189
de toneladas em cargas movimentadas. Em 2004, o porto paranaense movimentou 21.085.082
de toneladas em granel sélido. Em relacéo ao granel liquido, foram 3.783.474 de toneladas. O
Porto de Paranaguéd também movimentou 6.612.633 de toneladas de carga geral. Quando se
trata de contéineres, o Porto de Paranagua movimentou, em quantidade, 224.864. Em peso,

foram 3.893.607 de toneladas.

Em terceiro lugar, aparece o Porto de Rio Grande-RS, que em 2004, movimentou
22.247.534 de toneladas em cargas, sendo que 12.291.273 de toneladas foram em granel
solido; 3.918.099, em granel liquido; e 6.038.162, em carga geral. No Porto de Rio Grande,
foram movimentados 339.821 contéineres, totalizando 5.098.734 de toneladas, o quadro 4 a

seguir, traz a movimentacao de cargas e contéineres nos principais portos nacionais.
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Quadro 4 — Movimentacgao de cargas nos principais portos — 2004

PORTOS CARGAS MOVIMENTADAS (em t) CONTEINERS

GRANEL | GRANEL CARGA TOTAL QUANT. | PESO (Em
SOLIDO LIQUIDO GERAL (Unid.) t)

SANTOS-SP 22.211.251 | 12.184.709 | 23.423.167 | 57.819.117 | 1.160.298 18.852.595

PARANAGUA- | 21.085.082 | 3.783.474 6.612.633 31.481.189 | 224.864 3.893.607

PR

RIO GRANDE- | 12.291.273 | 3.918.099 6.038.162 22.247.534 | 339.821 5.098.734

RS

RIO DE 828.897 1.043.768 5.626.338 7.499.001 256.759 3.864.240

JANEIRO-RJ

ITAJAI-SC - 1.993 5.094.178 5.096.171 318.240 4.922.493

VITORIA-ES 3.201.130 200.726 3.946.056 7.347.912 145.871 2.172.652

S.F.DOSUL- | 3.048.945 343.390 3.584.931 6.977.266 186.147 2.695.648

sC

SEPETIBA-R) | 22.845.674 | - 2.482.185 25.327.859 | 87.992 1.368.554

SALVADOR- | 697.146 - 2.255.947 2.953.093 121.986 1.662.570

BA

SUAPE-PE - 2.273.041 1.643.946 3.916.987 84.538 1.452.215

SUBTOTAL 86.209.398 [ 23.749.200 | 60.707.531 | 170.666.129 | 2.926.516 45.983.308

TOTAL 122.862.020 | 38.386.293 | 67.061.265 | 228.309.578 | 3.207.330 50.476.278

TODOS OS

POTOS

Fonte: ANTAQ (2006)

Infere-se, portanto, que a entrada do operador privado deu mais agilidade aos

portos. Mas com o aumento da movimentacdo das cargas e das exportagoes, verificou-se que

a gestdo destes portos ndo atende as reais necessidades do mercado. Para resolver esse

problema, é preciso uma gestdo profissionalizada, uma gestdo que considere a demanda do

mercado. E, sem a tecnologia da informacéo, isso ndo € possivel.

Vale ressaltar que no Plano Plurianual — PPA 2004-2007 estao incluidas obras que

buscardo melhorar a infra-estrutura de portos considerados criticos. O governo prevé a

realizacdo dessas melhorias no sistema logistico principalmente através da obtencdo de

recursos com as Parcerias Publico-Privadas (PPPs).

2.4.1 A comunicagao entre 0s portos

Com a globalizacdo, a comunicacao entre 0s portos que antes era feita por meio

das proprias embarcacdes, ndo € mais suficiente. Hoje 0s negocios tém de ser mais ageis. Os
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portos precisam trocar informacdes entre si para poderem operar melhor suas mercadorias.
Além disso, 0s gestores desses portos precisam estabelecer comunica¢do com 0s arranjos
produtivos locais e com o0s sistemas produtivos nacionais. Eles precisam conhecer a
mercadoria que serd embarcada e criar condi¢fes dentro do porto para a armazenagem € 0

escoamento da mesma, ou seja o0 porto deve ser um elo eficiente na cadeia logistica.

Mas para que isso ocorra, 0s gestores precisam estar informados permanentemente
sobre o0 que ocorre na producdo, ndo somente em relacdo a carga, mas também em termos de

seguranca portudria, que € uma exigéncia internacional e fator de competitividade.

No entanto, o controle portuario ndo € totalmente informatizado, e grande parte é
feita por meio de relatérios. O resultado é que as estatisticas chegam bastante defasadas. Essas
sdo as informacdes utilizadas pela Diretoria de Portos, que irdo direcionar os investimentos

nessa area. Mas, como se pode confiar nessa realidade, se ndo esté atualizada?

Conforme abordado anteriormente, Os portos deixaram de ser um instrumento
burocratico, por onde as cargas passavam, para se tornarem um elo fundamental dentro da
cadeia logistica. Hoje a mercadoria, quando chega ao porto, tanto pode ficar armazenada,
quanto pode sofrer agregacdo de valor, ou seja, 0 porto € um local onde a mercadoria, seja na
fase pré-industrial ou pés-industrial, pode ser transformada, atendendo as necessidades dos

USUArios.

Além disso, o porto é o instrumento pelo qual o Brasil se insere no mercado
internacional. E por meio dele é que as economias locais se relacionam com o comércio
internacional. Portanto, os portos sdo fundamentais para o processo de desenvolvimento

econdmico auto-sustentavel.

Contudo, o grau de informatizacdo existente hoje nos portos deixa muito a

desejar. Segundo Carneiro (2005, p. 5) “alguns portos desenvolveram sistemas de informagéo
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proprios devido as suas caracteristicas e as suas demandas”. E o caso de Santos, de Vitoria e
do Rio Grande do Sul. Todos esses portos possuem sistemas bastante avancados, mas que ndo
se comunicam com Brasilia e ndo se comunicam entre si. Portanto, a demanda destes portos é

desconhecida pelos demais portos.

Atualmente, se ocorrer algo em algum porto, como ja ocorreu, 0s gestores
portuarios s6 terdo conhecimento do fato pela midia. Pelas exigéncias do cddigo
internacional, o governo brasileiro é responsavel pela seguranca, entdo é preciso que o
Gabinete de Seguranca Institucional da Presidéncia, responsavel por essa funcdo, receba as
informacdes para que possa agir em tempo habil. De posse das informagdes em tempo real, é

possivel planejar e conhecer que tipo de demanda ha em cada porto.
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3 ALOGISTICA COMO FONTE DE VANTAGEM COMPETITIVA

3.1 CONCEITO DE LOGISTICA

A palavra Logistica é de origem francesa (do verbo loger: “alojar”); era um termo
militar que significava a arte de transportar, abastecer e alojar as tropas. Tomou, depois, um
significado mais amplo, tanto para uso militar quanto industrial, como a arte de administrar o

fluxo de materiais e produtos, da fonte para o usuario (NOVAES, 2001).

Considerada a principal inovacao do século XX, a logistica abrange toda a cadeia,
desde a aquisicdo da matéria-prima até o ponto de consumo. Assim, 0 ponto critico da
logistica encontra-se em ligar o mercado a rede de distribuicéo, ao processo de fabricacdo e a
atividade de aquisicdo, de tal modo que os clientes sejam servidos com niveis cada vez mais

altos de servicos, ainda assim mantendo 0s custos mais baixos.

Nesse sentido, Christopher (1997, p. 2), define logistica como:

O processo de gerenciar estrategicamente a aquisicdo, movimentacdo e
armazenagem de materiais, pecas e produtos acabados (e os fluxos de informagdes
correlatas) através de organizacdo e seus canais de marketing, de modo a poder
maximizar as lucratividades presentes e futuras através do atendimento dos pedidos
a baixo custo.

Com o crescente reconhecimento da logistica como uma fonte de vantagem
competitiva potencial por parte da empresas, observa-se um rapido crescimento na industria

de servicos da logistica.

Assim, um dos principais problemas a serem enfrentados pela logistica € diminuir
o0 hiato entre a producédo e a demanda, de modo que os consumidores tenham bens e servicos

guando e onde quiserem e na condicao fisica que desejarem (BALLOU, 1993).
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3.2 A LOGISTICA NO BRASIL

Apesar de inegaveis avangos, a logistica ainda é entrave a competitividade das
empresas e do proprio Pais. Segundo a Associacdo Brasileira de Logistica — ASLOG, a falta
de uma politica nacional para o setor faz com que Governos, érgdos publicos, empresas
privadas e estatais e concessionarias realizam investimentos de forma independente,
procurando resolver problemas pontuais e regionais. Ao invés de se buscar a
complementaridade e integracdo as empresas estdo competindo entre si (GAZETA

MERCANTIL, 06/06/2005).

Vale observar que a logistica ¢ fundamental, pois garante que as mercadorias
possam ser escoadas para os clientes do Brasil no exterior. Com o aumento das exporta¢oes
brasileiras, nossos produtos, para chegarem ao seu destino, precisam de servigos de
armazenagem, transporte, condi¢des para embarque, analise de tempo de transito entre outros,
para garantir qualidade, preco competitivo e atendimento das expectativas dos clientes no

exterior, em outras palavras, precisa agregar valor (BANCO DO BRASIL, SET. 2005).

Contudo, os dados fornecidos pela Associacdo Brasileira de Movimentagédo e
Logistica (ABML) apontam que no Brasil os custos logisticos representam 18% do PIB,

enquanto nos estados Unidos esse percentual é de apenas 11%.

E importante destacar que uma logistica mal organizada pode comprometer o
prazo de entrega da mercadoria, 0 que acaba gerando aumentos nos custos e encarecem 0
preco final do produto dificultando as futuras vendas, haja vista que prego é um dos fatores de
decisdo de compra. Portanto, o setor de logistica precisa se desenvolver e se adequar ao
crescimento do comércio exterior para tornar os produtos brasileiros mais competitivos l&

fora.
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Convém lembrar que uma logistica bem organizada pode ser um diferencial
competitivo em relagdo aos concorrentes. Assim, o0s investimentos em logistica podem trazer
vantagens para as empresas, em termos de baixar 0s custos e em termos de agradar aos

clientes que procuram agregar valor na hora da compra (CHRISTOPHER, 1997).

Ao discorrer sobre a vantagem competitiva, Porter (apud CHRISTOPHER, 1997,

p. 33) assim, se posiciona:

A vantagem competitiva ndo pode ser compreendida olhando-se para uma firma
como um todo. Ela deriva das muitas atividades discretas que uma firma
desempenha projetando, produzindo, comercializando, entregando e apoiando seu
produto. Cada uma dessas atividades pode contribuir para a posi¢do do custo relativo
da firma e criar a base para a diferenciacéo.

Com relagdo a cadeia de valor, o autor afirma que ela desdobra a firma em suas
atividades estrategicamente relevantes, para compreender o comportamento dos custos e as

fontes de diferenciacdo existentes e potenciais.

Para Porter (apud CHRISTOPHER, 1997, p. 33), “uma firma ganha vantagem
competitiva executando estas atividades estrategicamente importantes de maneira mais barata

e melhor que seus concorrentes”.

Observa-se que a logistica € um importante elemento de competitividade
estratégica de nossos produtos. Ndo se produz nada sem ter logistica envolvida. Contudo, a
logistica brasileira ainda é cara e, muitas vezes, ineficiente, tornando o processo de
exportacGes um grande tormento para 0s exportadores. Assim, os gargalos logisticos
existentes no mercado exportador brasileiro precisam ser revistos. Em outras palavras, o
Brasil necessita de uma logistica completa e integrada para que sua imagem perante 0S

exportadores seja positiva.
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3.3 A LOGISTICA DE TRANSPORTE

Segundo Silva e Porto (2003, p. 51), “os meios de transportes sdo fatores
primordiais na execucdo do comércio exterior, fazendo a ligacdo dos mercados consumidores
com os produtores”. E através dos transportes que se viabiliza ou inviabiliza os fluxos de

mercadorias entre mercados cada vez mais abertos e desregulamentados.

Hoje se transporta tudo para qualquer lugar. Sdo grandes volumes de granéis
transportados por dutos, em forma de gas ou em meio aquoso, graos por meio de esteiras e

outros.

Nesse contexto, a logistica da distribui¢do busca a otimizacdo do uso da cadeia
pelo equacionamento de todos os fatores intervenientes, a se iniciar pelo insumo basico, a
carga com suas caracteristicas, as vias de escoamento, os pontos de transbordo, os seus
agentes promotores da cadeia e os demais fatores intervenientes, de uma forma racional e

econbmica.

O mais importante é viabilizar o comércio de mercadorias em qualquer lugar do
planeta, despachando-se a carga para seu mercado consumidor com custos e qualidade, no

tempo certo, e na quantidade adequada.

Para Silva e Porto (2003, p. 61), “o fluxo de carga atualmente € tdo intenso que
ndo se pode abrir mdo de pontos continentais concentradores, principalmente na costa, para
posterior distribuicdo das mercadorias”. Dentro desta realidade, alguns portos europeus
funcionam como centros de distribuicdo do comércio mundial, entre 0s quais se pode citar o

porto de Rotterdam e Antuérpia.

Vale ressaltar que o transporte de mercadorias se efetiva através de segmentos e

elos de uma estrutura fisica e organizacional denominada de cadeia de Distribuicdo Fisica de
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Mercadoria — DFM. No caso especifico do comércio exterior, essa cadeia denomina-se

Distribuicdo Fisica Internacional de mercadorias — DFI.

Os segmentos dessa cadeia s&o diversos trechos do percurso DFI, que podem ser
classificados em transporte de acumulacdo, de logistica e internacional. No que se refere aos

elos, eles sdo pontos de transbordo dessa cadeia.

Convém destacar o surgimento de uma questdo nova dentro da logistica de
transportes que € o cuidado com o transporte de mercadorias por razdes ambientais, haja vista
0s registros de recentes desastres ambientais ocasionados pelo transporte de produtos

quimicos, material atbmico, petréleo cru e derivados.

Assim, o preparo de uma carga para transporte passou a exigir o conhecimento
preciso do produto e as melhores formas de acondiciona-los, bem como o estudo de todos os

percursos e 0s pontos de transbordo.

Nesse sentido, quando do embarque de uma mercadoria devem ser considerados
aspectos relativos as caracteristicas fisicas dos produtos a serem transportados, tais como

perecibilidade, fragilidade, volatibilidade, periculosidade, rigidez, peso e volume.
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4 DESAFIOS E PERSPECTIVAS PARA O ESCOAMENTO DO AGRONEGOCIO DA

SOJA NOS PORTOS NACIONAIS

4.1 A CADEIA LOGISTICA DA SOJA E O SETOR PORTUARIO

O Brasil permanece entre os maiores ofertantes mundiais da soja, apesar dos
entraves burocraticos e logisticos existentes na armazenagem e no transporte da producéo,

principalmente a destinada ao comeércio exterior.

Entre os desafios para o escoamento da produgdo da soja, se pode citar a
ineficiéncia do transporte internacional de carga que conta com rodovias danificadas,
ferrovias com percursos inadequados e portos ineficientes com custos elevados, frota

mercante obsoleta e, principalmente, a constante intervengéo estatal (MALUF, 2000).

Cerca de 95% a 97% das exportacGes brasileiras passam pelos portos. Sé no porto
de Santos a participagdo no PIB nacional chega a quase 40% das exportacdes. Nesse contexto,
0 porto deve ser uma prioridade. N&o adianta apenas construir estradas se a mercadoria chega
ao porto e tem problema para embarcar. Obviamente o inverso também € valido. N&o basta
colocar os portos em condic¢Bes de ‘primeiro mundo’, se 0s acessos logisticos ndo estiverem

adequados (BARBOSA e ASSUMPCAO, 2001).

Para 0 escoamento das exportagdes brasileiras de soja, conta-se principalmente
com os portos de Paranagud, Santos e Rio Grande que juntos respondem pela maior parcela

de embarque do produto.

E importante destacar que o Porto de Santos, devido as restricdes feitas a
exportacdo de soja transgénica pelo porto de Paranagud, foi o que apresentou crescimento

mais regular nos embarques de soja.
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Contudo, os portos localizados nas regides Norte e Nordeste, segundo Barbosa e
Assumpcao (2001, p. 18), “tém apresentando crescimento significativo, principalmente o
porto de S0 Luiz, no Maranhdo.” Mas, portos como o de Manaus e Santarém, que vém sendo
alvo de investimentos por parte da iniciativa privada, passaram a constar das estatisticas de

embarque da soja.

4.2 AUTILIZACAO DE SISTEMAS DE INFORMACOES NOS PORTOS

Segundo Silva e Porto (2003, p. 19), “um volume substancial do nosso comércio
exterior é processado pelo transporte maritimo, aproximadamente 90%”. Dessa forma, o fluxo
de mercadorias destinadas a fronteira estéa direcionado em sua maioria aos portos brasileiros e

é por eles processado.

Além disso, as trocas internacionais ocorrem também em percentuais semelhantes,
através do transporte maritimo, mostrando, portanto, a forca desse modal nos fluxos de

riquezas nacionais e internacionais.

Dentro desta realidade, reside a explicacdo e a justificativa para a continuidade
dos investimentos na reengenharia do sistema de transporte brasileiro, em particular o
portudrio, na busca de se reduzir suas falhas, melhorar seu desempenho e a forma de
atendimento ao seu mercado de cargas, proporcionando satisfacdo ao seu principal cliente, o

usuério (SILVA e PORTO, 2003).

Se por um lado, gracas as fortes politicas agricolas, o Brasil se tornou um pais
presente no mercado mundial de gréos, por outro lado essa vocagao tem sido sustentada por
politicas de infra-estrutura que priorizam o atendimento aos fluxos dessa mercadoria, através

de corredores dedicados e pelo esfor¢co no barateamento do transito portuario.
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Assim, a movimentacdo nos portos brasileiros vem apresentando resultados
crescentes em volume de carga movimentada, refletindo o atendimento a demanda por

produtos brasileiros e estrangeiros nos mercados externos e internos respectivamente.

Surge dai a necessidade de novas formas de planejamento das nossas infra-
estruturas, principalmente no que se refere a gestao portuéria, de forma a tornar mais eficiente

os Corredores Estratégicos de Desenvolvimento.

Dentro desta realidade, um novo sistema que esta sendo desenvolvido pelo Serpro
em parceria com o Ministério dos Transportes ird possibilitar aos portos brasileiros a entrada
na era digital. O sistema integrado de Portos — Sisportos iré reunir todas as informag6es sobre

as operacdes portuarias realizadas no Pais (CARNEIRO, 2005).

A partir dai, pensar os portos como parte de uma cadeia logistica, ndo de forma
isolada, possibilitard a criacdo de uma politica que pense a logistica como um todo. De posse
das informacdes obtidas por meio do Sisportos, € possivel otimizar o escoamento da producao

brasileira através dos portos.

Ao abordar a expectativa com a implantacdo do Sisportos, Carneiro (2005, p. 6)

enfatiza que:

O importante de tudo isso é que esse é apenas o inicio de um processo que permitira
a criacdo de soluges para o Ministério do Transporte para o desenvolvimento de um
planejamento logistico para o Pais. No momento em que implementarmos o
Sisportos, poderemos incluir, por exemplo, balancas eletrdnicas para o controle da
movimentag&o de cargas nas nossas rodovias, e sabermos qual o peso da carga que
esta sendo movimentada nas nossas estradas hoje.

O papel do Serpro na criacdo dos Sisportos foi fundamental, pois trata-se de uma
empresa publica que tem competéncia, tem quadro técnico e tem uma histéria muito
importante na tecnologia brasileira. Diante disso, o Serpro se tornou o parceiro ideal na

implementacao do Sisportos.
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O projeto Sisportos conta com o envolvimento de oito ministérios, portanto, séo
oito tipos de fiscalizacdo. Além disso, ele disponibilizara diversas informac@es, haja vista que
quando a mercadoria é embarcada no porto, gera uma série de dados que interessam a Receita

Federal, as empresas e também aos seus concorrentes.

Todas essas informagdes sdo administradas pelo Serpro, que gerencia 0 Siscomex,
da Receita Federal, e 0 AFRMM, que é o recolhimento de uma taxa aplicada sobre 0s navios
estrangeiros. S&o, portanto, dados sigilosos e estratégicos para 0 governo e as empresas que
operam 0s portos ndo gostariam de que essas informagfes fossem manuseadas por uma

empresa privada que poderia prejudica-los (CARNEIRO, 2005).

Para Carneiro (2005, p.6), “o Sisportos tem um caréater estratégico para o Pais e ao
final da implantacdo do projeto os portos brasileiros poderdo competir em termos de

qualidade com os portos de primeiro mundo”.

4.3 AS PARCERIAS PUBLICO-PRIVADAS

Com o advento da Lei n° 11.079 de 30 de dezembro de 2004 que, institui normas
gerais para licitacdo e contratacdo de parceria publico-privada no &mbito da administracdo
publica, surge um instrumento efetivo na viabilizacdo de projetos fundamentais ao
crescimento do Pais, haja vista a escassez de recursos governamentais para a realizacdo de

obras e prestacao de servigos publicos.

O instituto das parcerias publico-privadas, ou PPPs, constitui uma modalidade de
contratacdo entre o poder publico e entidades privadas com vistas a realizagdo de obras ou

prestacao de servicos, com valor minimo de vinte milhdes de reais, conforme dispde o art. 2°,

S 40 inciso | da Lei n°. 11.079/2004 e, com prazos que vao de 5 a 35 anos, através de



45

concessoes patrocinadas ou administrativas, em que se verificam a reparticao de riscos entre o

parceiro publico e o parceiro privado, com financiamento predominantemente privado.

Assim, investimentos em infra-estruturas necessarias para o desenvolvimento do
pais se tornaram possiveis, inclusive a modernizacao da gestdo portuéria, levando-se em conta

que a iniciativa privada pode atuar em setores fundamentais para a economia nacional.

4.4 NOVOS HORIZONTES PARA O COMERCIO EXTERIOR BRASILEIRO

Burocracia, alta carga tributaria e infra-estrutura deficiente estdo entre 0s
principais obstaculos aos investimentos no Brasil. H4 pelo menos R$ 15 bilhGes em novos
investimentos prontos para ingressarem no pais, mas 0s projetos estdo parados por causa de
entraves como licencas ambientais ou demora na liberalizacdo das obras pelos 6rgaos

responsaveis.

Para reduzir esses gargalos foi criada, em agosto de 2004, a Comissdao de
Incentivo aos Investimentos Produtivos Privados no Pais - Sala de Investimentos, vinculada a
Casa Civil da Presidéncia da Republica. O objetivo é ajudar o empresario a remover as

barreiras aos projetos de investimento.

Segundo Marcelo Lopes, presidente da Sala de Investimentos, “a Comissédo de
Incentivo aos Investimentos funciona como interlocutora entre governo e empresarios, dando
apoio e incentivo a novos investimentos”. Assim, o empreendedor ndo precisara mais ir atras

de diversos 6rgdos (AGENCIA CNI, 21.06.2006).

Com relacdo a composicdo, da Sala de Investimentos, os membros da Comissao,
titulares e suplentes, sdo designados pelo ministro-chefe da Casa Civil a partir da indicacéo
dos titulares dos érgdos e entidades representados. Dessa forma, estdo reunidas na referida

Sala representantes de diversos 6rgdos federais, como o0s ministérios da Fazenda, do
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Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior, do Planejamento, Orcamento e Gestdo, do
Banco Central, do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES), entre

outros.

Com isso, o pais vem melhorando as condi¢Bes para atracdo de capitais e tem se
mantido como um dos principais receptores de investimento entre os paises do BRICs (Brasil,

Rssia, India e China).

Convem frisar que a disputa por novos investimentos no mundo é intensa e 0s
paises que conseguem melhorar a performance do seu sistema levam vantagem na atracao

destes capitais.

A recém criada Comissao ja avaliou 112 projetos no valor total de R$ 100 bilhdes.
Os investimentos analisados dao prioridade a segmentos previstos na Politica Industrial,
Tecnoldgica e de Comércio Exterior, como bens de capital, farmacos, medicamentos, além de

semicondutores e softwares (AGENCIA CNI, 10.06.2006).

No que se refere a exportacdo da soja brasileira, apesar da valorizacdo do real, as
noticias sdo alvissareiras, tendo em vista que o superavit comercial da China cresceu 54,9%
no primeiro semestre e atingiu o recorde de US$ 61,4 bilhdes para o periodo. As exportacdes
somaram US$ 428,6 bilhdes, alta de 25,2%. O volume continuara a crescer, com a expansao

da capacidade de producédo da China.

O aquecimento da economia chinesa favorece 0s exportadores de commaodities
brasileiros que tém no pais asiatico seu principal mercado. Entre eles, os principais sdo 0s
fornecedores de soja e minério de ferro, produtos que representam 60% das exportacfes para

a China.

Infere-se, portanto, que a forte demanda chinesa € garantia de manutencdo de altos

precos de commodities no mercado internacional.



47

Para facilitar o escoamento da producdo brasileira de soja, segundo noticias
veiculadas pelo Jornal Zero Hora, do Rio Grande do Sul, de 07 de julho de 2006, mais 249

vagoes vao entrar nos trilhos para transportar graos - sobretudo soja.

O BNDES aprovou, em 06 de julho de 2006, financiamento de R$ 40,9 milhdes
destinado a compra do comboio pela MRC Rental Servigos Ferroviarios, do grupo Mitsui. Os
vagbes do tipo Hopper (fechado) serdo produzidos pela galucha Randon e alugados por 11
anos a Imcopa, uma das principais exportadoras de graos do pais. A Imcopa, por sua vez, vai
sublocar as unidades a operadora América Latina Logistica (ALL), dona da concessdo da
malha ferroviaria local. No total, a aquisicdo do lote de vagdes deve custar cerca de R$ 51,18

milhdes (JORNAL ZERO HORA - RS, 07.07.2006).

Com relacdo a modernizacdo dos portos, além da implantacdo do sistema
integrado de portos — Sisportos pelo SERPRO, novos investimentos estdo previstos para a

area de transporte internacional de cargas.

De acordo com estimativa da Associacdo Brasileira de Terminais Portuarios -
ABPT, cerca de US$ 3 bilhGes poderdo vir a ser investidos no setor, nos proximos trés anos,
caso a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — Antaq volte a funcionar e o mercado

considere que a regulamentagdo da seguranca aos investimentos privados.

Os portos brasileiros tém &reas ociosas e investimentos no setor poderiam
aumentar a capacidade de exportacdo, mas segundo dados da ABPT, investimentos de
aproximadamente US$ 800 milhdes foram cancelados nos Gltimos dois anos porque o
mercado avaliou que as decisdes da Antag ndo foram ao encontro dos interesses dos

investidores.
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Para agravar ainda mais a situacdo, a Antag nao delibera porque desde novembro
ndo tem diretores suficientes para formar quérum minimo para tomada de decisdes (FOLHA

DE SAO PAULO, 18.07.2006).

Ainda, com relacdo aos portos nacionais, a Associacdo Brasileira de Terminais
Portuarios - ABTP propde a ado¢do de um novo modelo de gestdo portuaria com a criacdo de
uma nova entidade com autonomia administrativa, financeira e operacional gerida por
administradores com talento empresarial, indicados pela sociedade, homologados pelo CAP e
avaliados por mérito. Com a criacdo dessa nova entidade a politica portuaria nacional seria

fundamentada em:
e Porto com plataforma logistica;
¢ Novo modelo de gestdo portuaria autbnoma;
e Dragagem de manutencdo permanente em regime de concessao;
e Relacdes de trabalho: adequando e treinando os quadros de trabalhadores;

e Racionalizar a intervengéo, a regulacdo, a burocracia e conter grevismo; e

Seguranca juridica para atrair investimentos.

Vale ressaltar que, segundo dados do Ministério dos Transportes, Santos é o
quinto porto do mundo em trocas comerciais com o Japdo. Nesse sentido, a Casa Civil e 0
Ministério dos Transportes negociam a participa¢do do governo do Japdo e da multinacional
Mitsubishi Corporation S.A., no projeto de expansdo do Porto de Santos (MINISTERIO DOS

TRANSPORTES, 2006).

Em recente reunido em Brasilia, os investidores estrangeiros manifestaram seu
interesse em realizar os estudos de viabilidade econdbmica e ambiental do empreendimento,

gue podem ser iniciados entre o final deste ano e o inicio do proximo. A partir dessa
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negociacdo, o Ministério espera conseguir abrir o processo de licitacdo para a construgdo do

novo porto, denominado Barnabé-Bagres, em 2008.

Pela proposta original, o novo porto custaria US$ 680 milhdes (R$ 1,48 bilhdo),
valor que sera atualizado durante os estudos previstos. Ele devera ter 6 quildmetros quadrados
(hoje o complexo tem 7,8 quilémetros quadrados) e duplicara a capacidade de movimentacéao
de cargas pela regido. Atualmente, os terminais santistas podem escoar entre 110 milhdes e
120 milhdes de toneladas anuais, segundo dados da Codesp. Com Barnabé-Bagres totalmente

implantado, esse total podera chegar a 240 milhdes de toneladas.

A construcdo do Porto de Barnabé-Bagres serd uma parceria publico-privada -
PPP. Ao invés da Unido construir o porto, isso sera repassado a iniciativa privada. Cada
arrendamento sera valido por 25 anos, podendo ser renovado por igual periodo. Entretanto, o
fato do grupo Mitsubishi ser responsavel por esses estudos ndo ird garantir sua escolha nas

concorréncias para explorar o novo porto (TRIBUNA DE SAO PAULO, 10.07.2006).

Por outro lado, o Porto de Suape contard& com novas rotas de navegacdo no
hemisfério sul. O servico de ampliacdo das linhas de cabotagem, por meio da maior operadora
do porto, Alianga/Hamburg Siid, deve comecar a operar a partir de agosto de 2006, quando
serdo inseridos dois navios, o Alianga Brasil e o Alianga Europa, totalizando dez da empresa.
Assim, quase todas as regides do Pais estardo ligadas ao porto. “Com essas novas operacoes,
como a linha direta de Suape a Manaus e vice-versa, as demais operadoras de linhas especiais
serdo beneficiadas, quando sera aumentado o servigo de transbordo, reduzindo-se 0s custos”

(FOLHA DE PERNAMBUCO, 21.07.2006).

Convém destacar que a aquisicdo dos dois navios vem atender a uma demanda
reprimida. E, na opinido de Fabio Azzone, coordenador de cabotagem da Alianca/Hamburg

Sld, a empresa precisava atingir outros mercados e com a aquisi¢cdo de mais dois navios a
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linha Sul chegara aos portos do Rio de Janeiro, Santos e Paranagua (FOLHA DE

PERNAMBUCO, 21.07.2006).

Para agilizar ainda mais o escoamento dos produtos destinados ao comércio
exterior, a GE financiara expansdo do porto de Navegantes. A Portonave, empresa que esta
construindo o Porto de Navegantes (SC) no norte do Estado de Santa Catarina, conseguiu
financiamento de US$ 110 milhdes junto a GE Capital. Os recursos serdo usados para compra
de equipamentos e para a continuidade das obras da primeira etapa do porto, previsto para

entrar em operac&o no fim de 2007 (REVISTA VALOR ECONOMICO, 21.07.2006).

De acordo com o diretor-superintendente da Portonave, Osmari Castilho Ribas, 0s
recursos chegam no momento previsto no orgamento inicial, logo ap6s o0s primeiros
investimentos, no total de R$ 90 milhGes, terem sido feitos pelos proprios sécios: lvai
Engenharia e Obras (PR), Triunfo Participacdes e Investimentos (SP), Maresgaudium (PR) e
o fundo suico Backmoon Investment. A primeira etapa de obras teve inicio ha sete meses e
consiste, além de compra de equipamentos, em uma infra-estrutura de 900 metros de cais,
cerca de 250 mil metros quadrados de retrodrea e quatro bercos de atracacdo. No total, a

previsdo é de que os investimentos fiqguem perto de R$ 360 milhGes.

O financiamento da GE Capital sera um "project finance" - que considera os
recebiveis gerados pelo préprio negécio como garantia do pagamento - e terd taxa Libor mais
1,9% ao ano, considerada boa pelo administrador do porto, equivalente hoje ao que se tem no

mercado internacional (REVISTA VALOR ECONOMICO, 21.07.2006).

O porto de Navegantes terd oito anos para pagar o financiamento, depois de dois
anos de caréncia. Segundo Ribas, a Portonave chegou a tentar empréstimos do Banco
Nacional de Desenvolvimento Econdmico-Social (BNDES), mas ndo houve adequacdo em
relacdo as garantias. O "project finance" ndo pede garantias no momento presente, mas aposta

no futuro da operacéo.
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Navegantes serd um porto totalmente de capital privado. A lIvai e a Triunfo sdo
indUstrias de construgdo pesada, possuem participacdes em empresas de concessdes

rodovidrias, e estdo fazendo sua estréia no setor portudrio.

O empreendimento estd sendo construido em frente ao porto de Itajai,
administrado pelo municipio. Ele deve abrir grande disputa principalmente pelas cargas
frigorificadas, carro-chefe de Itajai. Os investimentos totais somam R$ 423 milhGes,
considerando uma segunda etapa, que consiste basicamente em aumento da retroarea. A
previséo & de movimentar 250 mil TEUs no primeiro ano (REVISTA VALOR

ECONOMICO, 2006).

Com o crescimento das opera¢fes portuarias na Baixada Santista, a Prefeitura de
Guaruja planeja implantar um novo complexo multimodal de cargas no municipio. A idéia é
aproveitar a area ocupada pela Base Aérea de Santos (Bast) — em processo de desativacao
pela Aerondutica — e terrenos que margeiam a Rodovia Conego Doménico Rangoni para
erguer o empreendimento. A expectativa € que o conglomerado se torne, a curto prazo, a
melhor alternativa ao crescimento das opera¢fes portuarias na Baixada Santista (A TRIBUNA

DE SAO PAULO, 19.06.2006).

O plano foi langado oficialmente no final de 2005, durante o Santos Export,
evento relacionado ao comércio exterior, mas s6 agora comega a tomar corpo. O projeto de
expansao portuaria de Guaruja devera ser regulamentado até o final de agosto de 2006,
quando a administracdo municipal prevé a aprovacao do novo plano diretor do municipio pela

Céamara de Vereadores.

Os primeiros estudos para a utilizagdo das areas devem custar, inicialmente, cerca
de R$ 1 milh&o. O valor serd pago com recursos do Banco Mundial (Bird) e seréa direcionado

para as anélises ambientais do projeto (A TRIBUNA DE SAO PAULO, 19.06.2006).
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De acordo com noticias veiculadas pelo Jornal Zero Hora de 14 de julho de 2006,
com a revitalizacdo do cais, o porto de rio grande conseguiu o titulo de o mais eficiente do
Brasil. Concomitante a isso, o referido porto estd se qualificando para melhor atender seus

clientes, oferecendo uma variedade de modais e rapidez nas operacoes.

Como se pode observar as propostas de melhorias na cadeia logistica do comércio
exterior brasileiro sdo inimeras e variadas, falta apenas a implementacdo das mesmas para

otimizar o escoamento da producao nacional.
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CONCLUSAO E CONSIDERACOES FINAIS

A sojicultura é uma das atividades que mais tem se destacado na agricultura e na
pauta das exportacdes tornando-se economicamente importante para o equilibrio da balanca
comercial brasileira. 1sso se deve ndo apenas ao aumento da area plantada, mas também ao
desenvolvimento de pesquisas e de tecnologias inovadoras adaptadas ao ambiente tropical que

fizeram com que a producéo da oleaginosa tivesse crescimento expressivo.

Com a formagdo de pregos vinculada ao mercado internacional, a crescente
producéo da soja tem garantido a posi¢do do Brasil entre os maiores ofertantes do produto. No
entanto, mesmo possuindo as melhores condi¢gdes para expandir a producdo e prover o
esperado aumento da demanda mundial pelo produto, é perceptivel a necessidade de
melhorias na infra-estrutura logistica e de armazenagem, além de politicas publicas e privadas

que otimizem o escoamento da producdo destinada ao comércio exterior.

Reportando-se a problemaética levantada para o estudo, que se refere, “a que
medidas podem ser tomadas na cadeia logistica da soja para otimizar o escoamento da
producéo brasileira pelos portos”? Vale observar que muitos séo os desafios que necessitam
ser superados na cadeia logistica da soja. O futuro da soja brasileira depende, principalmente,
da sua competitividade no mercado global, do empenho do produtor e do apoio
governamental na abertura e na integracdo de novas e mais baratas vias de escoamento da

produgcéo.

Assim, os sistemas logisticos devem integrar todas as atividades logisticas, desde
os fornecedores até os consumidores. Para isso, faz-se necessario uma rede de transportes que
funcione com eficiéncia de modo que a entrega do produto aconteca no tempo determinado e

com menores custos superando as expectativas dos consumidores.
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Com relacdo a primeira hipotese que traz a seguinte afirmacdo: impulsionados
pelos avancos nos sistemas de informacdo, os portos mudaram de status na cadeia logistica e
hoje exercem papel primordial no comércio exterior, observa-se que a mesma foi aprovada
parcialmente, tendo em vista que os portos, realmente, exercem papel primordial no comércio
exterior, mas os portos brasileiros ndo mudaram de status na cadeia logistica, pois a grande
maioria ainda carece de investimentos em sistemas de informacdo que possibilitem o
recebimento de informagdes em tempo real, de modo a criar condi¢Oes para planejar e saber

que tipo de demanda ha em cada porto.

J& a segunda hipotese afirma que, apesar dos avangos nos sistemas de informacéo,
0s portos ndo responderam a demanda crescente, limitando o escoamento da producdo
nacional de soja, também foi parcialmente aprovada, haja vista que 0s avangos nos sistemas
de informacdes, até agora, sO estdo disponiveis para alguns portos, principalmente 0s
privados. No que diz respeito & demanda crescente, esta é uma realidade, mas realmente o
escoamento da producdo ainda conta com alguns entraves logisticos que precisam ser

solucionados.

Com o acirramento da competicdo, o Brasil necessita se capacitar para atender
novos mercados e, para isso, precisa investir em inovacdes dentro da cadeia logistica da soja.
Fatores como comunicacdo, informacgéo, regulamentagdo governamental e consideracfes

ambientais passam a ser fundamentais.

Hoje, com o0 novo processo de internacionalizagdo da economia, denominado de
globalizagdo, para ser eficiente no comércio exterior, além de qualidade, é preciso possuir
precos compativeis. Nesse sentido, a cadeia de distribuicdo fisica de mercadorias precisa ser

melhorada.

Nossos portos respondem por grande parte das nossas trocas internacionais e

carecem de novas politicas portuarias que desenvolvam o parque de instalagfes dotando-os de
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NoVoS acessos maritimos e terrestres; obras de infra-estrutura de abrigo e atracacdo; maiores
profundidades; retroareas; mao-de-obra requalificada; novos equipamentos de carga e
descarga; instalagdes dedicadas; e custos internacionais, visando atender as exigéncias do
novo padrdo do mercado de cargas e aproximando a administragdo do porto do seu cliente

portuario.

Dai concluir-se que os entraves logisticos no escoamento da produgdo da soja

destinada ao comércio exterior permanecem e trazem prejuizos a balanga comercial brasileira.

Nesse sentido, a titulo de recomendagdes finais sugere-se o aprofundamento e
ampliacdo da nova politica portuéria, de modo que se torne possivel a implementagdo de
melhorias que eliminem os problemas que envolvem os portos. Entre as acGes necessarias se

pode citar as seguintes:
e Agilizagdo na implementacdo de novas politicas portuérias;
e Adequacdo da exploracédo e do gerenciamento dos portos;

e Investimentos na capacitagdo tecnoldgica dos portos para um novo

perfil de cargas;

e Captacdo de fontes de financiamentos internos e externos para 0S

portos;
e Reducdo da tarifa portuaria, de modo a torna-la competitiva; e

e Diminuicédo do excesso de regulamentagao.
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