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RESUMO

A soja € uma das commodities brasileiras que mais influencia positivamente na balanca
comercial do pais. O Brasil apresenta grandes vantagens neste mercado em tecnologia de
producdo, pesquisas em melhoramento genético, amplas areas produtivas, clima propicio para
uma boa safra, porém, apresenta sérios problemas na infraestrutura de transporte ocasionando
enormes perdas e elevando o valor do produto, tornando-0 menos competitivo no mercado
internacional. Os produtores de soja, principalmente do Centro Oeste brasileiro, buscam rotas
alternativas para escoamento de sua producdo, no intuito de reduzir tempo e custos no
transporte. Neste cenario encontra-se a regido Norte do pais com enorme quantidade de rios
para desafogar os portos e estradas do Centro-Sul do Brasil, e a cidade de Manaus com
embarque de contéineres na exportacdo com 90% destes vazios oriundos na grande maioria de
importacdo de componentes para Zona Franca de Manaus. Nesse contexto, a pesquisa foi
desenvolvida por meio de métodos exploratdrios e um estudo de caso com base em revisao
bibliografica e documental das praticas disponiveis e pesquisa de campo com entrevistas
semiestruturadas com participes da cadeia produtiva e de suprimentos relacionadas a
exportacdo da soja. Buscou caracterizar, descrever e explicar a estrutura e a composi¢cdo dos
custos no transporte de soja utilizando o modal aquavidrio com o aproveitamento dos
contéineres vazios da cidade de Manaus, bem como a identificacdo de principais itens de
custos de maior demanda e a viabilidade deste As atividades e custos identificados foram
fundamentados no método de custeio por atividades (ABC). Os custos foram identificados em
oito rotas comparativas, tendo a rota de Santos como a rota de referéncia, e demais como
pontos de exportacdo em portos da regido Norte como Itacoatiara, Santarém e Manaus com
objetivo de identificar a diferenca de custos e comparar a utilizacdo de multimodalidade, a
complexidade de transbordos e a influéncia da distancia nos custos do transporte, partindo da
analise dos municipios de producdo, em diferentes localidades, que foram Sapezal e Campo
Novo do Parecis. Divididos em seis cenarios que correspondem na utilizacdo de contéineres
de 20 pés e 40 pés, como a derivacdo destes em precos praticados atualmente e pregos com
reducdo dos valores com o aumento da demanda. Os resultados na composi¢cdo dos custos de
transporte nacional, na rota como ponto de embarque utilizando contéineres e terminais de
Manaus resultaram em 66% dos custos em frete, 19% em transbordo e 12% em custos de
envio de contéineres vazios para a cidade de Porto Velho. Assim ao utilizar os contéineres
vazios de Manaus e exporta-los por Terminais Portuarios possui o custo de transporte entre
13% e 17,5% mais elevado que utilizar a rota rodoviaria e embarque a granel em Santos.
Porém, na comparagdo final de navios embarcados, os valores corresponderam em 2,18%
mais elevados nos TUPs de Manaus. Esta reducdo no percentual deve-se aos menores custos
no frete maritimo e eliminacdo das multas em filas. Itacoatiara e Santarém apresentaram
custos reduzidos em relacdo a Santos. Para uma anélise final da viabilidade em utilizar o
modelo proposto, adotou-se de analise multicritério relacionando a matriz de Mudge e Analise
Custo-Beneficio — CBA em que os dados encontrados definem a viabilidade da proposta.
Portanto, o estudo concluiu que € viavel utilizar o transporte de soja por meio de contéineres e
0s terminais portuarios de Manaus e Porto Velho como uma nova rota para exportagdo € com
ajustes de valores e préticas relacionadas ao envio dos contéineres para estufagem em Porto
Velho.

Palavras-Chave: Custos de Transporte, Soja, Contéiner vazio, Andlise de viabilidade



ABSTRACT

Soybean is one of the Brazilian commodities more positively influences the country's trade
balance. Brazil has great advantages in this market in production technology, research in plant
breeding, extensive production areas, conducive climate for a good crop, however, presents
serious problems in transportation infrastructure leading to huge losses and raising the value
of the product, making it less competitive in the international market. Soybean producers,
particularly the Brazilian Midwest, seek alternative routes to ship its products in order to save
time and money on shipping. This scenario is the northern region of the country with huge
amount of rivers to vent ports and roads of South-Central Brazil, and the city of Manaus with
container shipment in export with 90% of these coming empty in the vast majority of imports
components for the Manaus Free Zone. In this context, the research was developed through
exploratory methods and a case study based on literature and document review of practices
available and field research with semi-structured interviews with participants in the
production chain and soybean export-related supplies. Sought to characterize, describe and
explain the structure and composition of costs in soybean using modal transport waterway
with the use of empty containers in the city of Manaus, as well as identifying key items of
greatest demand costs and the viability of activities and identified costs were based on cost
method activities (ABC). Costs were identified in eight comparative routes, taking the route
of Santos as the reference route, and others as export at ports of the northern region as
Itacoatiara, Santarém and Manaus in order to identify the cost difference and compare the use
of multimodality, the complexity of transshipment and the influence of distance on transport
costs, based on an analysis of the production of municipalities, in different locations, which
were Sapezal and Campo Novo do Parecis. Divided into six scenarios matching the use of 20-
foot containers and 40 feet, as the derivation of these in current prices and prices with reduced
values with increasing demand. The results in the composition of national transportation
costs, on the route as embarkation point using containers and Manaus terminals resulted in
66% of the costs for freight, 19% and 12% in transshipment of empty containers shipping
costs for the city of Porto old. So to use the empty containers of Manaus and export them by
Port Terminals has the shipping cost between 13% and 17.5% higher than using the road route
and shipment in bulk Santos. But in the final comparison of embedded ships, the values
corresponded to 2.18% higher in TUPs of Manaus. This reduction in the percentage is due to
the cost reduction in ocean freight and elimination of fines in rows. Itacoatiara and Santarém
had reduced costs with respect to Santos. For a final analysis of the feasibility of using the
proposed model, it adopted multi-criteria analysis relating the matrix Mudge and Cost-Benefit
Analysis - CBA in which the data found define the feasibility of the proposal. Therefore, the
study concluded that it is feasible to use soy transport through containers and port terminals of
Manaus and Porto Velho as a new route for export is with value adjustments and practices
related to the shipment of containers for baking in Porto Velho.

Keywords: Costs in Transportation, Soybean, Empty container, Feasibility analysis
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1 INTRODUCAO

A soja vem impulsionando o desenvolvimento do agroneg6cio e movimentando o
setor logistico mundial. Especialmente no Brasil, aquece o mercado de vérias regides,
fortalece a exportacdo e a industria de maquinarios e implementos agricolas, contribuindo
para o desenvolvimento de empresas e portos do pais e, consequentemente, para 0 superavit
da balanca comercial (ANTAQ, 2014; MAPA, 2014).

Introduzida no Brasil em 1822, alvo de interesse para estudos em institutos agricolas, a
soja foi usada, nesse periodo, para alimentacdo animal. Somente no inicio do século XX,
reconhecido o valor desse cereal, desenvolveu-se o cultivo comercial, em escala crescente,
primeiro no Sul do pais, de onde se expandiu para o cerrado, abrangendo a amplitude
territorial conhecida como poligono dos solos &cidos, regido que compreende: Triangulo
Mineiro, em Minas Gerais; Mato Grosso do Sul, Mato Grosso, Goias, Tocantins, sul do
Maranhd&o, sul do Piaui e oeste da Bahia (CISOJA, 2014). A partir dos anos 1970, a soja passa
a figurar como o principal produto do agronegocio do Brasil.

Desse modo, o pais investe e se desenvolve em tecnologias, cadeias produtivas,
infraestrutura, biogenética e agroindustria, favorecendo avancos e modernizacdo no plantio e
industrializacdo da soja. Porém, a expansdo e desenvolvimento observados na producdo para
o interior do pais ndo ocorre no contexto logistico, tendo em vista a inadequagdo da matriz de
transporte do escoamento da producdo do Centro-oeste concentrado no modal rodoviario —
constituida por estradas precarias e distantes dos portos de exportacdo localizados nas
extremidades do pais, acarretando em filas, penalizacdes por esperas, sobre-estadia, ou seja,
multa determinada em contrato, paga pelo contratante de um navio, quando ultrapassado o
tempo limite de permanéncia nos portos de embarque ou descarga (demurrage), elevando os

custos e diminuindo a competitividade internacional (JANK et al., 2005).

1.1 Relevancia do Estudo e Justificativa

Segundo histérico de MDIC/SECEX (2014) a partir da década de 1990, a regido Norte
do pais e seus portos comecaram a aparecer nas estatisticas de exportacdo de soja do Brasil,
devido ao congestionamento das rotas e portos tradicionais - geralmente localizados no Sul e
Sudeste - e a consequente necessidade de desenvolver outros caminhos para a exportacdo da
soja oriunda do Mato Grosso e Mato Grosso do Sul. Aposta-se, entdo, no escoamento dessa

soja por Rond6nia até o porto de Itacoatiara, no Centro-sul do Amazonas, seguindo deste,
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através de navios de longo curso, para o restante do mundo. Assim, evidencia-se 0 grande
potencial da regido e do modal aquaviario, como alternativa vidvel no transporte de gréos.
Logo em seguida, surgem atividades de maior volume relacionadas ao escoamento da soja,
também nos portos de Santarém, no Para e Maranhdo.

Contudo, a produgdo de soja em grdos do Centro-oeste brasileiro, que ja possui
escoamento de um percentual de sua producdo, oriundos do Mato Grosso, pela regido Norte
do pais, através dos portos de Itacoatiara e Santarem € feita no modal rodovidrio com
realizacdo de transbordo para o modal hidroviario em Porto Velho, desenvolvidos pelas
empresas Hermasa e Cargill respectivamente.

As atividades realizadas para exportacdo pelo porto privado graneleiro da empresa
Hermasa, localizado em Itacoatiara e uma base em Porto Velho, segundo Silva (2007), esta
rota proporciona uma reducéo de US$ 32.00/t na soja exportada para Europa em comparagéo
aos portos do Sul e Sudeste, com o custo operacional a época de US$ 20.00/t.

A exportagdo por este canal em 2012 representou somente 6,68% da producdo
nacional e das 32.916 mil toneladas de soja em gréos exportadas neste ano aproximadamente
26.164 mil toneladas foram exportadas por portos do Sul e Sudeste, correspondendo em
79,46% das exportacOes brasileiras de soja em grdos, neste periodo. Apresentando o
transporte concentrado em portos da mesma regido, tornando-se mais caro e moroso em
decorréncia da distancia e falta de infraestrutura na area proxima da producdo, refor¢ando
assim, a necessidade de novas préaticas para escoamento da soja nacional (MDIC/SECEX,
2013).

Jank et al. (2005) comentam a tendéncia de crescimento da producéo de soja no pais e
as dificuldades logisticas encontradas - longas distancias, rodovias precarias, a extensa espera
em filas enormes nos portos para entrega da mercadoria, nas regides Sul e Sudeste do pais —
gue acarretam maiores custos para o transporte, ainda, 0 aumento da demanda por caminhdes
no periodo de alta na colheita, que inflaciona o preco dos fretes rodoviarios.

Outro problema ocorre da grande dependéncia do Brasil no modal rodoviario que
qualquer problema no modal trava toda logistica e produgdo do pais, como exemplo: a greve
de fevereiro e margo de 2015. Segundo a revista Veja (2015), a greve dos caminhoneiros
afetou a distribuicdo de combustiveis e em consequéncia a colheita e exportagdo da soja. As
maquinas nos campos ndo possuiam oleo diesel para funcionar e os caminhdes ndo chegavam
aos portos para as exportagoes, ocasionando em mais atrasos e filas de navios, este atraso na
colheita prejudicara a rotacdo da plantagdo, o plantio seguinte do milho e a futura plantacéo

da soja.
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Com as necessidades de melhorias no escoamento da soja, busca pela redugéo de
custos, 0 crescimento da inter-relagdo de setores chaves, aumento da produtividade logistica,
surge uma oportunidade que pode melhorar os indices de custo/beneficios do transporte da
soja, sendo a utilizacdo de contéineres vazios nos portos para o transporte da producdo
agricola.

Como exemplo a Administracdo dos Portos de Paranagué e Antonina — APPA (2013),
afirma que a quantidade de contéineres de soja e milho exportados pelo Porto de Paranagua
até outubro de 2013 cresceu 368% frente igual intervalo do ano de 2012. Foram embarcados
ao Exterior 8,8 mil contéineres de gréos entre janeiro e outubro de 2013. As vantagens
apresentadas em utilizar os contéineres no transporte de soja correspondem com a
possibilidade de realizar exportacdo em lotes parcelados, um melhor rastreamento do produto
e 0 aproveitamento dos contéineres que voltam vazios para a China. Sendo este Gltimo um
desdobramento de vantagens financeiras, quanto aos custos diretos e indiretos, sociais e
ambientais.

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviario — ANTAQ (2014a), a cidade
de Manaus apresentou significativos indices de movimentacao de contéineres vazios em 2013,
totalizando aproximadamente 27% de todos os contéineres movimentados em Manaus. Estes
nameros foram de 85.975 contéineres movimentados vazios e, além disto, apresenta
constantes navios de longo curso atracando nesta cidade, ou seja, todas as atividades
realizadas no transporte de contéineres vazios igualam-se de um contéiner ocupado, sendo que
sem valor agregado, claramente subaproveitado.

Uma lacuna de oportunidade logistica surge com os elevados nimeros de navios sem
cargas, pois esses contéineres chegam carregados de componentes para o PIM (Polo Industrial
de Manaus) e retornam, em sua maioria, vazios para o0 porto de Santos, isto é, uma
oportunidade de variar a oferta de rotas e fretes para escoamento no periodo de alta demanda
dos modais com a utilizacdo destes para escoamento de soja pela regido Norte e Manaus.

Os produtos acabados resultado da producdo do PIM sdo transportados em
semirreboques no modal rodoviario ou em embarques aéreos para 0 mercado nacional. O ndo
aproveitamento dos contéineres no retorno ocasiona um maior custo em transporte para as
empresas de Manaus, pois cada contéiner para ser transportado de volta para a Asia vazio
possuem um custo que sdo repassados indiretamente aos clientes dos fretes.

Ao Utilizar os contéineres vazios oriundos do PIM para o transporte de graos,
acredita-se gerar uma nova atividade para os portos desta cidade, para os transportadores,

armadores e assim gerando riquezas e empregos.
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A rota do rio Madeira de Porto Velho — Manaus, ja € bastante utilizada para o
transporte de carretas de outras regiGes do Brasil, préatica conhecida como rdé-r6 caboclo (ro-
ro, Roll on-Roll off) e no transporte de contéineres para o PIM.

Segundo a ANTAQ (2014a), a movimentacdo de contéineres brasileira em 2013 saiu
de 4.163.969 unidades em 2007 para 5.706.982 unidades, evidencia-se que existe uma
tendéncia na logistica brasileira, seguindo a mundial, de ampliacdo no uso de contéineres.
Desde 2005 passaram a ser exportados por contéineres itens como cafe, aculcar, sal e algodéo,
que tradicionalmente eram embarcados em sacas.

Guimardes Filho (2014) demonstra que no Parand, o terminal de contéineres de
Paranagua movimentou 10.850 unidades de contéineres com soja em 2013, com o
crescimento constante desta pratica estima-se uma reducdo dos custos com economia
aproximada de US$ 20 milhdes no ano e que o transporte maritimo de grdos em contéineres é
50% mais barato, sendo necessario o ajuste do embarque com a producdo. O envio de uma
tonelada por contéiner do Parana o valor é US$ 37, ja para envio a granel corresponde a
variacdo de US$ 40 a US$ 60, ou seja, 0 contéiner ja apresenta vantagens com reducdo de
custos no valor do frete maritimo.

Dada a relevancia da soja para a economia nacional, as fases que lhe integram a cadeia
produtiva é um campo de grande especulacdo e foco de interesse de muitas pesquisas, em
diversas areas do conhecimento. Considerando-se 0s objetivos deste trabalho, ou seja, a
logistica, encontra-se vasto campo de investigacdes, que aborda a necessidade de o pais
investir em modais de transporte, de modo a atingir patamares mais elevados em termos de
produtividade.

Diante do exposto, o tema central desta dissertacdo é analisar, comparar e auxiliar a
elaboracdo de diretivas dos custos de transporte de soja na regido Norte do Brasil e verificar a
viabilidade da utilizagdo de contéineres vazios da cidade de Manaus para este fim, oferecendo
uma nova opg¢édo de escoamento da safra de soja do Centro-oeste brasileiro e de geracdo de
melhorias na eficiéncia produtiva e portuaria na utilizacdo dos contéineres vazios
subutilizados localizados em Manaus e busca, também, fornecer subsidios para futuros

estudos sobre o assunto.

1.2 O Problema e sua Definicéo
Lakatos e Marconi (1991) afirmam que um problema de pesquisa € o anuncio de
forma clara, explicita e compreensivel do problema a ser enfrentado, seu campo, seu contexto

e caracteristicas. Dessa forma, o problema da pesquisa a ser tratado é:
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Quais os custos envolvidos no transporte de soja utilizando contéineres e portos da
cidade de Manaus e Porto Velho como alternativa para a exportagéo da soja Brasileira?

1.3 Objetivos
Essa dissertacdo tem como objetivo analisar a composic¢do dos custos associados ao

escoamento da soja brasileira, utilizando contéineres vazios de Manaus.

E em termos especificos, deseja-se:

a) Verificar a viabilidade de utilizar contéineres vazios de Manaus enviados para
transbordo em Porto Velho retornando para exportacéo a partir do porto de Manaus;

b) Comparar entre os modelos de custeio existentes o que melhor corresponde ao
transporte da soja na multimodalidade;

c) ldentificar e comparar o custo de transporte total da soja nas hidrovias da regido Norte
e da principal rota de escoamento do Sudeste destinadas a exportacéo.

d) Apresentar os custos envolvidos no transporte e exportacdo de soja utilizando

contéineres vazios por meio dos portos de Itacoatiara e Santarém.

1.4 Estrutura do Trabalho

Esta dissertacdo foi desenvolvida em quatro capitulos, além das referéncias
bibliogréaficas e anexos, conforme descritos a seguir:

Capitulo 1 — Introducdo, que expde o contexto do transporte da Soja e custos,
objetivo, justificativa e metodologia do tema em questdo, assim como demonstra um breve
aspecto sobre o que seré abordado no trabalho.

Capitulo 2 — Referencial Tedrico, que trata de diversos parametros da logistica e
formas de transporte, da cadeia produtiva da soja e dos aspectos envolvidos no transporte de
soja e apresenta a utilizacdo de contéineres para o transporte da soja. Defini-se o conceito de
custos e os métodos de custeio utilizados no transporte.

Capitulo 3 — Transporte da Soja Utilizando Contéineres Vazios de Manaus,
contextualiza a anélise do transporte da soja e a utilizacdo de contéineres vazios de Manaus e
0 envio para a cidade de Porto Velho aplicando-se a metodologia de custeio por atividades
resultando nos custos envolvidos neste processo e sua viabilidade.

Capitulo 4 — Resultados estdo demonstrados os resultados das pesquisas de campo e

analises dos resultados como também foi realizada a analise dos resultados da pesquisa com a



23

técnica CBA e Matriz de Mudge, no contexto de verificar a viabilidade de utilizacdo dos
contéineres vazios com exportagdo no porto de Manaus.

Capitulo 5 — Conclusdes e recomendacles, nesta etapa sdo apresentadas as
conclusdes finais, contribuicBes da pesquisa e as recomendacdes para futuras pesquisas.

Finalmente séo apresentadas as referéncias utilizadas no desenvolvimento da pesquisa.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Este capitulo contém o referencial tedrico do estudo e esta dividido em trés partes.
Destacando-se na primeira as consideracdes sobre logistica, os conceitos relacionados a
logistica e & cadeia de suprimentos e seu gerenciamento concentrando-se especificamente no
transporte hidroviario e as formas de transporte dos produtos, um dos principais objetivos
deste trabalho. A segunda parte é relacionada a soja e sua producdo ressaltando sua
importancia para a economia brasileira e 0 mercado logistico nacional. A terceira parte refere-
se aos custos envolvidos na logistica da soja, dos conceitos e da gestdo de custos, abordando,
assim, os principais tipos de custeios contabeis e 0s envolvidos no transporte.

Esta forma de delimitacdo do referencial tedrico visa atender as necessidades de suprir
0 estudo com um arcabouco amplo e consistente de conhecimento e préaticas ja existentes e

assim o alcance dos objetivos propostos.

2.1 Logistica

A logistica é vista como uma ferramenta capaz de aumentar a eficiéncia
organizacional através da reducao dos custos operacionais, melhorando os processos em toda
a cadeia de suprimento. E de grande importancia a logistica e 0 bom gerenciamento da cadeia
de suprimentos para as organizaces conseguirem atingir seus resultados.

Novaes (2003) afirma que a logistica é o processo de planejar, implementar e controlar
de maneira eficiente o fluxo e a armazenagem de produtos, até mesmo 0S Servicos e
informacdes relacionadas, que envolvam desde o ponto de origem até o ponto de consumo,
com o objetivo de atender as necessidades do consumidor.

A evolucgéo dinamica do mercado e fatores como o mercado global e o livre comércio
afetaram diretamente na atividade logistica, evoluindo para a necessidade de desenvolvimento
de um sistema logistico integrado, tendo como componentes: o cliente, a area comercial, a
producdo, a administragdo, 0 mercado, o fornecedor, a transportadora e o usuério final.

Para administrar um sistema logistico integrado faz-se necessario uma forma de
administracdo mais ampla, que envolve o gerenciamento da cadeia de suprimentos, que
abrange e desenvolve seu papel, nos niveis estratégicos, taticos e operacionais. A logistica
integrada € um conjunto de acgbes de transporte e armazenamento, nos quais existem
subsistemas de distribuicéo fisica, alocagdo em veiculos, dispositivos de unitizacdo. Cada qual

envolve o controle da movimentacdo e a coordenagcdo demanda-suprimento (NOVAES,
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2003).

A administracdo de materiais deve agrupar os produtos de vérias origens e a
coordenacao dessa atividade com a demanda de produtos ou servicos das organizacdes. Para
Ballou (1993), a logistica vem evoluindo naturalmente em conjunto ao pensamento
administrativo, em que a mesma possui uma concepgao de agrupar as atividades relacionadas
ao fluxo de produtos e servigos e assim administrando-a de forma coletiva. Afirma ainda, que
as empresas devem realizar as atividades basicas da logistica, como o transporte, estoque e
comunicacdes como parte essencial de seus negocios a fim de atender eficientemente os
clientes com os bens e servicos desejados, e que basta visualizar o histérico das atividades
humanas que é possivel perceber que estas praticas ja existiam antes mesmo do comércio
ativo ou moderno.

A distribuicdo fisica constitui da movimentacdo dos produtos acabados e
semiacabados. Segundo Martins (2009) “¢ a ultima fase da logistica antes do comego da
utilizacdo do produto pelo cliente.” Neste caso, para o agricultor é a fase apds a colheita, de
toda a preparacdo ao despacho até a chegada ao consumidor final. Pode também ser definida
como o transporte dos produtos acabados do final da linha de producéo até o consumidor. E
um conjunto de atividades que engloba o transporte de carga, armazenagem, movimentagao
fisica de materiais, controle de estoque, embalagem, selecdo de locais para o armazém, o
processamento de pedidos e atendimento de clientes.

Portanto, conforme o conceito de logistica é necessario um conjunto de atividades que

permita a movimentacdo de um fluxo material, de forma eficiente e eficaz, desde um ponto
fornecedor até um ponto consumidor. No desenvolvimento do processo de logistica e de suas
variadas atividades, estd o transporte como uma das a¢des mais importantes da logistica, e
gera muita confusdo entre os usuarios em delimitar esses processos.
Fator importante quando as organizacgdes se relacionam com clientes, fornecedores, producao,
parceiros, ou seja, envolvem-se com toda a cadeia de suprimentos e existe o interesse de
realizar este processo de forma que todos os envolvidos ganhem, gerando valor para os
clientes e partes envolvidas realizando o eficiente gerenciamento da cadeia com o
acompanhamento das etapas utilizando ferramentas que definam indicadores de referéncias.

Neste contexto existe 0 modelo Supply Chain Operations Reference Model (SCOR),
destinado a representar, analisar e modelar cadeias de suprimentos, abordando os variados
processos envolvidos, por meio de simulacbes. Este visa o auxilio as organizacGes ao
aprendizado relacionado aos processos existentes relacionados a cadeia de suprimentos, no
seu ramo de atuacdo (PERSSON, 2011).
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2.1.1 Comparacdo da matriz de transporte brasileira com demais paises

A matriz de transporte do Brasil € baseada no modal rodoviario, segundo Barat
(2007a) este processo iniciou-se a partir da década de 1930 com o répido desenvolvimento
das importacGes e exportacdes do Brasil exigindo um investimento puablico em infraestrutura
que atendesse a demanda.

No modal rodoviario o processo ocorreu fortemente, em detrimento, de o
desenvolvimento ser mais rapido e a iniciativa privada € capaz de atuar com maior poder de
investimento frente aos altos valores da estrutura ferroviaria e aquaviaria. Aumentando este
déficit nas décadas seguintes com incentivos no modal rodoviario e reducdo de investimentos
do PIB nacional em transporte, e com as crises financeiras proporcionando estagnacdo na
década de 1980.

De l4 para c4, pouco foi realizado para mudar este panorama, sendo até mesmo
reduzida a melhoria na estrutura rodoviaria, ou seja, a infraestrutura logistica no Brasil
encontra-se subdesenvolvida e as empresas estdo comegando agora integrar as suas atividades
logisticas.

Na Figura 1 observa-se a distribuicdo dos modais nacional e qual a importancia dada
ao modal rodoviario. Esta concentracdo tem ocasionado perdas de competitividade em varios
setores no Brasil, com o crescimento da concorréncia oriundos da globalizagao.

Figural: Matriz da distribuicdo dos modais de transporte de carga no Brasil em 2013.

Matriz do transporte de cargas (%)
61,1
20,7
13,6
4,2
0,4
Rodoviario Ferroviario Aquaviario Dutoviario Aeroviario

Fonte: Adaptado a partir de CNT (2013).

Um dos grandes empecilhos de melhoria da competitividade de um setor produtivo
refere-se a logistica. Na Figura 1 fica claro que o Brasil utiliza como principal matriz de
transporte 0 modal rodoviario, sendo este 0 mais caro em relacdo a custos de fretes, apds o

aeroviario.
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Segundo Barat (2007a), esse processo se deu com a deterioragdo das infraestruturas e
0 comprometimento da capacidade operacional dos sistemas sob responsabilidade publica,
essencialmente nas ferrovias e nos portos, inviabilizando as iniciativas de modernizacdo dos
transportes.

O transporte ou o planejamento deste deve ser eficiente para permitir uma reducdo de
custos nesta etapa ou ndo minar a vantagem competitiva do produto. No caso do transporte da
soja, em que possui bons indices no processo produtivo, 0 mesmo nao ocorre na etapa do
transporte, em parte, da decorréncia de concentracdo no modal rodoviario e outros problemas
estruturais o setor acaba perdendo competitividade frente a outros paises produtores como
demonstra a Tabela 1.

Tabela 1: Comparativo do custo de transporte entre Brasil e EUA na exportagéo da soja para
China.

Custo de transporte da soja do Brasil - China em 2008 - 2013 (USS/ton)

Norte do Mato Grosso - Santos - Xangai

I - Total do Pricg;ada CUSt:c:Otal LOCIIEIEICL

ARG Caminhdo | Trem | Barcaca | Maritimo REEEEl 2inda na | desembar- transport(.e

uss uss uss uss total da soja
uss fazenda que , .

Uss UsS até a China
2008 | 115.74 - - 70.38 186.12 358.99 545.11 34.1
2009| 97.00 - - 58.78 155.78 324.34 480.12 32.6
2010| 116.78 - - 55.84 172.62 318.15 490.77 38.6
2011| 123.31 - - 50.50 173.81 392.10 565.91 30.6
2012| 111.78 - - 49.70 161.48 483.31 644.80 28.4
2013 | 116.40 - - 40.96 157.36 415.28 572.64 28.4

Custo de transporte da soja dos EUA - China em 2008 - 2013 (USS/ton)
Davenport, lowa — Xangai --USS/ton--

2008 10.01 - 19.77 51.21 80.99 370.01 450.99 17.9
2009 9.45 10.86| 35.61 51.84 99.61 364.16 463.77 21.5
2010 10.09 - 23.89 81.36 115.35 285.74 401.09 28.3
2011 11.38 10.86| 25.99 53.08 97.06 458.68 555.74 17.5
2012 11.29 24.16| 22.89 46.98 87.20 510.13 597.33 14.7
2013 11.56 27.93| 21.38 46.76 86.69 517.78 604.46 14.4

Fonte: Adaptacédo do autor a partir de USDA (2014).

Na Tabela 1 observa-se como o transporte de interior interfere no prego final do
produto e que no comparativo com os Estados Unidos da América (EUA), o Brasil apresenta
custos elevados no transporte da soja, sendo o percentual do transporte com ndmeros que
estdo a mais de 30% no preco final da soja no pais de destino. Ainda analisando a Tabela 1, a
soja na fazenda apresenta preco reduzido comparado com os EUA, mostrando

competitividade, porém ao ser transportada para o pais de destino estes valores alteram, com
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percentual de 28% do custo em transporte, quanto que nos EUA este valor ndo chega a 20%,
isto é, o transporte tem bastante peso no custo do produto no destino final, reduzindo assim a
competitividade brasileira e todo esfor¢o na produgdo em aumentar a produtividade.

Na Tabela 2 ha o comparativo da participacdo relativa de cada modal entre diferentes
paises. Pode-se avaliar a melhor distribuicdo entre os modais no transporte de cargas, nos
paises de maior extensdo territorial como o Brasil.

Tabela 2: Participacao relativa de cada modal no sistema de transportes de diferentes paises.

PAISES RODOVIA (%) FERROVIA (%) |HIDROVIA (%)
México 55 11 34
EUA 32 43 25
Alemanha 71 15 14
Brasil 61 21 13
RUSSIA 8 81 11
Canada 43 46 11
Austria 49 45 6
Austrélia 53 43 4
Franca 81 17 2

Fonte: Adaptacdo do autor com base em ANTAQ - PNT (2013) e CNT (2013).

Neste comparativo da Tabela 2 entre paises com dimensdes diferenciadas é possivel
verificar a relacdo dimensdo do pais e o modal mais utilizado, em que os de maiores
dimensGes priorizam 0s modais mais indicados para estas caracteristicas, como a RUssia,
Canada, EUA e Meéxico. Os paises menores priorizam o modal rodoviario, fato este,
justificavel, pois a ferrovia e hidrovia sdo vidveis para maiores distancias e cargas com
pequeno valor agregado como as commodities fortes participes na economia da Russia e
EUA.

Comparando a Tabela 1 com Tabela 2 evidencia-se 0 menor custo de transporte dos
EUA, com uma matriz de transporte mais distribuida entre os modais em relagdo ao Brasil,
proporcionando uma maior produtividade nos modais indicados por exceléncia ao uso em
longas distancias e produtos de baixo valor agregado.

Observa-se que o Brasil apresenta uma distorcdo quanto a prioridade do modal
rodoviario em decorréncia de extensdo territorial e em relagdo ao seu tipo de carga
predominante, no qual, o grande volume de mercadorias transportadas e exportadas sdo as
commodities, mercadorias viaveis na utilizacdo do modal aquaviario (BARAT, 2007b).

Em um estudo de publicacdo bianual desenvolvido pelo Banco Mundial, com a
realizacdo dos pesquisadores Arvis, Mustra, Ojala, em andlise nesta dissertacdo a partir de

2010, seguindo 2012 e o dltimo em 2014. Estes estudos emitem dados de analises
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relacionados a logistica internacional, com o intuito de hierarquizar os paises participes desta
pesquisa com a emissao de ranking classificando e escalonando o desempenho logistico (LPI
— Logistics Performance Index) mundial. Ele ressalta e direciona o que cada pais deve
melhorar em sete itens que estabelecem esta hierarquia, como: alfandega, infraestrutura,
carregamento internacional, competéncia logistica, rastreamento, custos domésticos logisticos
e prazo. Na Tabela 3 é demonstrado estes nimeros e a situagdo do Brasil frente aos dez
primeiros colocados e aos trés maiores produtores de soja no mundo.

Tabela 3: indice de desempenho logistico (LPI).

DAISES H'EgéFL\IELU'A PONTUACAO GERAL HIERARQUIA ALFANDEGA
2010 | 2012 | 2014 2010 2012 2014 2010 2012 2014
ALEMANHA 10 40 10 411 4,03 4.12 3° 6° 20
CINGAPURA 20 10 50 4.09 4.13 4.00 20 1° 3°
SUECIA 3° 13° 6° 4,08 3.85 3.96 50 120 15°
HOLANDA 40 50 20 4.07 4.02 4.05 40 8° 40
LUXEMBURGO | 5° 15° 8° 3.98 3.82 3.95 1° 18° 10°
SUICA 6° 16° 14° 3.97 3.80 3.84 120 50 7°
EUA 15° 9 9 3.86 3.93 3.92 15° 13° 16°
CHINA 27° 26° 28° 3.49 3.52 3.53 320 30° 38°
BRASIL 41° 450 65° 3.20 3.13 2.94 820 78° 940
ARGENTINA 48° 490 60° 3.10 3.05 2.99 56° 830 85°

Fonte: Adaptacdo do autor com base em ARVIS, MUSTRA, OJALA. (2010) e ARVIS, et al. (2012,
2014).

Na hierarquia geral o Brasil encontrava-se na quadragésima primeira colocacdo em
2010, agora, em 2014, rebaixado para sexagésima quinta, sendo o pior indicativo do Brasil
nesta ordenacdo refere-se a alfandega, em que estava na octogésima segunda posicao entre
cento e cinquenta e cinco participantes na versdo de 2010, na versdo de 2014, teve um
aumento de participantes para cento e sessenta, piorando o seu indice para o nonagésimo
quarto lugar, conforme o comparativo na Tabela 3.

Este estudo do Banco Mundial reflete que o Brasil ndo tem evoluido na tentativa de
melhoria de seus indices logisticos e consequentemente o0 desempenho de seus processos
frente aos concorrentes mundiais.

A alfandega, entre outros, revela quanto o pais é &gil na liberacdo e recebimento das
mercadorias, interferindo no tempo de espera nas estacdes modais. Grande parte da
morosidade destes processos se deve ao grande volume de obrigacgdes burocraticas exigidas as
organizacOes envolvidas no transporte e exportagdo, como também nos impostos envolvidos

nas praticas logisticas.
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2.1.2 O Transporte Aquaviario

Novaes (2003) define o transporte hidroviario ou agquaviario como o relacionado a
todo tipo de transporte realizado sobre aguas. Abrange o transporte fluvial (realizado em rios),
lacustre (realizado em lagos), também, denominados em hidroviério de interior e maritimo
(realizados em mares e oceanos), divididos em Longo curso (transporte internacional, em
portos de mais de um pais) e cabotagem (realizado em portos do mesmo pais).

Existe a diferenciacdo da nomenclatura utilizada em aquaviario e hidroviario. No
Brasil observa-se a generalizacdo ou como sinénimo entre as duas nomenclaturas, porém,
publicacdes fora do pais estabelecem o modal aquaviario como todas as atividades de
transporte sobre aguas, e no hidroviario sua classificacdo depende da existéncia de uma
hidrovia, ou seja, faz-se necessario a criacdo de parametros, como: balizamento, cartas
nauticas, sinalizagBes, etc. Em decorréncia da baixa quantidade de hidrovias e das
caracteristicas apresentadas anteriormente o termo utilizado para generalizar o transporte
sobre aguas, nesta dissertacdo, sera utilizado o aquaviario (ANTAQ, 2014).

O transporte aquaviario apresenta vantagens e desvantagens frente aos demais modais,
conforme a quantidade da carga, caracteristicas, necessidade de velocidade e distancias
sofrendo alteragbes em funcéo ao atendimento dessas necessidades (BALLOU, 1993).

Um dos pontos principais como vantagem da utilizacdo do modal aquaviario
corresponde na reducdo da pegada de carbono, apresentados na Figura 2.

Figura 2: Vantagens ambientais em utilizar o modal aquaviario.
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Fonte: Ministério dos transportes- politica nacional de hidrovias, 2010
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Na Figura 2 o ministério dos transportes demonstra as vantagens da utilizacdo do
modal aquaviario, como: a eficiéncia energética, emissdo de poluentes, consumo de
combustivel por carga transportada e Oxidos de Azoto. E detalhado quanto o modal
aquaviario é eficiente frente aos modais ferroviario e rodoviario.

Na questdo eficiéncia energética este apresenta capacidade 29 vezes maior que 0
modal rodoviario e estas vantagens sdo identificadas em itens de suma importancia para a
tomada de decisdo no contexto ambiental, como exemplo as emissdes de poluentes com
ndmeros seis vezes menores e 0 consumo de combustiveis, que para transportar a mesma
quantidade de produtos do modal rodoviério o aquaviario utiliza de dezenove vezes menos
combustivel.

As vantagens apresentadas por Ballou (1993) e Novaes (2003) relacionam que apenas
0 duto apresenta menor custo e volumes maiores de carga transportados que no aquaviario,
porém, este com menor custo, capacidade de transportar grandes volumes e variados tipos de
cargas (diferente do dutoviario), maior seguranca frente ao modal ferroviario e rodoviario,
considerado sustentavel, pois possui maior vida atil e menor consumo de combustivel e
recursos em detrimento do volume transportavel.

Algumas desvantagens referem-se a velocidade, necessidade de transportar grandes
volumes para tornar-se viavel, necessidade de planejamento de longo prazo, investimentos em

infraestrutura portuéria e em seguranca.

2.1.3 Logistica de contéineres

A forma das mercadorias serem transportadas dentro de caixotes ou contéineres,
padronizados, no processo logistico denominado conteinerizacdo, ja existe de maneira
bastante rudimentar desde a época das grandes civilizagBes egipcias. Porém, somente durante
a 22 Guerra Mundial seu uso tornou-se mais popular. Apresentavam modelo e dimensdes que
facilitavam e aceleravam as operacdes de transporte rodoferroviario até os portos e navios.

A introducdo macica de contéineres para o transporte maritimo de cargas, a partir da
década de 1960, alterou drasticamente a forma de operar das empresas de navegagédo,
armadores, estivadores e areas portuarias. A oferta de servigos de transporte maritimo em
decorréncia de grandes investimentos de capital em modernos e cada vez maiores navios
porta-contéineres tornou-se progressivamente concentrada e as empresas de navegacao
expandiram sua atuacdo do trecho maritimo do transporte para 0s trechos terrestres,
oferecendo servicos logisticos porta a porta (LACERDA, 2011).
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A empresa armadora Sea-Land Services foi a precursora na construgdo do primeiro
navio porta-contéineres no ano de 1972. Esta embarcacdo proporcionou uma revolugéo no
transporte aquaviario, devido a melhorias de desempenho no transbordo e seguranga no
transporte, outros armadores copiaram a ideia e passaram a construir navios exclusivos para
contéineres, ligando principalmente os Estados Unidos, Europa, Asia e Africa (MELLO,
2010).

O navio porta-contéineres é desenvolvido especificamente para o transporte de
contéineres. Duas padronizacdes de contéineres sdo mais utilizadas para facilitar a
movimentacdo em qualquer local: os de 20 pés e os de 40 pés referentes a 1 TEU (twenty feet
equivalent unit ou equivalente a unidade de 20 pés) e 2 TEUSs respectivamente. Suas
dimens@es externas e internas e caracteristicas desenvolvidas para melhorar o manuseio sdo
apresentadas na Tabela 4.

Tabela 4: Dimensdes e modalidades de contéineres

DIMENS

b

n
(T}
O

20 PES =20°=1 TEU

40 PES = 40’= 2 TEUs

40’ High Cube

Comprimento: 6.058mm;
Largura: 2.438mm;

Altura: 2.591mm (externas).
Peso: 2.220 kg

Comprimento: 12.192mm;
Largura: 2.438mm;

Altura: 2.591mm (externas).
Peso: 3.700 kg

Comprimento: 12.192mm;
Largura: 2.438mm;
Altura: 2.90mm (externas).
Peso: 3.930 kg

Contéiner de carga seca: Utilizado para cargas que ndo demande controle de meio ambiente
guando em trénsito, ou seja, qualquer carga que tolere as condi¢fes ambiente do transporte
Contéiner Open Top: Utilizado para cargas com altura superior a do contéiner ou quando o
carregamento e o descarregamento pelas laterais e fundos ndo sdo possiveis.

Flats: Utilizado para cargas de dimensdes verticais e transversais superiores as do contéiner.
Plataforma: Para cargas de dimensdes superiores a todas as laterais e bastante pesadas.
Contéiner Refrigerado (Reefers): Estrutura Isolante e equipados com sistema de refrigeragéo.
Para cargas que necessitem a manutengdo de temperaturas baixas, geralmente para alimentos
pereciveis.

Contéiner Ventilado: Utilizados em cargas especiais que necessitem de ventilagdo. A
ventilagdo ocorre devido a aberturas no topo e no fundo das calhas do contéiner.

Contéiner tipo Tanque: Preparados para cargas liquidas e produtos quimicos, possuindo uma
armagcdo externa no contéiner, na qual, 0 mantém nas mesmas especificagdes retangulares.
Contéiner para o transporte de animais vivos: Configurado para o transporte de animais.
Geralmente utilizados no transporte de equinos, gados e outros animais.

Contéiner Isolante: possui estrutura isolante, em que permite o contentor manter-se na
temperatura interna durante maior tempo e reduz mudancas bruscas de temperatura.

Fonte: LARRUCEA; SAGARRA; MALLOFRE (2012)

Como apresentado na Tabela 4 as mais diversas modalidades de contéineres existem

MODALIDADES

para atender uma ampla demanda de necessidades dos usuarios destes e para que o transporte
de carga aquaviario seja seguro e possa abranger variados seguimentos. Porém, os mais
utilizados nos portos brasileiros sdo os de 20’ (vinte pés) e 40’ (quarenta pés) para carga seca
e refrigerada (COSTA, 2006).

2.2. Evolucgéo Logistica e a Demanda de Contéineres
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A movimentacdo de cargas nos portos brasileiros vem crescendo, ano a ano
alcangando em 2013 a 931.045.193 de toneladas. O crescimento foi maior nos portos
publicos, que apresentaram movimentacdo 6,96% maior em 2013 em relacdo ao ano anterior.

A maioria foi transportada por meio dos portos privados (Terminais de Uso Privado —
TUPs). Em 2013, foram movimentados 592.767.592 de toneladas de cargas nos terminais
privados (63,7%) e 338 milhdes de toneladas (36,3%) nos portos publicos. Nos TUPs, 0
crescimento foi de 0,85%, segundo a ANTAQ (2014a).

O histérico do crescimento do transporte de cargas conteinerizada é observado na
Tabela 5 como também, o comparativo com os demais formatos de transportar as cargas,

como granel sélido e liquido, também carga solta e seus volumes ao longo dos anos.

Tabela 5: Evolugdo da movimentagao de cargas nos portos brasileiros. (emt)
CARGA GERAL % DE

ANO SORS'\[')%L I_Gigﬁ'l\'g'é CONTEINERI TOTAL CRESCI-

SOLTA ZADA MENTO
2003 | 336.276.308 | 161.886.081 | 30.955.990 | 41.671.676 570.790.055
2004 | 369.611.250 | 166.555.087 | 34.077.930 | 50.476.278 620.720.545 8,14 %
2005 | 392.903.932 | 163.717.494 | 37.833.211 | 54.964.144 649.418.781 4,62 %
2006 | 415.727.739 | 175.541.324 | 38.225.648 | 63.338.757 692.833.468 6,68 %
2007 | 457.435.373 | 194.598.576 | 34.760.346 | 67.922.360 754.716.655 8,94 %
2008 | 460.184.343 | 195.637.355 | 39.253.621 | 73.248.231 768.323.550 1,80 %
2009 | 432.985.386 | 197.934.640 | 36.617.450 | 65.393.665 732.931.141 | -4,60%
2010 | 504.765.401 | 210.371.070 | 44.168.498 | 74.630.767 833.935.736 | 13,78 %
2011 | 543.108.090 | 212.302.168 | 45.858.832 | 84.291.121 885.560.211 6,19 %
2012 | 554.228.163 | 217.153.057 | 45.108.803 | 87.275.451 903.765.474 2,06 %
2013 | 569.107.316 | 219.931.329 | 43.987.543 | 98.019.005 931.045.193 3,02 %
Fonte: Anuério Estatistico Portuario e Sistema de Informacgfes gerenciais da ANTAQ
(2014a).

Em dez anos a movimentagdo de cargas nos portos do Brasil cresceu 63,12%,
conforme Tabela 5, demonstrando assim um interesse maior no modal aquaviario por parte
dos usudrios do transporte de cargas. Em relacdo a natureza da carga geral, a maior parte
diz respeito a granel sélido com 569.107 milhdes de toneladas em 2013, neste universo esta
inserida a soja e demais gréos.

Portanto, o crescimento da utilizacdo do modal aquaviario, a necessidade de ampliar a
utilizacdo deste modal, a confianga e vantagens dos contéineres proporcionam um ambiente
favoravel a comunhdo destes com o transporte de gréaos.

No Grafico 1 identifica-se que no periodo de dez anos todos os indicadores
apresentaram crescimento, porém, a movimentacdo de contéineres demonstra maior
relevancia, pois, a carga conteinerizada cresceu 135,22% nos ultimos dez anos, como
exemplo frente a cargas soltas, que teve um crescimento de apenas 42,10%. Estes nUmeros
refletem a tendéncia do Brasil em adotar o contéiner como padrdo das embalagens visando

todas as vantagens da utilizagao deste.
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No Grafico 1 é apresentado a evolucdo de movimentacdo das cargas entre o0 ano de
2004 e 2013.

2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

‘conteinerizada | 21,13 | 31,90 | 51,99 | 62,99 | 75,77 | 56,93 | 79,09 (102,27 /109,58 (135,22
solta 10,09 | 22,22 | 23,48 | 12,29 | 26,80 | 18,29 | 42,68 | 48,13 | 45,47 | 42,10
granel liquido | 2,88 | 1,13 | 8,44 |20,21 | 20,85 | 22,27 | 29,95 | 31,14 | 34,33 | 35,86
granel sélido 9,91 | 16,84 | 23,63 | 36,03 | 36,85 | 28,76 | 50,10 | 61,51 | 64,92 | 69,24

Grafico 1: Evolucao da movimentacado de cargas no Brasil em percentual acumulado de
2004 - 2013.
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de ANTAQ (2014a).

A navegacao de cabotagem - transporte de cargas realizadas entre os portos do mesmo
pais - teve crescimento de 1,7%, em relacdo ao ano anterior, com movimentacdo de 141
milhGes de toneladas em 2013. A movimentacdo de contéineres nesse tipo de transporte
aumentou 28,26% no periodo (ANTAQ, 2014). Estes resultados demonstram o crescimento
da confianca das organizacGes brasileiras no transporte aquaviario, em que, a cabotagem
cresce a cada ano no transporte de mercadorias nacional, conforme dados da Tabela 6.

Tabela 6: Comparativo da movimentacdo de contéineres nos maiores portos do Brasil em
TEUSs.

Portos 2009 2010 2011 2012 2013
SANTOS-SP 2.255.862 2.715.568 2.085.417 2.961.426 3.221.348
ITAJAI-SC 195.176 384.950 438.752 385.193 402.264
PARA'F\,'RAGUA' 630.597 546.564 681.678 743.830 730.723
RIO GFF;?NDE' 629.586 647.188 618.039 611.133 626.095
VITORIA-ES 209.096 243788 280.181 270.408 187576
MANAUS-AM 244.463 383.019 482.338 460.982 559.052
TOTAL NO ANO: | 5.962.292 6.290.253 6.498.432 6.861.160 5.727.058

Fonte: Adaptacédo do autor a partir de ANTAQ (2014a).
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Com o proposito de comparar o ritmo de crescimento da utilizacdo de contéineres nos
portos de Manaus e outros portos do Brasil que apresentem significancia nesta modalidade e a
tendéncia de maior uso dos contéineres, observados na Tabela 6, segue por muitos portos
brasileiros, corroborando com a mundial na utilizacdo dos contéineres para melhorar e
aumentar a produtividade do processo de embarque e desembarque.

A partir da Tabela 6, pode-se observar que Manaus é um forte mercado na utilizacéo
de contéineres, com crescimento de 128,69% de 2009 até 2013 na quantidade movimentada.
Uma quantidade expressiva também no contexto nacional, quando em 2013 apresentou
22,32% das cargas movimentadas nos principais portos fora Santos. Motivando um
crescimento em investimentos no modal aquaviario e permitindo maior confianga, maior

frequéncia de navios e a tendéncia de migracdo do modal rodoviario para a cabotagem.

2.2.1 A logistica hidroviéria brasileira e do municipio de Manaus

O Brasil apresenta, segundo o Ministério dos Transportes (2014), uma grande rede de
rios e lagos, com aproximadamente 63.000km de extensdo, distribuidos em doze bacias,
conforme a Figura 3. Enfatiza, também, que apesar de todo alcance da rede aquaviaria, apenas
cerca de 21.000km dos 29.000km de rios navegaveis fazem parte do sistema logistico.

Na Figura 3 sdo detalhadas as bacias hidrograficas brasileiras e as envolvidas na
utilizacdo do transporte de soja utilizando contéineres vazios na regido Norte.

Figura 3: Bacias hidrograficas do Brasil
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Fonte: Adaptado pelo autor a partir de ANA — Agencia Nacional das Aguas (2005).
Foram transportados nas hidrovias brasileiras 28,5 milhGes de toneladas de carga em

vias interiores no ano de 2013 e alcancando 80,36 milhdes de toneladas incluindo todas as
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variacfes do aquaviério em vias interiores, como a cabotagem, longo curso e de interiores
ANTAQ (2014a).
Deste total observa-se a distribuicdo geral no transporte em vias interiores apresentou

uma taxa de crescimento de 13% em 2013, conforme demonstra o Grafico 2.
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Gréfico 2: Comparativo da distribuicdo de cargas no transporte em vias interiores.
Fonte: ANTAQ (2014a).

Este resultado exerce influéncia no transporte aquaviario da bacia amazonica, pois
alavanca o transporte da regido e a soja esta inclusa neste processo, sendo movimentado pelas
vias interiores brasileiras 6,7 milhGes de toneladas de soja.

A utilizacdo de contéineres para o transporte de soja pode alterar estes valores,
aumentando os indices aquaviarios e colaborando com o planejamento nacional, apresentado
no sumario executivo do PNLT - Plano Nacional de Logistica e Transporte (2009),
principalmente em TKUs transportados, em que busca um maior equilibrio nos modais,
conforme a Gréfico 3, que vislumbra a distribuicdo dos modais no Brasil para 0 ano de 2025.

2025 Dutoviario Aéreo
5% 1%
P Rodoviario
30%

Aquaviario
29%

Ferroviario
35%

Grafico 3: Plano da matriz de transporte brasileira para o ano 2025.
Fonte: Elaboracdo propria a partir de IPEA (2009).
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O Brasil, para atingir a meta estabelecida pelo governo, apresentada no Gréfico 3,
necessita de um aumento de 123% de utilizagdo do modal aquaviario, nos proximos onze
anos, em uma perspectiva otimista, em que os demais modais fiqguem estagnados no
crescimento, ou seja, duplicar tudo que é realizado hoje no modal para poder atingir a meta
estabelecida de maior equilibrio na matriz de transporte brasileira e assim uma reducdo na
participacdo do modal rodoviario.

Apos a avaliacdo da utilizacdo de contéineres e do transporte aquaviario nacional,
verifica-se a necessidade de andlise dos estados em destaque do escoamento da soja por meio
da regido Norte. Tendo o estado do Amazonas dimensdes continentais e dificuldades
proporcionais ao seu tamanho, como grande entrave logistico. Tais dimensdes frente aos
investimentos em estrutura e uma peculiaridade regional proporcionada por inimeras redes
fluviais, de profundidade, navegabilidade e extensbes variadas, alinhadas a falta de
identificacdo e estruturagdo de possiveis vias fluviais.

Atualmente, com novas demandas ambientais, rede rodovidria e estrutura
aeroportoviaria incipiente e cara, obrigando a um processo logistico de intermodalidade e
multimodalidade, este Gltimo ainda em pequena escala, devido a politica fiscal nacional
engessada, exigindo de maiores investimentos e politicas de desenvolvimento no modal
aquaviario.

O transporte aquaviario, 0 modal mais importante e utilizado da regido, segundo Silva
(2007, p.35) “bastante utilizado para o abastecimento e desenvolvimento dos principais
nucleos econdmicos, permitindo o acesso as localidades mais distantes no interior do estado,
situados as margens de um curso d’agua”.

O transporte aquaviério tem como caracteristica ser uns dos mais lentos dentre os
modais, porém com grande capacidade de carga, baixo nivel de perdas e sinistros e, também,
um dos modais de mais baixo custo, necessitando uma boa estrutura de apoio, que consiste
em portos, terminais, hidrovias e todo restante de estrutura necessaria a navegacao e
atracacao. Por este motivo, surgem ao longo da cidade de Manaus, atendendo as necessidades
de apoio, inUmeros portos ou terminais hidroviarios, em geral portos privados suprindo ao
mercado da Zona Franca de Manaus.

A bacia Amazonica com sua ampla rede aquaviaria constitui-se na op¢éo de transporte
mais viavel, fazendo com que a modalidade hidroviaria seja a de maior aptidao para a regido
devido as proprias condi¢bes regionais. A navegacdo na bacia Amazbnica apresenta
caracteristicas que ndo propicia navegacdo ampla durante todo o ano para embarcacfes de

maior porte.
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O rio Amazonas, torna-se o principal percurso desta rede, possui excelentes condi¢fes
de navegabilidade do trecho que se inicia em Manaus até a divisa do estado do Parg,
aproximadamente 500km, em que apresenta profundidade de 10 a 11 metros na cheia e 8
metros no periodo de seca dos rios, com estrutura eficiente, coberto de cartas nauticas,
balizamento fixo recebendo, assim, navegacgéo de longo curso, cabotagem e fluvial.

No trecho de Manaus até a cidade de Tabatinga, chamado nesse trecho de Solimdes,
aproximadamente 1.600 km, com calado de 8 m nas cheias e 4 m no periodo de seca. A
maioria dos demais rios e canais sofrem alteracdes pelo assoreamento (SILVA, 2007).

Outro rio importante para o transporte da regido € o rio Madeira, principalmente apds
0 ano de 1997, com o inicio das atividades da empresa Hermasa (grupo Amaggi) no porto
privado de Itacoatiara, para o transporte de soja e fertilizantes. O maior fluxo na hidrovia
permite a ampliacdo do transporte rodo-fluvial de semirreboques oriundos de Porto Velho
para o Polo Industrial de Manaus (PIM) e a geracdo de uma cadeia logistica com organizacgdes
aderindo, com investimentos em seguranca e sinalizag&o.

De acordo com Silva (2007) o rio Madeira é navegavel desde sua foz, no rio
Amazonas até a cidade de Porto Velho, aproximadamente 1.056km, tendo um calado de
8,20m no periodo das cheias e reduzindo para 2,80m no periodo das secas. O rio Madeira
necessita constantemente de intervencbes, dragagens e derrocamentos devido sua
caracteristica de possuir muitas particulas sedimentares. O mesmo apresenta uma sinalizacao
e balizamento insuficientes, incompletas e ndo confiaveis, devido a caracteristica ja citadas,
este altera os pontos criticos e profundidades todos os anos.

Apoés identificacdo da malha aquaviaria nacional, a quantidade de contéineres
movimentados no Brasil e melhor entendimento das hidrovias do Madeira e Solimdes, faz-se

necessario o estudo dos contéineres e sua movimentacdo na cidade de Manaus.

2.2.2 Quantidade de contéineres movimentados em Manaus

A cidade de Manaus apresentou um movimento de 16.658.830 toneladas (t) em 2012
nos TUPs de Manaus, sendo um total de 1,83% de toda carga movimentada no Brasil em
2012. O total de carga conteinerizada do Brasil em 2012 foi de 87.275.451t em 5.174.970 de
contéineres.

Em 2013 observou-se uma queda de 6% na movimentacdo de cargas nos portos
privados de Manaus, sendo um total de 15.655.354 toneladas. Dois TUPs apresentaram
movimentacdo de carga conteinerizada em Manaus neste periodo, o porto Chibatdo e Super

Terminais. Desse total 5.548.300 t foram movimentados em 326.029 contéineres ou 559.052
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TEUSs, ou seja, apesar da redugdo do volume de cargas gerais movimentadas em Manaus em
2013 a movimentacdo de contéineres apresentou um crescimento de 21,96% em relacdo ao
ano anterior e a quantidade de desembarque de 322.943 TEUs cheios e vazios (ANTAQ,
2014).

A movimentacdo de contéineres na navegacao de longo curso nos portos brasileiros no
ano de 2013 apresentou um total de 78.190.470t em 4.351.106 contéineres. Manaus
movimentou 2.782.272 t de cargas conteinerizada na navegacdo de longo curso, ou seja,
3.57% de toda carga conteinerizada neste modelo de navegacdo em 2013 (ANTAQ, 2014).

Segundo a ANTAQ (2014a) no ano de 2013 foram movimentados 64.501 TEUs
vazios no longo curso. Destes, 10.931 TEUs sdo de 20’ e 53.570 TEUs séo de 40°. Estes
nameros correspondem a 17% e 83% respectivamente.

Na Tabela 7, observa-se um breve histérico da movimentacdo de contéineres na cidade
de Manaus e sua relagdo com os portos locais.

Tabela 7: Histdrico de movimentacao de contéineres em Manaus.

2011 2012 2013
PORTO / TUP
UNID. | TEU |PESO ()| UNID. | TEU |[PESO(t)| UNID. | TEU |PESO (t)
TUP CHIBATAO 95212 |154.947 | 1.616.163 | 160.882 | 273.559 | 2.996.858 | 212.111 | 362.710 | 3.326.826
TUP CHIBATAO 2 5 5 77 - - - -
TUPJ.F.O.
MANAUS 2807 | 2840 | 6.078 - - - -
TUP S. TERMINAIS | 185.334 | 324.546 | 3.591.267 | 106.454 | 187.423 | 2.025.026 | 113.918 |196.342 | 2.221.474
TOTAL GERAL | 283.358 | 482.338 | 5.213.585 | 267.336 | 460.982 | 5.021.884 | 326.029 | 559.052 | 5.548.300

Fonte: Adaptacédo do autor a partir de ANTAQ (2014a).

Na Tabela 7, evidencia-se que a movimentacdo dos contéineres estad concentrada em
dois TUPs e que de 2011 para 2013 o TUP Chibatdo aumentou a quantidade de carga
movimentada em 106% enquanto o TUP S. Terminais reduziu em 38,14%. Mas no geral
houve um aumento de 6,5% na movimentacdo. Na cidade existem grandes oportunidades de
exploracdo de portos para a movimentagdo de contéineres, pois existem dezesseis TUPs e
condigdes estruturais para que novos possam ser instalados. H& ainda o porto publico que se
encontra sem atividades para cargas conteinerizadas. Além dos TUPs mencionados, outros

possuem estrutura para este tipo de operacgdo, porém ndo a realizam. (ANTAQ, 2014).

2.2.3 Contéineres vazios em Manaus
Os contéineres sdo equipamentos caros e ndo descartaveis, onde inevitavelmente
existe capital imobilizado, sendo o retorno de investimento na venda de fretes. Por este

motivo as organizagOes envolvidas no mercado devem realizar um planejamento que envolva
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a sua reutilizacdo e remanejamento constantes, diminuindo consideravelmente a ociosidade
dos mesmos, e como envolve a relagdo entre paises, esta atividade e regulamentada com
legislacGes internacionais e nacionais.

Os operadores nem sempre irdo encontrar mercado, ou seja, mercadoria para embarcar
na mesma proporc¢ao ao desembarque e quanto maior for o tempo de novo embarque, maior
sera o0 custo. Necessitando assim o reposicionamento para um local que o tenha e nesta
movimentacdo sempre ocorrerdo despesas, pois mover um contéiner vazio € quase tdo caro
guanto mover um cheio, custos estes que poderiam ser evitados caso as empresas ja
embarcassem 0s contéineres carregados no mesmo porto (RODRIGUE, COMTOIS, SLACK,
2013).

Contéineres que adentram o pais com produtos importados devem ser reposicionados
para realizacdo de novo transporte havendo ou ndo mercadorias programadas para embarque.
A necessidade de reposicionamento gera outros desafios, como: perda de tempo em espera
nos terminais e centros de distribuicdo para retornar contéineres vazios, perda de
produtividade por operadores de terminais e maior pressdo de transportadoras para reduzir o
namero movimentado de contéineres vazios.

O reposicionamento de contéineres segue regras do regulamento aduaneiro, que define
prazos para a nacionalizacdo da carga em até noventa dias da descarga, se a mercadoria
estiver em recinto alfandegado de zona primaria e até cento e vinte dias da entrada da
mercadoria em recinto alfandegado de zona secundaria. Nas relacbes comerciais
internacionais, 0s prazos para reposicionamento do contéiner para novo carregamento ficam
atrelados as condices legais, que especifica enquanto o contéiner estiver com mercadoria este
estara sob responsabilidade do importador (BRASIL, 2004; BRASIL, 2009).

Brasil (1975) define que o contéiner estrangeiro e seus acessorios especificos sO
poderdo ser utilizados no transporte de mercadorias no comércio do Pais, no deslocamento
entre o ponto em que for esvaziado até o ponto onde for receber mercadoria em exportacéo,
ou de seu reembarque para 0 exterior uma Unica vez. Porém, Brasil (1998) determina que é
livre a entrada e saida no Pais de unidade de carga e seus acessérios e equipamentos de
qualquer nacionalidade, bem como a sua utiliza¢do no transporte doméstico.

Brasil (1975) estabelece ainda, que o transporte doméstico de contéiner, no territorio
nacional, s6 podera ser realizado por empresa brasileira de reconhecida idoneidade técnica,
comercial e financeira e dirigida por brasileiros, delimitando assim, a movimentacdo de

materiais, equipamentos e acessorios por organizagdes nacionais ou nacionalizadas.


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%209.611-1998?OpenDocument
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O maior problema dos contéineres vazios refere-se ao desequilibrio no mercado
consumidor, entre as quantidades de contéineres que entram e 0s que Saem do pais,
necessitando o contéiner vazio de maior atencdo, pois envolvem custos como aluguel,
armazenamento e espacos, custos de capital, vistorias, manutencdo e custos de movimentagédo
ou reposicionamento.

Quanto & propriedade dos contéineres observa-se uma maior concentracdo nas
empresas armadoras, existindo ainda empresas especializadas de leasing, que operam com 0s
armadores e uma quantidade reduzida de contéineres de propriedade dos embarcadores.

Nesse contexto, 0 mercado de Manaus correspondeu no total de 326.029 contéineres
ou 559.052 TEUs movimentados em 2013, com a quantidade desembarcada de 186.938
unidades ou 322.943 TEUSs, cheios e vazios (ANTAQ, 2014).

Em 2013, foram embarcadas 139.091 unidades ou 236.109 TEUs destes 107.506
TEUs embarcaram cheios, ou seja, um déficit de 81.339 contéineres e 128.603 TEUs, sendo
58,45% dos contéineres com embarques vazios a partir de Manaus na navegagao geral.

Os portos de Manaus apresentaram nos ultimos anos um crescimento substancial no
desequilibrio de desembarque e embarque de contéineres com cargas, ou seja, uma grande
quantidade de contéineres esta inativa nos portos de Manaus, conforme o Gréfico 4.

Movimentacdo de Contéineres Vazios na navegacao geral nos
portos de Manaus
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Gréfico 4: Movimentagéo de contéineres vazios na navegacao geral nos portos de Manaus
Fonte: Adaptado de ANTAQ (2014b).
O Grafico 4 apresenta a movimentagdo de contéineres vazios nos portos de Manaus e
um crescimento de 153,83% neste processo de 2009 até 2013 quanto no Brasil este nUmero
saltou de 1.134.670 unidades em 2010 para 1.558.976 unidades, crescimento de 37.40%.

Observa-se que as organizacOes envolvidas nesta atividade necessitam desenvolver
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mecanismos que permitam o maior equilibrio entre contéineres cheios e vazios, promovendo
um sistema logistico mais equilibrado.

Deve-se observar com maior atencdo a navegacdo de longo curso, pois Sdo 0s
contéineres que entram, em grande volume, de importacdes da Asia com componentes para 0
PIM. A producdo do PIM destina-se ao mercado nacional, isto €, a saida dos produtos
acabados de Manaus realiza-se por cabotagem, rodoviario (semirreboque) ou aéreo, ou seja, a
utilizacdo destes contéineres é reduzida em decorréncia da pulverizacdo dos modais. Ademais
a reducdo de reutilizacdo dos contéineres possui um agravante que, de acordo com nossa
legislacdo, ndo podem realizar transportes no nosso pais, conforme citado no inicio da sec¢éo
2.2.3, ou seja, ele deve seguir no transporte internacional, tendo ou ndo mercadoria para
transportar.

Por estas caracteristicas existe grande diferenca entre cheio e vazio movimentados em
Manaus, do total de 117.112 unidades de contéineres cheios e vazios desembarcados em
Manaus, somente 4.954 contéineres embarcaram cheios na navegagdo de longo curso em
2013, ou seja, 112.158 contéineres ficaram em Manaus vazios, desses 36.848 retornaram
vazios. Restando, ainda, 75.310 contéineres vazios em Manaus que por falta de opcdo séo
dadas outras utilidades, como: vendas, destrui¢do, escritérios, navegacao interior, ou como a
grande maioria, séo utilizados na cabotagem, seguindo vazios para outros portos do Brasil,
mas principalmente para o porto de Santos, utilizados na exportacao.

No Grafico 5 sdo apresentados dados para comparacdo da movimentacdo de
contéineres vazios e total na cidade de Manaus de 2011 a 2013 no longo curso.

Histérico de embarque de conteineres no longo
cursode 2011a 2013 em TEUs
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Grafico 5: Historico de embarque de contéineres na navegacéao de longo curso de 2011
a 2013 em TEUs
Fonte: Elaboracédo propria a partir de ANTAQ (2014b)
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De acordo com o Grafico 5 é apresentado os dados dos embarques de contéineres com
uma média de 62.7 mil TEUs vazios saindo anualmente de Manaus na navegacdo de Longo
curso, isso corresponde na média total de 90,8% dos contéineres embarcados para a
exportacdo vazios.

Estes nimeros demonstram uma capacidade subutilizada e falta de planejamento por
todos os envolvidos na cadeia, como o0s armadores, embarcadores, transportadores,
exportadores e portos que ndo estdo utilizando esta oportunidade para deixar o processo
eficiente e sem lacunas.

A movimentacdo (embarque e desembarque) mensal de contéineres vazios em Manaus

na navegacéao de longo curso no ano de 2013 é apresentada no Gréfico 6
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Gréfico 6: Movimentacdo mensal de contéineres vazios em Manaus na navegacao de
longo curso no ano de 2013 em TEUS.
Fonte: Elaboracdo propria a partir de ANTAQ (2014a)

O Grafico 6 evidéncia a movimentacao de cada més dos contéineres vazios na cidade
de Manaus, com isto e possivel visualizar sua distribuicdo durante todo ano, que apresenta
uma média de 6.000 TEUs vazios més e nos periodos de pico da disponibilidade de
contéineres vazios alcanca a quantidade de 7.000 TEUs nos meses do ultimo trimestre do ano.

Minori (2013) ressalta a importancia da movimentacdo de contéineres e sua relacéo ao
ganho de produtividade nos portos de Manaus. Refere-se ao desenvolvimento de indice da
competitividade logistica de cargas em contéineres nos portos de Manaus (IDL). Dentre
outros parametros, verifica a relacdo contéineres cheios e vazios na movimentacao de cargas
desses portos, ou seja, quanto de recursos estd sendo disponibilizado para movimentar

contéineres vazios, isto €, sem valor agregado.
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Minori (2013) demonstra que o indicador relagdo cheio/vazio, analisado nos dois
TUPs que apresentaram movimentacdo de contéiner no periodo de 36 meses (2010, 2011,
2012) esta afetando a produtividade dos mesmos. Em conceitos que vdo de insuficiente a
excelente, os TUPs estudados apresentaram resultados insuficiente e regular, isto é, os
terminais estdo gastando muitos recursos para movimentar contéineres vazios e existe uma
grande quantidade de negdcios possiveis, a partir destes contéineres para melhorar a
produtividade desses terminais e com isto afetar positivamente os nimeros de toda cadeia, em
especial dos armadores e das empresas localizadas no PIM.

Costa (2006) afirma que a logistica de contéineres vazios de cada porto deve planejar
0 atendimento da demanda e adequar ao balanceamento do porto, reduzindo o custo em
estoque, movimentacdo, transporte e aluguel, considerando a capacidade de estoque dos
terminais para contéineres vazios e disponibilidade destes nas empresas de leasing.

O reposicionamento dos contéineres vazios nos terminais portuarios é realizado
através de sistema de informagdes que verificam a partir de previsdes de cargas a serem
transportadas e rotas disponiveis (schedules) dos navios, para assim determinar as quantidades
de contéineres vazios a serem reposicionados, de acordo com as reservas de espaco nos navios
(booking) gerenciados por armadores que devem disponibilizar espacos para 0s contéineres
vazios na movimentacao entre 0s portos.

Costa (2006) demonstra que os custos de movimentar e estocar contéineres vazios
correspondem a 16,22% do Market share das empresas armadoras num cenario global,
envolvendo os custos de movimentacdo de contéineres cheios e atendimento aos tipos de
cargas.

O desafio que se apresenta para a gestdo logistica de um polo industrial como o de
Manaus € de integralizar as operagdes logisticas e de se minimizar o custo logistico total, ao
que a proposta de utilizagdo dos contéineres vazios para 0 transporte de produtos
agroindustrias apresente uma produtividade proxima de 100% com estas operacoes,

aprimorando-se o0 nivel de servico aos clientes e de redugdo dos custos na cadeia.

2.2.4 Utilizag&o de contéineres para o transporte de gréos

A utilizacdo dos contéineres para o transporte de graos ja era difundida desde a década
de 1980 quando os contéineres foram adaptados para este tipo de cargas, com revestimentos
de madeira, ganchos internos para protecdo plastica, escotilhas para carregamentos no teto e
nas portas traseiras para descarga. Ultimamente estes contéineres ndo sdo amplamente

difundidos no mercado. A proposta atual corresponde no reaproveitamento dos contéineres
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utilizados para todos os tipos de cargas secas, para o transporte de commodities. Nao sendo
assim confeccionados especificamente para grdos, mas sim a adaptacdo para este tipo de
carga, principalmente em revestimentos internos de madeira, plastico ou rafia.

A Figura 4 apresenta a descarga de soja na China com o modelo mais utilizado hoje no
mercado, com o caminh&o basculante exercendo a descarga em gravidade e Figura 5 o modelo
utilizado anteriormente.

Figura 4: Caminhd basculante para Figura 5: Contéiner de 20’desenvolvido
transporte de graos na China. para transportar graos na década de 1980.
/1157 ‘ﬁ»'/ ! = ) ‘
) ’

Fonte: USSEC (2005) Fonte: Novo Milénio (2003)

Figura 4 demonstra o método amplamente difundido hoje, principalmente na China e a
Figura 5 os contéineres utilizados na Europa na década de 1980 para o transporte a granel
seco.

Os Estados Unidos da América também apresentam ndmeros que permitem a
utilizacdo de contéineres para o transporte de grdos, pois em 2005 mais de cinco milhdes de
contéineres retornavam vazios para a Asia, num total de 9,4 milhdes desembarcados no
mercado dos EUA com aproximadamente 50% deste volume vazio. Este pais apresenta as

mesmas caracteristicas do brasileiro em insumos e material industrializados com desembarque
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em contéineres oriundos da Asia e retornam vazios a este continente como, também a grande
maioria da soja Americana é exportada para a China (USSEC, 2012).

Segundo a USDA/MAS (2014), a exportacdo de grdos nos EUA, realizada em
contéineres em 2013 bateu recorde, chegando a 9, 363 milhdes de toneladas e 10% de toda a
carga em gréos exportada foi conteinerizada. Somente a soja em grdos nos quatro primeiros
meses de 2013 utilizou 69.225 TEUs para a exportacao.

A United Soybean Board — USB (2013) divulga artigos que incentivam a utilizacdo de
contéineres vazios para a exportacdo de soja. Porém, os EUA envolvem varios 6rgdos para
incentivar a pratica, fortalecendo a comunicacdo e esclarecendo seus objetivos. Como
exemplo, o Departamento de Agricultura Americana (USDA/MAS) disponibiliza aos
envolvidos, relatérios semanais da situacdo destes contéineres no pais. Este relatorio fornece
um instantaneo semanal da disponibilidade dos contéineres maritimos em 18 diferentes locais
intermodais para as rotas de comércio transpacifico.

Os dados da USB (2013) demonstram a disponibilidade para cinco tipos de
equipamentos, inclusos os de 20 e 40 pés secos, 20 e 40 pés refrigerados e recipientes de alta
cubagem de 40 pés, fornece ainda estimativas da disponibilidade de equipamentos na semana
atual e projecOes para duas semanas futuras. Estes dados sdo fornecidos voluntariamente a
USDA/MAS.

2.2.5 A infraestrutura portuaria de Manaus e de Porto Velho

O porto publico de Manaus localizado no centro da cidade a margem esquerda do rio
Negro, distante 13 km da confluéncia com o rio Solimdes, denominado Cais Roadway. Possui
acessos nos modais rodoviario: rodovia AM- 010 (Manaus — Itacoatiara), BR — 174 (Manaus
— Roraima) e BR — 319 (Manaus — Ronddnia); Maritimo: 1.500km de via navegavel desde a
foz do rio Amazonas até o rio Negro em Manaus com limitacGes, desde a embocadura até o
porto, no minimo de 500m de largura e calado de 35m; Fluvial: pelo rio Negro, afluente da
margem esquerda do rio Amazonas (SILVA, 2007).

Segundo o SEP (2013), devido a situacdo dos Cais Flutuantes e Cais das Torres, 0
porto se encontra interditado pela Marinha do Brasil por razdes de seguranca e que, por falta
de manutencdo, muitas boias desse cais estdo em mau estado. De acordo com o DNIT apud
SEP (2013), o cais apresenta sérios problemas, destacando-se a perda da integridade
estrutural, elementos faltantes, fragilidade de conexdes e alagamento das boias, com bastantes
nameros de corrosdes ocasionados por umidade, produtos quimicos e/ou abrasdo. Este porto

apresenta uma particularidade que se torna um problema para manutencéo atual, corresponde
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a sua idade, construido na primeira década do século XX, a tecnologia empregada de cravacao
de rebites ndo encontra profissionais aptos no mercado atual e as modernas soldas empregadas
na manutencdo podem gerar outros problemas como a frouxidao dos rebites.

Manaus apresenta suas atividades pulverizadas nos TUPs, sendo 0 Amazonas no ano
de 2013, o segundo colocado em quantidade de TUPs no Brasil, com 15 TUPs, ficando atras
do Rio Grande do Sul com 16 terminais.

Dois portos se destacam em transporte de cargas em geral o Porto Chibatdo e Super
Terminais. O porto Chibatdo é formado por uma area de 1 milhdo de metros quadrados de
patios destinados ao armazenamento de contéineres, carretas e cargas em geral, sua instalacdo
de acostagem é composta por um pier/cais flutuante de 450 metros de comprimento, para
embarque e desembarque de navios provenientes da navegacdo de longo curso e cabotagem.
Cais flutuante tem capacidade para operar simultaneamente 04 navios com calados de até 20
metros e dispde de 6 guindastes Liebherr fixos de 45 toneladas (CHIBATAO, 2014).

Em Rondonia existe o porto organizado de Porto Velho, administrado pela Sociedade
de Portos e Hidrovias de Rondonia (SOPH), delegado ao estado de Rondonia. Localizado a
margem direita do rio Madeira, 2km a jusante da cidade de Porto Velho, com influéncia ao
estado de Rondonia e ao Sul do estado do Amazonas e ao Leste o estado do Acre (ANTAQ,
2012).

A érea do porto organizado de Porto Velho é constituida pelas instalagcGes portuérias
terrestres existentes na margem direita do rio Madeira, na cidade de Porto Velho, desde a
extremidade norte do porto, a jusante da rampa ré-ro, até a extremidade sul, a montante dos
dolfins de atracacdo do cais flutuante, abrangendo todos os cais. Possui acessos: rodoviario,
pelas rodovias BR-319 (Manaus — Porto Velho), BR-364 (Cuiabad — Porto Velho) e BR-425
(Porto Velho — Guajara-Mirim). Fluvial: pelo rio Madeira. Maritimo, pelo rio Amazonas, até a
embocadura do rio Madeira e pelo rio Madeira até o porto (ANTAQ, 2012).

O porto possui instalacbes que compreendem em trés terminais: um para operacgdes ro-
rd, com duas rampas paralelas que se estendem até um pétio de estacionamento descoberto,
com 10.000 m?, dispondo, ainda, de outro patio, também descoberto, ndo pavimentado, com
area idéntica; um segundo denominado Péatio das Gruas, desprovido de cais de atracagdo, com
movimentacdo direta para uma area de 10.000m2, e um terceiro, que opera carga geral,
dotado de um flutuante de acostagem, de 115m, com 5 bercos, ligado a margem por uma
ponte metélica de 113,5m de véo.

As profundidades nesses terminais sdo definidas pelo regime das aguas do rio

Madeira, apresentando as variacbes de 2,5m periodo de seca e 17,5m nas cheias. Um
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armazém para carga geral, com 900m2. Um braco do grupo Chibatéo atua no porto de Porto
Velho em uma area arrendada com capacidade de operar no transporte ré-r6 e com
movimentacdo de contéineres com inclusdo de patios para armazenagem de contéineres. A
Hermasa possui uma area no porto arrendada, no qual construiu quatro silos verticais para
movimentacdo de soja com o uso de esteiras transportadoras e um carregador de embarcagdes

para o0 escoamento de graos no cais flutuante, no terceiro terminal (ANTAQ, 2012).

2.3 A Producéo e Logistica da Soja

O cultivo da soja originou-se no sudeste Asiatico, espécies de plantas rasteiras que se
desenvolviam na costa leste da Asia, principalmente ao longo do Rio Amarelo, na China,
servindo de base alimenticia para a populagédo asiatica ha muitos anos, onde é produzida em
larga escala, principalmente na China, em decorréncia de seu significante valor proteico
atender a necessidade dessa regido, cujo indice populacional € elevado (BRUM et al., 2005).

Com o conhecimento e dominio da cultura em aproximadamente trés mil anos, o0s
asiaticos desenvolveram variados produtos e utilidades gastronémicas e derivados da soja, em
muitos seguimentos, ao longo destes anos. A importancia na dieta alimentar da antiga
civilizagdo chinesa era tal que a soja, juntamente com o trigo, o arroz, o centeio e o milheto,
eram considerados um gréo sagrado (BRUM et al., 2005).

O Ocidente ignorou o seu cultivo, com sua introducdo datada do século XVIII, quando
foi plantada pela primeira vez na Franca e na Inglaterra. Nas Américas, a Soja comegou a ser
cultivada, em pequena quantidade, no inicio do século X1X nos EUA até a segunda década do
século vinte, com o inicio da exploracdo comercial (primeiro como forrageira e,
posteriormente, como grao). Em 1940, no auge do seu cultivo, nesse pais foram cultivados,
cerca de dois milhGes de hectares com propdsito de forrageira. A partir de 1941, a area
cultivada para gréos superou a cultivada para forragem, cujo cultivo declinou rapidamente, até
desaparecer em meados dos anos 1960, enquanto a area cultivada para a producdo de graos
crescia de forma exponencial (EMBRAPA, 2000).

Contudo, no inicio do século XX a China era a maior produtora e consumidora de
soja mundial. Sua producdo chegava em torno de 2,5 milhdes de toneladas e consumia grande
parte desta producdo, sendo o comercio externo bastante reduzido em volume. Nos anos 1930,
a China exportava 2,4 milhGes de toneladas de soja, destes 1,4 milhGes eram destinados a
Europa Ocidental e 700.000 toneladas ao Japéo, desde entdo dois grandes importadores dos
derivados (farelo e 6leo) e do grdo (BRUM et al., 2005).



49

A partir de 1919, com a criagdo da American Soybean Association (ASA), que esta
oleaginosa passa a ser desenvolvida nos EUA e somente passa produzir de fato em 1923 ano
em que as primeiras estatisticas aparecem. Com as mudancas ocasionadas pela
industrializacdo e o modelo norte-americano de producdo (em grande escala) e consumo (de
massa) de produtos industrializados, com aumento significativo da utilizacdo de farelo e dleo,
devido ao aumento na demanda de leite, carne de suino, de frango e ovos. Neste momento o
0leo de soja passou a ser um produto de grande consumo, com a substituicdo da gordura
animal junto ao consumidor final (BRUM et al., 2005).

Variados momentos estimularam o desenvolvimento e crescimento da producdo de
soja no mundo. O aumento do consumo ap6s a Segunda Guerra Mundial (1939 - 1945) e a
Revolucdo Verde (1950), permitiu a difusdo da agricultura mecanizada, especializada e de
monocultura de escala, principalmente no cultivo de segmentos agricolas considerados
commodities.

As instabilidades monetérias e de precos de commodities em virtude da ruptura do
acordo de Bretton Woods (disposi¢cdes acertadas por cerca de 45 paises aliados, em julho de
1944, para definir os parametros que iriam reger a economia mundial apés a Segunda Guerra
Mundial) por parte dos EUA, bem como do embargo comercial americano as importacdes da
soja da entdo CEE - Comunidade Econdmica Européia.

Em reagdo, a CEE decidiu diversificar as fontes de suprimentos oleaprotaginosas
(colza, mamona, girassol), buscando novos paises fornecedores. Dai que emergiram e
consolidaram novos paises produtores e exportadores da soja e derivados, como o Brasil e a
Argentina (AFONSO, 2006).

O Mercado Comum Europeu (rebatizado posteriormente de Comunidade Econdmica
Europeia e atualmente inserida na Unido Europeia) tem fundamental importancia no consumo
e comércio mundial de soja ao estimular ado¢do do modelo agroalimentar norte-americano e a
concentracdo da nutricdo animal nos cereais como fonte de energia e nas oleaginosas, em
especial a soja, como fonte de proteina nas racdes. A entdo CEE passou a ser um forte
importador mundial de gréos e farelo de soja, conforme apontam Brum et al. (2005).

O plantio da soja é feito na primavera. Frequentemente, seu cultivo € feito em regime
de rotacdo de culturas com outros vegetais, no Brasil, preferencialmente com milho ou
algoddo. A semeadura é feita em solo imido, o ciclo de desenvolvimento da planta leva entre
125 e 160 dias. A colheita costuma ocorrer nos meses de verdo e inicio de outono, no Centro-
oeste brasileiro de janeiro a abril (EMBRAPA, 2000).


http://www.infoescola.com/historia/segunda-guerra-mundial/
http://www.infoescola.com/historia/segunda-guerra-mundial/

50

A soja atualmente € a principal oleaginosa produzida no mundo, sendo amplamente
utilizada pelas industrias de alimentos, racdo animal e outros produtos no setor industrial e
farmacéutico. Seu cultivo se expandiu, desde os investimentos pioneiros dos EUA e, mais
recentemente, alguns paises emergentes, entre 0s quais se destacam Brasil e Argentina, que

ultrapassaram a China, pais de origem da soja, em volume produzido (BRUM et al., 2005).

2.3.1 Producao de soja no Brasil

De acordo com a EMBRAPA (2000), a soja chegou ao Brasil via EUA, em 1882,
através do professor Gustavo Dutra, da Escola de Agronomia da Bahia. Em 1900 e 1901, o
Instituto Agrondmico de Campinas, SP, promoveu a primeira distribuicdo de sementes de soja
para produtores paulistas e, nessa mesma data, tém-se registro do primeiro cultivo de soja no
Rio Grande do Sul (RS), onde a cultura encontrou condicdes para se desenvolver e expandir.

Os primeiros registros de cultivo de soja no Brasil datam de 1914 no municipio de
Santa Rosa, RS. Somente a partir dos anos 1940 que ela demonstrou um volume consideravel
gue mereceu registro estatistico nacional em 1941, no Anuério Agricola do RS: area cultivada
de 640ha, producéo de 450t e rendimento de 700kg/ha.

Mas foi a partir da década de 1960, impulsionada pela politica de subsidios ao trigo,
em busca da autossuficiéncia, que a soja se estabeleceu como cultura economicamente
importante para o Brasil, com diminuicdo gradual como cultivo de graminea e entrando
definitivamente no foco da producdo de grdos. Nessa década, a sua producdo multiplicou-se
por cinco (passou de 206 mil toneladas, em 1960, para 1.056 milhdo de toneladas, em 1969)
(EMBRAPA, 2000).

Desde esse periodo, a utilizacdo do grdo para a producdo de 6leo e racdo animal
cresceu consideravelmente, levando a expansdo do seu cultivo em diversas localidades no
mundo. E notavel a relagio do aumento da demanda de soja com o crescimento do consumo
de carnes da metodologia de criacdo em confinamento no mundo. O elevado teor de proteina
do farelo de soja (entre 44% e 48%), obtido pela torrefacdo da torta de soja, que resulta, por
sua vez, do processo de extracdo do 6leo e favorece sua utilizacdo como racao animal, sendo
que atualmente cerca de 2/3 do consumo mundial de farelo é destinado a criacdo de aves e
suinos (EMBRAPA, 2000).

Nas décadas seguintes no periodo 1970-80 foi marcado pelo forte crédito rural, que
tornou o Brasil exportador, ndo somente de produtos tropicais e ja caracteristicos de nossa

producdo, como: agucar, café e cacau, marcado, também, pela primeira expansdo da fronteira
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agricola: surgindo a migracdo dos produtores do Rio Grande do Sul e Parana para o Mato
Grosso, Mato Grosso do Sul, Goiés e Oeste da Bahia.

O foco do agronegocio esteve, portanto, na oferta de exportacdo, mercado interno e na
tecnologia (investimentos em pesquisa). O crédito rural alavancou a producao, que substituiu
as importagdes, porém, com a cria¢do da lei Kandir torna-se vais vantajoso para os estados
brasileiros proximos do Paraguai importar a soja em gréos para beneficiar e receber os
incentivos da industrializacdo do que beneficiar a soja nacional (JANK et al., 2005; BRASIL,
2007).

Na década de 1990 o crédito rural diminui fortalecendo a préatica de venda antecipada
da producdo e ficou marcada, também, com a aproximacdo do mercado internacional e do
inicio do momento que o pais vive hoje, de grande competitividade expansdo da oferta no
mercado externo. Nos anos seguintes o crescimento da producdo de soja continuou a expandir
para outras fronteiras, como Para, Piaui, Maranhdo e Tocantins em grande parte em
decorréncia de desenvolvimento de tecnologias.

Observando este crescimento, em 2000/01, a area plantada de soja brasileira era de
cerca de 13.687 mil ha e em 2011/12 apresentou uma area plantada de 25.042 mil ha. O
estado do Mato Grosso apresentava 2.968 mil ha e 6.980 mil ha respectivamente no periodo,
com crescimento de 135,17% na area plantada somente neste estado, demonstrando assim a
expansao da producdo no interior do pais (CONAB, 2014).

No Centro-oeste brasileiro, cresce em ritmo acelerado, que no inicio da década de
2000 a producdo atingia aproximadamente 60% da producdo nacional. Essa transformacéo e
tendéncia promoveram o estado do Mato Grosso de produtor coadjuvante a lider nacional de
producdo e de produtividade de soja (JANK et al., 2005).

2.3.2 Comparacéo do transporte da soja brasileira com demais paises

O maior pais exportador de soja do mundo, atualmente, sdo os EUA, seguidos do
Brasil, Argentina e China, porém, estes paises possuem caracteristicas produtivas diferentes,
como também produtividade, custos de produgdo e logisticos, infraestrutura, distancias,
matrizes de transporte e vantagens diferenciadas (CONAB, 2014).

O Ministério dos Transportes (2012) explana que nos EUA a participacdo do
transporte aquaviario possui uma parcela significativa dentre os modais, aproximadamente
30%. Os portos para escoamento da producgéo estédo localizados estrategicamente e que o rio
Mississipi passa por extensas regides de producgéo agroindustrial.
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No comparativo apresentado pela CNT (2013), Tabela 2, entre o principal exportador
de soja mundial e o Brasil, observa-se que este pais utiliza o modal aquaviario como
vantagem competitiva, reduzindo, assim, o custo final do produto transportado, ja o Brasil
utiliza o modal rodoviario.

Recentemente o setor agricola dos EUA recebeu incentivo no que diz respeito a
utilizacdo dos recursos hidricos. A aprovacdo da nova lei proporciona e incentiva o aumento
de financiamento em desenvolvimento de infraestrutura nos portos, canais, hidrovias e
eclusas, ou seja, os produtores terdo a certeza que investimentos serdo destinados para o
escoamento da producdo, tendo em vista a nova demanda mundial de navios maiores apos a
reforma do canal do Panama4, canal que permite a passagem entre o atlantico e o pacifico, que
se encontra em obras que praticamente dobrara a capacidade de fluxo de mercadorias
(AMORA, 2013), com reducdo dos custos de frete, os gargalos nas eclusas e a possibilidade
dos produtores investirem em outras areas (USB, 2014)

De toda a soja produzida e transportada no Brasil apenas 11% circula em hidrovias e
as regides brasileiras desenvolvidas para a agroindustrias estdo localizadas, em sua maioria,
ao longo das rodovias e em regides interiores distantes de portos (CNT, 2013).

A Argentina, terceira maior exportadora mundial, possui uma matriz de transporte
com indices elevados no rodoviario, porém, os trajetos percorridos ndo passam de 400km
(CNT, 2013).

No Gréfico 7, demonstra-se entre 0s principais paises exportadores de soja a utilizacao

do modal como vantagem competitiva de acordo com as caracteristicas locais.
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Gréfico 7: Percentual de utilizagdo dos modais no transporte de soja.
Fonte: Elaboracdo do autor a partir de ANEC (2011).

De acordo com o Grafico 7, no comparativo do transporte da soja observa-se que 0
Brasil apresenta maiores concentracfes de utilizacdo do modal rodoviario, acredita-se que
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este pode ser um dos motivos dos gargalos e falta de competitividade no transporte da soja,
diferente dos EUA que apresentam maior concentracdo no modal aquaviario, sendo este
propicio para commodities como a soja, ja a Argentina possui sua producdo proxima aos
portos de exportacdo ou beneficiamento, minimizando as desvantagens em transportar
grandes quantidades em modal rodoviério.

Fato este decisivo, pois paises que investem em infraestrutura logistica adequada a
matriz produtiva de seu pais no caso do Brasil as commodities. Como exemplo os EUA,
citado anteriormente na Tabela 1, que apresentam custos elevados na producdo de soja, porém
sdo competitivos na logistica, tornando o preco final atrativo no mercado.

No Grafico 8 é apresentado os custos do transporte nos EUA, Argentina e Brasil, com

0 objetivo de comparar a relacdo custos e o modal predominante.
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Gréfico 8: Custos médios dos anos de 2009-2013 no transporte da soja dos EUA, Argentina e
Brasil, em USS$.
Fonte: Elaboracéo do autor a partir de USSEC (2014) e USDA (2014).

O Gréfico 8 demonstra que apesar da Argentina utilizar preferencialmente o modal

rodoviario no transporte interno da soja, a distancia reduzida do produtor para os portos
compensa esta concentragao.

De acordo com USDA (2014) e USSEC (2014) os percentuais de custos no transporte
interno de 2009-2013, correspondem a 31% nos EUA, 29% na Argentina e 70% no Brasil.
Com estes dados observa-se os custos elevados do Brasil no transporte da origem ao porto de
embarque apresentados no Gréfico 8.

No Brasil a soja foi a terceira carga mais movimentada nos portos organizados e
TUPs. Em 2013, foram movimentadas 50,3 milhdes de toneladas de soja, crescimento de
21,2% em relacdo a 2012. A soja representa 7% da tonelagem agregada de cargas

relacionadas ao transporte aquaviario no pais (ANTAQ, 2014).
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NUmeros de suma importancia para economia brasileira e com ampla margem de
crescimento no transporte aquaviario, permitindo o crescimento em &reas com baixa

exploracdo comercial como a regido Norte do pais.

2.3.3 Os maiores estados produtores de soja no Brasil

Ao longo dos anos de 1970 e 1980, a soja foi introduzida no cerrado brasileiro,
sobretudo nos estados de Mato Grosso do Sul, Mato Grosso e Goias, que compdem a regido
Centro-oeste. Nos anos de 1990 e 2000, ocorreu um grande aumento na area plantada de soja,
que passou de pouco mais de 10 milhdes de hectares para uma area superior a 22 milhdes de
hectares.Esta expansdo foi acompanhada pelo aumento da produtividade e também por um
aumento consideravel nas exportacdes (MDIC/SECEX, 2014).

Em 1996, foram produzidos 26,2 milhdes de toneladas de soja, das quais cerca de 3,7
milhGes foram para 0 mercado externo, ou seja, aproximadamente 14% do total. Ano,
também, que o Mato Grosso passou a igualar a producgdo do Parand, até entdo, maior produtor
brasileiro da oleaginosa, ultrapassando no ano seguinte e desde entdo nao perdeu mais 0 posto
de maior produtor nacional (MDIC/SECEX, 2014).

Em 2006, a producdo avangou para mais de 58 milhdes de toneladas, das quais 24.9
milhdes sairam do pais. Em 2012 estes nimeros chegam a 66.3 milhGes de toneladas e 32.9
milhdes vdo para o mercado internacional e em 2013 esses nimeros chegaram em 81.5
milhGes de toneladas e 42.8 foram exportadas, principalmente para a China, o maior
importador de soja do Brasil atualmente. (MDIC/SECEX, 2014; CONAB, 2014).

A Tabela 8 demonstra a evolucdo e o ranque dos estados produtores de soja, com
destaque para o estado do Mato Grosso que vem apresentando crescimento constante e
continuo nas ultimas décadas. Fato este, também, observado no estado de Sdo Paulo, que em
2013 praticamente dobrou sua producdo em relacdo a 2012, e no Rio Grande do Sul, que ap6s
uma quebra no ano anterior retomou o crescimento com superacao de recorde relacionado aos

seis ultimos anos.

Tabela 8: Evolugdo historica da exportagdo de soja em gréos por estado em mil Toneladas.
ESTADO 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
MATO GROSSO 9.920 6.822 8.661 | 10.648 | 8.655 9.674 | 10.763 | 12.296

RI1O G. DO SUL 3281 | 5503 | 3.516 | 4.859 | 4.685 | 5.869 | 3.587 | 7.874

PARANA 2.891 | 3.730 | 4396 | 4.631 | 6.282 | 6.984 | 6.428 | 7.516
GOIAS 2.800 | 2193 | 2312 | 2308 | 2206 | 2.340 | 2.920 | 3.175
BAHIA 449 709 951 1529 | 1632 | 1936 | 1.733 | 1.578
MARANHAO 1.021 842 922 921 1.041 | 1242 | 1.347 | 1319

MATO G.DOSUL | 1.182 | 1.066 | 1.006 782 1.367 | 1.392 | 1.400 | 2.280
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MINAS GERAIS 1.178 380 371 781 679 626 838 1.610
SAO PAULO 939 631 762 641 773 984 1.394 | 2.096
TOCANTINS 634 435 552 558 677 713 797 876

OUTROS 661 1.423 | 1.050 905 1.076 | 1.316 | 1.709 | 2.176
TOTAL 24.956 | 23.734 | 24.499 | 28.563 | 29.073 | 33.076 | 32.916 | 42.796

Fonte: Elaboracdo do autor a partir de MDIC/SECEX (2014).

A Tabela 8 mostra a importancia do Centro-oeste na exportacdo de gréos do Brasil, em
especial o Estado do Mato Grosso. Este volume representa uma grande oportunidade de
utilizacdo dos portos da regido Norte, pois com as devidas adequagdes estruturais ao
transporte multimodal e exceléncia na oferta dos servicos, a distancia percorrida no modal
aquaviario proporciona vantagens competitivas frente ao escoamento no modal rodoviario
para os portos do Sul e Sudeste do pais. A tabela 9 detalha os municipios mais produtores de
2013.

Tabela 9: Maiores produtores de soja do Brasil em 2013.

Municipio Valor da producao Participagao no Principal produto  Valor da produgcao  Participacao do
municipal total valor da producdo cultivado no do principal produto  principal produto no
(RS bilhdes) nacional (%) municipio (RS bilhdes) total municipal (%)

Sorriso (MT) 2,067 0,9 Soja 1,287 62,3

Cristalina (GO) 2,066 09 Tomate 0,703 34,0

Sao Desidério (BA) 1,729 07 Algodao 0962 557

Sapezal (MT) 1,649 0,7 Soja 0,896 543

Campo Novo do Parecis (MT) 1595 07 Soja 0,898 56,3

Jatai (GO) 1419 0,6 Soja 0,695 49,0

Nova Mutum (MT) 1,253 05 Soja 0,868 693

Formosa do Rio Preto (BA) 1,210 05 Soja 0,692 572

Rio Verde (GO) 1,196 05 Soja 0,674 56,4

Primavera do Leste (MT) 1,133 05 Soja 0,622 549

Fonte: valor econémico (2014).

Na Tabela 9 identifica-se 0os municipios de maior producdo de soja no Brasil como
também, o percentual da representatividade da soja em cada municipio. Os municipios de
Sapezal e campo novo do parecis estdo entre os trés maiores produtores nacional.

Nos ultimos anos a soja passou a crescer sua area plantada na Amazonia,
especificamente no estado do Para, ao longo da rodovia BR-163, que interliga ao estado do
Mato Grosso até o municipio de Santarém, em que a empresa Cargill possui um porto
graneleiro. Tal crescimento da produgdo na Amazonia tem gerado polémicas e conflitos com
a populacéo local, que acusam os produtores de degradacdo ambiental e estimulo ao éxodo
rural (SOUTHGATE, 2005).

Outro aspecto relevante da producdo de soja é que, apesar de toda sua expansdo ao
longo desse periodo, ainda se encontra fortemente concentrada. Os quatro maiores estados

produtores responderam, no triénio 1996-1998, por 76,6% da producdo nacional de soja e, no
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triénio 2004- 2006, por 72,8%. A importancia relativa de cada um dos estados, no entanto,
modificou-se ao longo do periodo, por conta do crescimento mais rapido da producdo no
Centro-oeste em relacdo ao Sul (ANEC, 2014).

2.3.4 A importancia da soja para a economia brasileira

ANTAQ (2014a) demonstra no relatério anual sobre o desenvolvimento da exportacéo
brasileira que a preservacdo do ciclo das commodities, mesmo durante os anos de crise global,
sustentou a situacdo da balanca comercial brasileira até 2012, assim como a menor
dependéncia do pais as importacdes de petréleo. No entanto, no decorrer de 2013, a ampliacdo
do déficit dos produtos industrializados e da conta petréleo e derivados deteriorou a situacéo
da balanca comercial.

De acordo com o Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento - MAPA,
(2014), a balanga comercial do agronegdcio, obteve um bom desempenho em 2013, com
superavit de US$ 82.9 bilhdes e correspondendo em 4,4% superior ao de 2012. O destaque
recaiu sobre o complexo da soja (6leo, farelo e grdo), responsavel por 31,4 % das exportacbes
do agronegdcio brasileiro. Porém a expectativa do Ministério para o ano de 2014 ndo é muito
positiva, pois se estima uma queda nos precos de algumas commodities agricolas,
principalmente a soja com sua producdo recorde, em fungdo da oferta elevada os valores
correspondem por um resultado comercial inferior ao observado em 2013.

Na safra 2013/2014, de acordo com a Companhia Nacional de Abastecimento -
CONAB (2014), a area plantada da soja no Brasil cresceu 8,28%, um aumento de
aproximadamente 2 milhdes de hectares, indicando previsdes da maior safra de soja da
historia, num total de 90 milhdes de toneladas, ultrapassando a producdo do pais, sempre em
primeiro colocado, os EUA com a estimativa de 89,5 milhdes de toneladas na safra deste ano.
Com esta producdo, o faturamento com a saca de preco médio a R$ 50, rendendo cerca de R$
75 bilhdes, sendo um bom sinal para a estatistica brasileira, conforme Vargas (2014).

Porém, uma safra recorde ndo é sinal somente de retorno para os produtores. O Brasil
apresenta gargalos e um é na producdo, em que, segundo Vargas (2014), o custo desta safra
(2013/14) teve um aumento de 23% em Mato Grosso, maior produtor do Brasil. O outro
entrave € na hora de escoar a producdo, com uma safra recorde do Brasil o produtor passa a
ter outra preocupacdo para enfrentar, pois o pais ndo apresenta estrutura para suportar tal
demanda, ou seja, 0 caos € sempre previsto no escoamento e a alta demanda no momento da

colheita reflete em custo maior nos fretes, filas e atrasos nas entregas.
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Um dos grandes problemas de infraestrutura no complexo da producdo da soja
brasileira estd realmente na logistica, porém, ndo onde o sinal vermelho acende, ou seja, as
filas de esperas e 0s atrasos de embarques nos portos, ndo sdo sozinhos os problemas do
escoamento, ndo que nao tenha problemas, mas o ponto principal esta relacionado no
armazenamento da producdo. Segundo Thompson (2014), o Brasil possui capacidade de
armazenamento da producdo de apenas 4,5% de sua colheita anual de gréos, quanto que os
agricultores dos EUA tém armazenamento suficiente para 65% da safra e Argentina pode
armazenar 30%.

Uma das saidas que o produtor mato-grossense tem encontrado para escapar do prego
baixo na hora de escoar a producgédo e ndo coincidir com o preco baixo da soja e custo elevado
dos fretes é o improviso, optando nos Gltimos anos por alugar depositos de lonas e utiliza-los
em sua propriedade por um curto periodo enquanto os precos dos graos e frete ndo melhoram
em decorréncia da alta demanda de época de colheita da safra (Pesquisa de campo, 2014).

A escassez de armazenamento significou no ano de 2013, no periodo de alta da
colheita, em que todos os agricultores tinham que enviar a producdo para exportacdo ao
mesmo tempo, em precos elevados de frete rodoviario, perdas de vendas, descontos na hora
da venda, cancelamento de pedidos e multas. A falta de armazenamento e a concentragdo em
poucos portos para escoamento acarretam em uma alta demanda num curto periodo de tempo
que em outros periodos permanecem com a estrutura subutilizada (VALOR ECONOMICO,
2013).

Quanto a importacédo, o Brasil praticamente ndo realiza importacdo de soja, em geral,
somente uma pequena quantidade oriunda do Paraguai para processamento no Parana, ou seja,
0 excedente todo é exportado, apresentando um superdvit anual em relacéo a soja (ABIOVE,
2014).

No ano de 2013, como ja citado, somente o complexo soja correspondeu a 31% das
exportagdes do todo o agronegocio brasileiro. No primeiro bimestre de 2014 o Brasil bateu
recordes na exportacdo de soja em grdos, apresentando um faturamento de US$ 1.404 milhGes
e aumento em 158,6% na quantidade em relacdo ao mesmo periodo do ano anterior
(MDIC/SECEX, 2014).

2.3.5 A estrutura do transporte da soja no Brasil
O panorama atual é fruto da politica econdmica adotada pelo governo brasileiro ao
longo das décadas, em que corresponde a uma falta total de manutenc¢éo estrutural dos modais

e uma incapacidade de gestdo, no qual prevalece a privatizacdo e concessdes dessas
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estruturas, e em geral realizado de forma inapropriada para manutencdo do sistema, pois fica
claro que ainda existem muitos erros neste processo, mesmo que a pratica mostre que seja 0
melhor caminho.

Corréa Jr. e Caixeta Filho (2003) afirmam que fretes, taxas e pedagios aumentaram em
volume e valores no modal rodoviério, nos ultimos anos, prejudicando o formato logistico e
ocasionando outros problemas, como busca por outras rotas para fugir de caminhos
sobretaxados e assim as rotas que nao existem maiores fluxos ficam em péssimos estados, por
falta de interesses para manutengdo, como exemplo alguns trechos da BR-163 e BR-364.

Outro exemplo, identificado na pesquisa de campo, refere-se a ferrovia Rondondpolis
— Santos, que, o preco/kg tem custo muito préximo ao modal rodoviério, ndo ultrapassando de
5% na reducdo no valor do frete, a ferrovia é administrada pela empresa América Latina
Logistica (ALL).

Segundo Pressinott (2014) o indicativo de batimento recorde no preco do frete
rodoviario de Sorriso (MT) — Santos (SP), alcancando ao valor de R$ 330,00/t
aproximadamente 40% mais caro que o mesmo periodo do ano anterior em 2012, no pico da
cotacdo no més de marco, reflexo da falta de planejamento, com a safra recorde e a alta
demanda no periodo da colheita, pois falta infraestrutura de estoque préximo a producéo, e
também de opcdo para escoar a soja, ficando o setor logistico refém da especulacao.

A producdo de soja no Brasil vai crescendo no estilo laissez-faire, ou seja, producao
alta e forte concentracdo na exportacdo de grdos, sem beneficiamento e armazenamento,
reflete nos precos baixos na hora da venda do produto ocasionando prejuizos ao produtor ou
pagando somente os custos, pois segundo a Associacio Brasileira das Indistrias de Oleos
Vegetais — ABIOVE (2014) a soja no més de janeiro de 2014 é comercializada US$ 472.38
t/FOB Paranaguda, no mesmo periodo no ano anterior era vendida a US$ 537.40.

Freitas (2003) afirma que embora o Brasil ja tenha aumentado a competitividade das
unidades produtivas, seu posicionamento no mercado internacional estd comprometido em
funcdo dos elevados custos logisticos. Fato este observado no ano de 2003, ap6s uma década
este cenario é praticamente 0 mesmo.

Como o processo de escoamento da soja no Brasil exige a intermodalidade, fato que se
observa um maior percentual do rodoviario em praticamente todo o canal, que deveria ser
somente nas “pontas”, enfrenta as precarias rodovias, incapacidade de atendimento devido a
pressa em transportar em um curto periodo, ferrovias incipientes e monopolizadas e
desorganizagdo nos portos gerando filas de caminhfes e navios, acarretando alto custo e

reducdo da competitividade dos produtos brasileiros no exterior (FLEURY, 2005).
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Segundo Coeli (2004) todo o processo de comercializacdo da soja € iniciado com a
venda dos grdos pelo produtor para as agroindustrias, cooperativas e principalmente para as
empresas de trading. Estas organizacfes possuem maior capacidade de beneficiar os graos e,
também de realizar as exportacdes da soja e seu complexo. Em geral, a negociacéo da safra da
soja é realizada antecipadamente, garantindo um financiamento da lavoura e evita uma
pressdo excessiva nos precos nos meses de pico da safra e boa parte desse processo sdo
realizadas com a troca de parte da safra as empresas de trading por insumos.

A grande maioria das transportadoras e autdbnomos (motoristas caminhoneiros
proprietarios de seu préprio caminhdo contratados por transportadoras ou produtores para
realizacdo de servigo) utilizam as carretas “bitrem” para o escoamento da soja, caminhdes
com duas carretas apoiadas por semirreboques de trés eixos e cacamba de metal basculante ou
de madeira, aberta, com laterais baixas, para transporte de sacarias, ou altas para transporte
em granel.

Ainda segundo Coeli (2004) o escoamento da producdo de gréos de soja no Brasil
ocorre em duas etapas:

1. Transporte das lavouras para o armazém da fazenda ou diretamente para o porto de
exportacdo (fato este bastante comum em decorréncia da reduzida capacidade de
armazenagem do Brasil): costuma ser de responsabilidade do produtor ou de uma trading
(Organizagdes que compram a soja do produtor e comercializam no mercado externo), sendo
feito através de carretas. Seu custo é elevado e ocorrem varias perdas devido a auséncia de
pavimentacao nas estradas rurais.

2. Transporte dos armazéns para exportacdo ou para a indudstria de processamento: a
partir dos armazéns dos produtores, a soja em grdo segue por rodovias, ferrovias ou hidrovias,
para ser direcionada para exportacdo (portos) ou também pode ser transportada para as
industrias de processamento, transformando em farelo ou dleo. A soja em gréo costuma ser
transportada a granel, embora haja ocasides em que € ensacada antes da movimentacao.

Os estados do Sudeste e Sul do Brasil apresentam uma estrutura ja consolidada e de
melhor qualidade, quanto as rodovias de melhor pavimentagdo e sinalizagdo, porém, hoje
apresentam outro problema, no que diz respeito as pracas de pedagios, que segundo Corréa
Jr., Caixeta Filho (2003) a variavel pedagio € significativa nos precos praticados no frete de
Mato Grosso até Santos e que o valor deste tende a ser relativamente mais alto quanto maior o

namero de pedagios na via utilizada.
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Apresenta, também, uma das maiores malhas ferroviarias do Brasil, sendo bastante
utilizada para o transporte de graos e 0s seus portos com boa estrutura de transbordo de graos,
sendo hoje o maior problema o limite de capacidade no periodo da colheita.

O fluxo do transporte da soja brasileira envolve diversos modais, canais de
distribuicdo e mercados consumidores. Porém, como citado na se¢do 2.3 é visivel a
concentra¢do no modal rodoviario, em que este domina o transporte para as partes envolvidas
na cadeia de suprimento da soja e seus derivados, tendo como participacdo do modal
aquaviario principalmente no transporte maritimo, na importacdo de insumos e exportacédo do
complexo soja.

Internamente somente 7% do volume utilizam o modal aquaviario, como ja citado.
Para uma visualizacdo melhorada, utiliza-se da Figura 6, em que fica mais clara a visualizacao
dos modais empregados na cadeia produtiva da soja nacional e os agentes envolvidos.

Figura 6: Fluxo do transporte da soja no Brasil nos modais com maior representatividade.
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Fonte: Elaboracéo propria (2014).

Identifica-se na Figura 6 a delimitacdo da &rea de abrangéncia da pesquisa, dados estes
que se identifica as etapas e atividades da exportacdo da soja em grdos e, contudo a
identificacdo da etapa do transporte de retorno (entrada de insumos) para a redugdo dos custos
do frete.

Na Figura 6 constata-se que o mercado da soja envolve trés modais (rodoviario,
ferroviario e aquaviario), porém, o modal aquaviario apresenta pouca representatividade,
sendo utilizado intensamente na importacdo e exportacdo, no mercado interno o modal

rodoviario predomina, principalmente do produtor aos pontos de distribuicdo, beneficiamento
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e de transbordo das cargas. O ferroviario surge em alguns trechos, como opc¢éo ao frete dos
armazéns, industrias esmagadoras até 0s portos para exportagao.

Fica claro que o Brasil apresenta uma estrutura de escoamento da soja como matriz
logistica baseada no modal rodoviario, atualmente uma das mais caras, ambientalmente
insustentavel, altamente dependente das especulacbes de mercado e de alto custo de
manutenc¢do, ainda assim, no ano de 2014 nao houve o principal investimento pablico para a
logistica da soja, a duplicacdo da BR-163 no estado do Mato Grosso em que 0s transportes
foram realizados com as estradas nos mesmos estados.

Em 2013 houve a inauguracdo do complexo Intermodal de Rondondpolis, com a
expansdo de 260 km da malha ferroviaria alcancando desde o Mato Grosso até o Porto de
Santos, com projetos de avanco até a cidade de Cuiaba, com a necessidade de ajustes dos
contratos de concessao, no qual, permitem um monopélio da operacéo logistica.

Existe, também, um interesse de realizacdo de ferrovia acompanhando o outro trecho
da rodovia BR-163 que cruza o estado do Mato Grosso e interliga ao estado do Para, projeto
este que envolve a necessidade de Parcerias Publicas Privadas (PPP), hoje, com bastante
dificuldades de desenvolvimento, por falta de uma politica adequada de contratos no pais
(JORNAL O DIARIO, 2014).

Com as dificuldades e o caos apresentados no periodo de escoar a producdo de soja,
produtores e tradings tém buscado alternativas vidveis para melhoria deste servico, como
novas rotas e modais viarios diferenciados que busquem escapar desses gargalos, como a

utilizacdo de outros portos, como de Vitdria, Maranh&o e no Norte do pais.

2.3.5.1 Transporte da soja utilizando a regido norte do pais

No caso especifico da regido Norte do pais, atualmente existe a rota utilizando o rodo-
fluvial, de Porto Velho até Itacoatiara no Amazonas, rota esta ja estabilizada, como também, a
rota ainda utilizando o mesmo ponto de transbordo do rodoviario, seguindo até Santarém, no
Pard, no modal aquaviario no Madeira — Amazonas.

Para o porto de Santarém existe a opcéo de utilizacdo do modal rodoviario de Mato
Grosso até a cidade de Santarém, porém falta a conclusdo do asfaltamento da BR-163 em que
no periodo das chuvas esse trecho € intransitavel.

Outra rota pelo Norte, ainda de forma modesta, devido a precariedade da BR-163,
corresponde do Mato Grosso até Miritituba, no municipio de Itaituba, para seguir no modal
aquaviario até os portos de exportacdo localizados no Para, vérias gigantes da soja estdo

construindo portos graneleiros ao longo do rio Tapajés, em busca de melhoria, atendimento
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no prazo das entregas e possivelmente, viabilizando a melhoria da BR-163 e a construgdo da
ferrovia até este municipio (Jornal estado de Sdo Paulo, 2013).

Estado de Roraima produziu 30 mil toneladas em 2013, escoada atraves da BR-174 e
AM-010 até o porto de Itacoatiara (AM) para exportacdo. Em Roraima o ciclo de producéo €
diferenciado do restante do pais, correspondendo ao mesmo periodo de producdo dos EUA.
Existe neste estado a possibilidade de escoar sua producdo sem concorréncia, isto é, com a
vantagem de ndo enfrentar filas nos portos do Brasil.

No Grafico 9 é analisado a quantidade de soja em grdos exportadas nos principais
portos do Brasil e a comparacdo com a exportacdo pela regidao Norte do Pais, o chamado Arco
Norte (compreende os portos do PA, AM, MA).
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Gréfico 9: Exportacdo de soja nos portos brasileiros e no Arco Norte de 2003 — 2013 em
milhdes de toneladas.
Fonte: Elaboracdo propria a partir de ANEC (2014).

De acordo com o Grafico 9 o desempenho da regido Norte apresenta o percentual de
50% da movimentacdo do principal porto exportador da soja nacional, ou seja, com
aproximadamente a metade do volume exportado por Santos, porto este importante no
contexto nacional, com exportacGes anuais acima de 50% do segundo colocado que sofre
alternancia constante neste ranking entre Paranagua e Rio Grande.

Apesar das dificuldades e falta de investimentos necessarios em hidrovias, a do
Madeira destaca-se no contexto nacional, conforme ANTAQ (2013), que a despeito de ser a
terceira maior hidrovia em toneladas transportadas na navegacdo interior é a principal
hidrovia brasileira em termos de TKU, com mais de 5,4 bilhGes, ultrapassando a Hidrovia
Solimdes-Amazonas, que transportou 5,3 bilhdes de TKU em 2012. E esta também se destaca
pelo volume de soja transportado, 2,7 milhdes de toneladas, que corresponde a 66% do total

de soja transportada pela navegacao interior no Brasil neste ano.
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O que se observa hoje no Brasil com a grande variedade de rios navegaveis, enorme
litoral e uma rede hidrografica minascula é falta de interesse de desenvolver a eficiéncia neste
setor devido a ideia errdnea de geracao de desemprego no setor rodoviario.

Mesmo com 0s expressivos numeros da navegacdo de interiores, como ja relatado,
observa-se a falta de metas planejadas do Brasil em dar a devida atengdo ao transporte
aquaviario, priorizando investimentos de infraestrutura das estradas e a manutencdo da matriz
do transporte neste modal procrastinando investimentos necessarios para a implantacéo,
correcdes e melhoria da malha aquaviaria nacional e na estrutura de apoio a navegacao.

A Figura 7 detalha as rotas aquaviarias no transporte da soja.

Figura 7: Malha hidroviaria no transporte de soja brasileira
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Fonte: Michelon (2007).

Na figura 7 observa-se a malha hidroviaria brasileira utilizada no transporte de soja.

Fato este que poderia ser alterado com a ampliacdo da hidrovia do Madeira
construindo-se eclusas nas barragens de Santo Antbnio e Jirau, que segundo Macrologistica
(2010) e Rocha (2009) o exemplo da integracdo de outros rios como 0s rios Guaporé e
Mamoré, ampliando esta hidrovia, entre a cidade de Vila Bela da Santissima Trindade (MT) e
a foz no rio Amazonas alcangando uma extenséo de 3.056km de navegagéo e reduzindo-se o

trecho rodoviéario até a cidade de Porto Velho.



64

Outro fator importante ressaltar na utilizacdo dos contéineres vazios no modal
aquaviario ndo somente nas vantagens de custeio, como também na questdo ambiental, pois
em cada comboio de seis balsas, no total de 10,2 mil toneladas de cargas transportadas pela
hidrovia do Madeira equivale a 275 carretas bitrem, ou seja, uma reducdo na emisséo de CO>
na atmosfera, tanto na queima de combustiveis como na confecgdo de pecgas e equipamentos
(ROCHA, 2009).

A Figura 8 ilustra a quantidade de caminhdes retirados das estradas com a
implementacdo do transporte aquaviario utilizando as barcacas para transporte da soja,
oportunizando uma maior produtividade no transporte com o aumento de TKU transportado,

assim como os contéineres em balsas apresentam relagdes equivalentes.

Figura 8: Relacdo do modal aquaviério, ferroviério e a quantidade de caminhdes.
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Em geral, a dificuldade e falta de investimento em estrutura no escoamento da soja
tem proporcionado ao Brasil uma descentralizacdo deste processo, em verdade a duras penas e
basicamente por interesses da iniciativa privada e de cooperativas de produtores, que se véem
obrigados a encontrarem ou desenvolverem novas rotas, como a desenvolvida pelo grupo
Cargill no municipio de Santarém no Pard e da Amaggi em parceria com 0 governo do
Amazonas na década de 1990, em que desenvolveram a rota ja citada, por meio do rio
Madeira.

Com a construgédo do porto graneleiro nas respectivas cidades para exportagéo e uma
base em Porto Velho para transbordo, que segundo Silva (2007), no caso de Itacoatiara, esta
rota proporciona uma reducdo de US$ 32.00/t na soja exportada para Europa, com o custo

operacional a época de US$ 20.00/t e além de proporcionar uma reducdo no frete de
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fertilizantes nas barcacas utilizadas para o transporte da soja que retornariam vazias para
Porto Velho.

2.3.6 A exportacao e os principais destinos da soja brasileira

O crescimento da demanda mundial por alimento, estimulados pela concentragdo em
area urbana e pelo consumo de alimentos industrializados, pressiona a producdo de racGes
animal, em que a soja € principal fornecedora de matéria-prima de proteina.

No Brasil, a producdo de soja avancou nos ultimos 30 anos até 2012 um percentual de
460%, em uma taxa media anual de 11,9% no aumento de area plantada de 8.412 mil ha para
27.736 mil ha, ou seja, um aumento de 229% no periodo, tendo, ainda, um aumento de 70%
em produtividade no mesmo periodo. E como mencionado anteriormente, somente na safra
2013/14 teve um aumento de 8,28% na area plantada, aproximadamente um aumento de dois
milhdes de hectares (ANEC, 2014; CONAB, 2014). No Grafico 10 é detalhado estes

ndameros.

PRODUGAO DA SOJA DE 1982 A 2013 EM CRESCIMENTO (%)
IVITLRUES 460,79%

B 229,72%

1982/8 | 1992/9 | 2002/0 | 2012/1 70,02%
AREA PLANTADA 8.412 10.717 18.481 27.736
s AREA PLANTADA PRODU\’,Z.E\O PRODUTIVIDADE
PRODUCAD 14.533 23.042 52.031 81.499
PRODUTIVIDADE | 1.778 2150 7815 7.928 m1982/83-2012/13
Gréfico 10: Producdo, produtividade, area plantada e percentual de crescimento da soja de
1982 a 2013.

Fonte: Elaboracdo do autor a partir de ANEC (2014).

Este percentual elevado de produtividade da oleaginosa, Grafico 10, tem possibilitado
um aumento no excedente e permitido a exportacdo elevada do complexo soja, ressaltando
que o Brasil € um dos maiores produtores de carnes como aves € suinos no mundo,
consumidores de peso da soja.

Outro estimulo as exportacOes refere-se a desvalorizagdo do Real, no qual, quando o
preco da commodity sofre uma queda nos precos na Bolsa de valores o cambio permite a
reducdo de perdas do produtor, gerando maior interesse nas exportacées que na venda interna
e também a politica brasileira de visualizacdo do mercado externo no intuito da soja

apresentar altos indices para balanca comercial estimulados pela lei Kandir.



66

Como resultado, as exportagOes nacionais da soja saltaram de 3,6 milhdes de
toneladas, no ano de 1996, para 15,6 milhdes no ano de 2001 e chegando a 33 milhdes de
toneladas em 2011, duplicando de volume nos ultimos dez anos. Grande parte da exportacédo
brasileira é destinada a Asia, com forte volume para China seguido por Tailandia e Taiwan
neste continente. Para Europa Ocidental, em geral, segue o maior volume para Espanha e
seguido de paises baixos, Roterdam, que tem como grande porta de entrada neste continente.

Segundo o Jornal Valor Econdmico (2013) neste mesmo ano houve alguns
cancelamentos da importacdo da soja brasileira pela china, devido a uma pequena redugédo no
consumo do grdo em decorréncia da gripe aviaria, restringindo o consumo neste pais e
também, devido a espera para embarque nos portos, fato este que nao afetou a exportacdo
brasileira para este pais, pelo contrario, houve um aumento de aproximadamente 42% em
relacdo ao ano anterior, sendo somente para China 0 mesmo volume de toda a exportacao
brasileira de 2012, conforme a Tabela 10, com os principais consumidores da soja brasileira.

Tabela 10: Principais paises da exportacdo da soja brasileira de 2010 a 2013.

- QUANTIDADES EXPORTADAS
PAISES
2010 2011 2012 2013
CHINA 19.064.458 22.104.719 22.885.887 32.251.521
ESPANHA 1.874.991 2.369.270 2.155.811 1.962.643
PAISES BAIXOS (HOLANDA) 1.437.354 1.520.683 1.036.919 1.585.903
TAILANDIA 1.138.357 1.142.831 1.089.935 1.063.228
PORTUGAL 732.921 101.992 465.327 201.531
TAIWAN (FORMOSA) 634.641 967.077 1.082.565 979.792
REINO UNIDO 597.851 687.483 549.437 455.309
ITALIA 568.700 150.662 135.621 356.106
JAPAO 507.332 536.111 548.339 610.599
COREIA DO SUL 445,544 446.030 347.596 350.475
OUTROS 2.071.007 2.958.702 2.618.980 2.978.996
TOTAL 29.073.156 32.985.560 32.916.417 42.796.103

Fonte: Adaptacéo do autor a partir de MDIC/DEAEX, (2013); ANEC, (2014).

A partir da Tabela 10 fica claro que os dez maiores consumidores mundiais oscilam
entre eles a posicdo das maiores quantidades importadas do Brasil ao longo dos anos, porém,
a China vem dominando o posto de primeiro colocado da importacdo brasileira ha alguns
anos.

Pode-se concluir que a Asia e a Europa ocidental sdo grandes consumidores da soja
nacional, estabelecendo uma rotina comercial dos graos brasileiros, sendo somente a China o
maior consumidor dentre todos 0s outros somados. Isto ocorre desde o ano de 2001, quando a

China desbancou a Holanda como maior importador da soja brasileira. Este consumo elevado



67

da China permite o desenvolvimento de novos projetos e o transporte de gréos em contéineres
torna-se vantajoso, pois possibilita o retorno dos contéineres com produtos para a Asia
(BRASIL, 2007).

Segundo Brasil (2007) a soja em grdos passou a despontar nas exportacdes frente a
outros produtos do complexo soja (6leo e farelo), a partir da implementacdo da Lei Kandir —
lei que desonerou o Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias e Servigos (ICMS) sobre as
exportacGes de produtos basicos, neste incluso a soja em grdos — desde setembro de 1996.
Desse momento, ficou mais vantajoso para as industrias exportarem a soja em grdos, a partir
dos estados produtores ao contrério do processamento da matéria-prima dentro do Brasil,

tornando-se um fornecedor de matéria-prima para processamento em outros paises.

2.3.7 Principais rotas e modais de escoamento da soja no Brasil

As regides Sul e Sudeste do Brasil apresentam a melhor estrutura para a logistica do
agronegocio brasileiro, devido ao desenvolvimento de politicas estruturais no seguimento
agroindustrial desde a década de 1960 em variados setores, estabelecendo assim um complexo
modal bastante desenvolvido nesta regido.

Porém, com o crescimento da producdo brasileira, a descentralizacdo e interiorizacao
nas ultimas décadas da producdo de grdos e em conjunto a producdo de carnes, a capacidade e
investimento nesta regido ndo acompanharam este crescimento e também ndo atendem por
completo a demanda nacional, surgindo assim rotas, principalmente na producédo de grdos, em
outras regides do Brasil no intuito de atender esta demanda e reduzir as distancias dos polos
produtivos mais centralizados.

As principais rotas de escoamento da soja no Brasil desenvolvem-se atraves das
regides da seguinte forma:

Regido Sul: regido com boas estruturas de rodovias ja implantadas ha algumas
décadas, interligando os diversos centros produtores até os portos de exportacdo. No estado do
Parana com a BR-376 e a BR-277 que ligam os centros produtores ao porto de Paranagua
(PR). O Rio Grande do Sul conta com a BR-386 e a BR-153 até o porto de Rio Grande (RS).

Existindo também a opcdo rodo-hidroviario com a hidrovia Jacui que interliga os
centros produtores desta regido ao Terminal Hidroviario de porto Estrela (RS) ao porto de Rio
Grande. Outra opc¢éo, bastante consolidada nessa regido, existindo uma das maiores malhas do
Brasil, a opcdo ferroviaria, atende um grande volume, porém, hoje ja saturada a sua
capacidade, atendendo o escoamento da safra de soja do norte do estado até ao porto de
Paranagua (OJIMA, 2006).
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Regido Sudeste: a regido Sudeste conta com diversas rodovias, uma ampla malha
rodoviaria com boas infraestruturas, porém, uma das mais caras em decorréncia do grande
numero de pontos de pedagios. Uma das opc¢des refere-se a BR-050 que liga o Triangulo
Mineiro a Sdo Paulo.

Grande parte da soja do Centro-oeste segue no modal rodoviéario com destino ao porto
de Santos, no qual, ocasiona grande congestionamento nas rodovias e uma variedade de rotas
em busca de “fugir” dos pedagios. Desde 2013 os produtores do Centro-oeste possuem a
opcao ferroviaria desde o municipio de Rondonopolis até o porto de Santos. Outras opcdes
sdo a Ferrovia Centro — Atlantica e a Estrada de Ferro Vitdria-Minas, de propriedade da
Companhia Vale do Rio Doce que atuam nos Estados de Minas Gerais, S&o Paulo e Goiés.

O principal porto de destino é o porto de Tubardo (ES). Também se pode seguir pela
Hidrovia Tieté - Parana que é utilizada para o transporte de graos da regido Centro-oeste, com
a empresa DNP Industria e Navegacdo empresa de maior volume de carga atuando na
hidrovia, principalmente do estado de Goids, com destino ao terminal hidroviério de
Pederneiras (SP), que no ano de 2014 caiu bastante a produtividade em decorréncia da seca
dos rios, e dai segue pela Ferrovia Ferroban até o porto de Santos (VALOR ECONOMICO,
2014).

Figura 9: Mapa da malha ferroviéria brasileira.
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Na Figura 9 é possivel identificar que a malha ferroviaria brasileira estd centralizada
no Sul e Sudeste do Brasil, com o crescimento do Centro-oeste na producdo nacional de gréos

a ampliacdo desta é projetada para area central do Brasil.
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Regido Centro-oeste: o0 estado de maior producdo de soja do pais utiliza as principais
rodovias da regido que sdo BR-163 e BR-364. A primeira liga as &reas produtoras do estado
do Mato Grosso ao porto de Paranagua (PR) e mais recente, no sentido contrario, para o porto
de Santarém (PA), ainda em obras de alargamento e melhoria da pavimentacéo, enquanto que
a BR-364 interliga o estado do Mato Grosso aos estados do Mato Grosso do Sul e ao de
Rond6nia, que a partir deste segue no modal hidroviario com destino ao porto de ltacoatiara
(AM) e Santarém (PA), no sentido contrario ao porto de Santos (SP), pela hidrovia do
Madeira de aproximadamente 1.030 km.

Também na intencdo de redirecionamento do escoamento da producdo regional
existem a BR- 070 e BR-364 no sentido de Cuiaba e a Porto Velho. Existe a opgao intermodal
rodoferroviaria com a ferrovia Alto Araguaia a Rondondpolis e porto de Santos, denominada
América Latina Logistica Malha Norte S.A, empresa composta por trés ferrovias: Ferronorte,
administrada pela América Latina Logistica (ALL), que interliga o estado do Mato Grosso ao
porto de Santos; Novoeste, que interliga o estado do Mato Grosso do Sul ao porto de Santos;
Ferroban, que atua no estado de S&o Paulo. Essa unido de ferrovias também exerce influéncia
nos estados vizinhos como, Goias e Minas Gerais, funcionando com uma opcdo logistica
rodoferroviaria adicional (ROCHA, 2009; OJIMA, 2006).

No estado de Goias 0os caminhos mais l6gicos para o escoamento da soja do Estado
dado-se por Santos, ao Sul, e Vitoria, no sentido Leste, pois Paranagua tem demonstrado uma
acentuada queda nos numeros em relacdo a exportacéo da soja de Goiés.

Regido Nordeste: a producdo do estado da Bahia pode ser escoada pelas rodovias de
ligagdo BR-430 e BR-415 até o porto de Ilhéus (BA), e a BR-135 até o porto de Itaqui (MA).
Nos estados do Piaui e Maranhdo, utiliza-se a rodovia BR-230 até o Estreito (MA), onde a
opcéo é sequir pela a ferrovia Norte-Sul, que se liga a estrada de Ferro Carajas de onde segue
para o porto de Itaqui. A Ferrovia Norte-Sul e a Estrada de Ferro Carajas atuam ainda nos
estados de Tocantins, Para e Piaui, uma opcéao rodoferroviaria (OJIMA, 2006).

Regido Norte: esta regido esta se tornando a mais promissora para 0 escoamento da
soja oriunda do Mato Grosso, por permitir uma reducdo na distancia da producéao até o porto
de exportagdo, permite, também, maior utilizacdo do modal mais vidvel para as commaodities,
0 aquaviario e principalmente uma reducéo de custo de aproximadamente entre 30% e 40%
frente as rotas do Sul e Sudeste. E chamado “Arco Norte” envolvendo os estados do Amapa,
Amazonas, Para, Rondonia e abrangendo, também, o Maranhao.

O estado de Roraima produziu 30 mil toneladas em 2013 que é escoada através da BR-

174 e AM-010 até o porto de Itacoatiara (AM). Uma das principais regides produtoras € o
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estado de Rond6nia e sua principal rodovia é a BR-364 que a interliga outras regides até o
municipio de Porto Velho (RO).

Outra opcao rodo-hidroviario é a Hidrovia do Madeira, que € utilizada principalmente
para o transporte de grdos provenientes desta regido incluindo o norte do estado do Mato
Grosso, que chegam por rodovia no terminal hidrovidrio de Porto Velho e seguem pela
hidrovia até o terminal de Itacoatiara (AM) e Santarém (PA), e dai navega pelo rio Amazonas,
rumo ao oceano (Pesquisa de Campo, 2014).

A Cargill, proprietaria de um porto graneleiro em Santarém, pretende construir um
porto de transbordo em Miritituba, com o intuito de reduzir custo e aumentar o volume de
exportacdo que hoje utiliza a rota do rio Madeira e a diretamente no rodoviario pela BR-163
(Guimardaes Filho, 2014).

Na Figura 10 e 11 sdo demonstradas as rotas de escoamento da soja de Mato Grosso,
nos estados do Par4, Amazonas e Ronddnia, e a nova rota, por meio do distrito de Miritituba,
que desponta como a principal atracdo de investimentos e promessa de diferencial do Sudeste
e Sul do pais.

Figura 10: Rotas de escoamento de soja na regido Norte
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Na Figura 10 é possivel identificar as principais rotas de escoamento de soja por meio
da regido Norte nos modais aquaviario e rodoviario.

Segundo Barros (2013), as empresas Bunge e o grupo André Maggi uniram-se e
criaram a Unitapajos, empresa de navegacao fluvial que realiza o escoamento de graos na rota
de Mato Grosso para Porto de Santarém, via hidrovia Tapajos-Amazonas que representara um
importante tronco logistico, envolvendo a intermodalidade rodofluvial, na regido de

Miritituba, localizado no municipio de Itaituba, a partir da safra 2013/14. A empresa Cargill
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possui um terminal graneleiro no Porto de Santarém, em funcionamento desde 2003, tendo
como alternativas a utilizacdo de outros portos da regido para a exportacdo como o de Santana
e Vila do Conde, este canal de escoamento esta representado na Figura 11.

A producdo do Norte e Noroeste do Mato Grosso apresentam um forte escoamento
pelo Norte do Pais, mais exatamente através de Porto Velho, assim como o Nordeste
apresenta vantagens em ser escoado pelo Norte, porém é mais interessante que este seja
realizado por meio do Para ou Maranhdo, devido maior proximidade dos portos e a

possibilidade de reducédo dos kilometros percorridos até o porto de embarque.

Figura 11: Corredor logistico por meio do estado do Para.
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De acordo, com a Figura 11 a rota seguindo na BR-163 diretamente para Santarém

no modal rodoviario ou realizando o transbordo em Miritituba seguindo em barcagas para o

porto de Santarém e Vila do Conde, como novo folego para reducéo de custos e investimentos
na regido.

O estado de Rio Grande do Sul tende a realizar toda a sua exportagéo pelo porto de

Rio Grande, que movimentou 20,5 milhGes de toneladas em 2013, com destaque composta

por combustiveis e 6leos minerais (45,3%), soja (19,5%) e ferro gusa (11,4%), pois em 2011 a
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producéo foi 5.869 milhdes de toneladas e foram exportados 5.756, no porto de Rio Grande,
também, tende a absorver a soja produzida no estado do Mato Grosso do Sul, 0 mesmo se
observa no estado do Parana (MDIC/SECEX, 2014).

A leve descentralizacdo, o grande aumento na produtividade e na exportacéo de soja,
observados nos altimos anos, causaram impacto importante nos canais de distribuicdo de
alguns portos exportadores do Brasil.

Como exemplo, de acordo com ANEC (2013) o porto de Paranagué respondeu por
28,8% das exportacdes nacionais no ano de 2003, apresentando, a partir de entdo,
subsequentes declinios de sua participacdo no total nacional exportado, atingindo 17,97% no
ano de 2013.

A relativa reducdo das exportacdes do porto Paranagua na exportacdo de soja refere-se
a reducdo da producdo no Parana e a expansdo para o Centro-oeste, em que, 0 estado do Mato
Grosso tornou-se 0 maior produtor do pais, somado a distancia e as filas para embarque neste
porto. Ainda assim, de acordo com ANTAQ (2014a) a soja é o produto mais exportado neste
porto, com 0s numeros de 2013: destaque para soja (19,2% da movimentacdo do porto de
Paranagud), fertilizantes e adubos (19,1%), farelo de soja (13,1%), acUcar (12,7%) e milho
(10,9%).

Portanto, nos ultimos anos observa-se uma maior pulverizacdo entre os portos do
Brasil em relacdo a exportacdo do complexo da soja, apesar de uma breve reducéo relativa na
exportacdo através do porto de Santos, este se mantém como o maior porto exportador de soja
do Brasil. Destacando-se o0s portos Sdo Francisco do Sul, Rio grande e Vitdria no crescimento
da exportacdo nos ultimos quatro anos.

Outros portos tém apresentado certa estabilidade em sua exportacdo, quanto a soja,
como no porto de Itacoatiara, Santarém e Sao Luiz, porém, com a conclusdo da pavimentagdo
da BR-163 entre Cuiabd (MT) e Santarém (PA), como também os investimentos no porto
graneleiro em Itacoatiara, desenvolvido pelo grupo Amaggi, este cenario tende a mudar.

As rotas nacionais visam o alcance dos portos brasileiros, para assim dar-se o inicio da
exportacdo da soja, no caso a maioria dos negécios realizados na exportacdo da soja
desenvolve-se no formato FOB, que segundo Hijjar (2004), esse processo, envolve
aproximadamente 1.000 navios Panamax com capacidade de 50 mil toneladas cada. E cada
vez mais as industrias do agronegocio, tradings e as demais envolvidas na exportacdo do
complexo procuram caminhos e portos mais ageis, eficientes, que ndo comprometa a entrega e

ndo onere ainda mais a logistica deste processo.
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Na Figura 12 ¢é detalhado o mapa brasileiro intermodal e a localizagcdo dos portos
nacionais, como tambeém, a distribuicdo da malha aquaviaria, os empecilhos naturais a
navegabilidade e os ocasionados pela construcdo de barragens. E possivel visualizar os
investimentos para manutencdo da navegacao interior e onde esta localizada a concentracédo
destes investimentos com a construcdo de eclusas concentradas na regido Sul e Sudeste.

Nesta figura é possivel observar o principal canal de escoamento via aquaviéria da
regido Norte do pais, como as duas barragens de hidrelétricas construidas sem eclusas, que
caso contrario permitiria a ampliacdo desta hidrovia e mais alternativas para a regidao central
do Brasil.

Figura 12: Mapa brasileiro intermodal e localizacdo dos portos nacionais.
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Na Figura 12 é possivel visualizar a localizacdo dos principais portos de exportacéo do
Brasil assim como as rotas intermodais utilizadas para escoar a soja e 0s projetos de melhoria

neste processo.

2.4 Custos e Métodos de Custeio
Nas organizagdes em geral sdo dispensados muitos esforgos na tentativa de se reduzir

0S custos e que geralmente ocorre na utilizacdo da melhor forma dos recursos. A
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determinacdo dos custos deve ser realizada de uma forma muito cuidadosa, pois quando sdo
determinados de forma inadequada podem gerar uma andlise de viabilidade err6nea do
projeto, ou seja, no caso de andlises de custos superestimados pode-se apresentar um projeto
viavel, quando este ndo o € ou o inverso e assim resultar em decisdes erradas.

Tanto Martins (2010) quanto Bruni e Famé (2010) descrevem 0s custos na
contabilidade como todos os gastos relativos a um bem, produto ou servigo utilizado para
produzir outros produtos ou servigos e que 0s investimentos representam gastos ativados em
funcdo de vida Gtil ou de beneficios atribuiveis a futuros periodos.

Nos custos contébeis verifica-se a utilizacdo dos custos diretos, que sdo 0s custos que
podem ser diretamente apropriados e facilmente associaveis aos produtos produzidos por uma
organizacdo, bastando existir uma medida de consumo. E os indiretos, tendo uma abrangéncia
muito mais geral, com maior dificuldade de associar a um produto especifico, séo incorporados
aos produtos utilizando-se de algum critério de rateio, célculo ou estimativa, como exemplo a
depreciacéo de equipamentos (MARTINS, 2010).

Encontra-se, também, no custo direto a variacdo entre os custos fixos, variaveis e
custos mistos. Nos custos fixos sdo os mesmos os valores quando se altera o volume de
producdo na organizacao, podendo sim variar ao longo do tempo. Os custos variaveis sdo 0s
custos em que os valores dependem do volume de producdo da empresa estes custos
aumentam a medida que se aumenta a producdo. Algumas atividades tém custos parcialmente
fixos e parcialmente variaveis, pois a parte fixa refere-se aos custos necessarios para utilizar o
recurso, enquanto a parte variavel depende de fatores como o tempo ou volume da atividade,
chamados de custos mistos (MARTEL, VIEIRA, 2008).

Na tomada de decisdo, devem-se analisar 0s custos de oportunidades, ou seja, um
sacrificio associado a decisdo em questdo. Muito utilizado nesta analise, refere-se em
comparar entre o rendimento obtido com o montante investido no projeto em outras areas,

como locacdo e investimento bancario.

2.4.1 Meétodos de custeio

Martins (2010) ressalta que com a evolugdo das inddstrias no fim do século XVIII, os
contadores encontraram dificuldades em identificar os custos dos estoques e de realizar 0s
balangos das empresas, somente com a contabilidade geral e financeira, em decorréncia da
maior complexidade do processo produtivo, surgindo assim necessidade da contabilidade de
custos, proporcionando a organizagOes prestadoras de servico um melhor mecanismo de

auxilio a tomada de decisdo baseadas nos seus custos.
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O sistema e método de custo adotado na organizagdo podem resultar em estruturas e
resultados diferentes, sendo de suma importancia adotar o que melhor se adapte a realidade da
atividade realizada. Com isto temos ja em pratica métodos contabeis para organizagdes em
geral e também que melhor se enquadram no transporte, como:

Custeio por Absorcdo - também chamado de custeio integral é o método que consiste
na apropriacdo de todos os custos (diretos e indiretos, fixos e varidveis) da utilizagdo de
recursos da producdo aos bens, implicando na utilizacdo de uma base de rateio para o repasse
dos custos aos produtos, ou seja, todos os gastos relativos ao esforco de fabricacdo sdo
distribuidos para todos os produtos feitos (MARTEL, VIERIA, 2008).

O custeio por absorcdo pode ser desenvolvido em trés fases, como: separacdo entre
custos e despesas, apropriacdo dos custos diretos aos produtos e rateio dos custos indiretos.
Porém, devido a diferentes métodos deste rateio, pode-se provocar diferenciacdo dos valores
dos custos indiretos e custos totais para cada produto, gerando assim, analises distorcidas e
baixo grau de credibilidade nestes custos.

Custeio Variavel ou Direto — neste método s6 é alocado aos produtos os custos
variaveis, ficando os fixos separados e considerados como despesa do periodo, indo
diretamente para o resultado e para o estoque vao somente os custos variaveis (MARTINS,
2010).

O custeio direto ou variavel ndo € aceito para a utilizacdo de balancos e resultados, ndo
o impedindo de ser utilizado internamente na empresa, pois do ponto de vista gerencial é o
gue melhor mostra as variacdes, por tratar os custos fixos como despesa, deixando os custos
variaveis mais visiveis para os gestores, sendo bastante Gtil no apoio a decisdo de curto prazo
(BRUNI, FAMA, 2010; MARTINS, 2010).

O custeio variavel apresenta algumas desvantagens: a grande dificuldade na prética da
separagdo entre custos fixos e variaveis; limitagdo do custeio devo a erros na classificacdo e
mudangas dos custos variaveis, principalmente na prestacdo de servico e em especial o
logistico. Como tambeém a exclusdo dos custos fixos indiretos para valoragdo dos estoques
causa a subavaliagdo e altera o resultado do periodo.

Custeio por Atividade (ABC) - consiste no procedimento para determinar 0s custos na
organizacdo com base em uma metodologia prépria, baseada no rateio de custos por
atividades: o método Activity-Based Costing (ABC), este método mede o valor e desempenho
das atividades e dos objetos de custo. Atribui valores as atividades baseando-se na utilizagéo
de recursos por parte delas (MARTEL, VIEIRA, 2008).
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Segundo Martins (2010), o Custeio Baseado em Atividades é um método de custeio
que procura reduzir sensivelmente as distor¢fes provocadas pelo rateio arbitrario dos custos
indiretos, como os observados nas metodologias apresentadas anteriormente.

O método ABC desenvolve o rateio de custos por atividades € de grande capacidade
de medir o valor e desempenho destas atividades e dos objetos de custos. Um objeto de custo
consiste em uma razdo para se realizar uma atividade (MARTEL, VIEIRA, 2008).

Para Padoveze (2011) as atividades sdo as causadoras dos custos nas organizagoes,
sendo necessario identificar as principais tarefas de cada atividade executada, pois quanto
maior a necessidade do desenvolvimento das atividades, maior 0s custos.

Para a aplicagdo do método deve-se desenvolver o direcionador de custos, que consiste
no fator determinante para o custo de uma atividade. Como as atividades exigem recursos
para serem realizadas, deduz-se que o direcionador é a verdadeira causa dos seus custos. Para
0 custeio de produtos, o direcionador deve ser o fator que determina ou influéncia a maneira
como os produtos utilizam as atividades. Assim, o direcionador de custos sera a base utilizada
para atribuir os custos das atividades aos produtos ou servi¢cos (MARTINS, 2010).

Segundo Padoveze (2011), a definicdo do direcionador de custo de uma atividade
compreende em identificar a principal funcdo da tarefa ou trabalho, que possa claramente ser
identificada e quantitativamente mensurada e monitorada, ou seja, a quantidade desenvolvida
pela atividade deve ser medida e acumulada dentro de critérios contabeis.

A técnica ABC apresenta vantagens para apurar 0S custos em servigos prestados e em
especial no transporte, pois identifica 0s custos no processo e ndo no volume produzido,
facilitando localizar as tarefas dispendiosas, considera cada tarefa da organizacdo, demonstra
os desperdicios existentes nas despesas indiretas e, bastante importante no processo logistico,
identifica a atividade e avalia a eficiéncia e eficAcia da mesma rastreando 0s custos
envolvidos, com a desvantagem do minucioso detalhamento das atividades pode prejudicar a

aplicacdo do método, exigindo um ndmero excessivo de informagdes.

2.4.2 Custos no transporte

No transporte existe uma diferenciagdo quanto a identificacdo dos tipos de custos nesta
atividade, pois difere da producdo de bens em uma organizacdo, em que os custos diretos e
indiretos, fixos e variaveis, no caso do transporte, séo mais complexos para identifica-los na

concepgao de inlmeros autores.
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Nazario, Wanke e Fleury (2000) realizam um comparativo entre 0s modais de

transporte quanto a estrutura dos custos fixos e varidveis, podendo-se assim identificar mais

claramente como compor a classificacdo de cada modal.

Quadro 1- Relevancia dos custos envolvidos nos modais

Ferroviario | Rodoviario Aquaviario Dutoviario Aéreo
Custo fixos Alto Baixo Médio Mais alto Alto
Custo variavel Baixo Médio Baixo Mais baixo Alto

Fonte: Adaptacdo do autor a partir de Nazario, Wanke e Fleury, (2000).

No Quadrol ha a compreensdo da viabilidade de utilizar o modal aquaviario quanto
aos custos fixos e varidveis, a maior vantagem na sua utilizacdo desde a sua implementacéao
estrutural e quanto a prestacdo de servico ao cliente final.

Segundo Nazério, Wanke e Fleury (2000), no sistema logistico o transporte é o
principal componente dos custos logisticos, sendo, em média, representante de 60% destes, e
ressalta a importancia das decisGes estratégicas, quanto a rota, frota, modais e de como
classificar os custos corretamente, para amenizar os impactos futuros.

Afonso (2006) ressalta que na intencdo de identificar os custos e o valor justo quanto
ao transporte em geral, o frete, designacdo amplamente utilizada para o pre¢o ou custo de
transporte ou o carregamento deste, que no caso do proprietéario de transporte representa uma
das formas de receitas pelo servi¢o prestado. Diferente do demandante que se torna uma
despesa, pois sera acrescido ao preco final do produto. Assim, sendo esta receita obtida
através do produto entre quantidade ou capacidade (TKU) pelo preco (R$).

Afonso (2006), ainda esclarece, que o valor do transporte cobrado, envolve variados
aspectos como os subjetivos: percep¢do do mercado, que envolvem a incerteza, riscos e taxas
de lucros, demanda, concorréncia e também como aspectos objetivos como a distancia,
volumes, equipamentos, despesas e custos diversos. E que o preco do transporte cobrado pelo
servigo prestado é composto por dois principais itens: o primeiro referente aos custos totais do
transportador e o segundo a percentagem referente ao seu lucro.

Quanto a concepcdo de Ballou (1993); Costa e Faria (2005) referente & forma de
classificar os custos entre fixos e variaveis, também esta relacionado em que lado se analisa o
Servigo, pois na perspectiva do transportador contratado, os custos sdo a soma do frete e taxas,
como coleta de cargas na origem e sua entrega no destino final, seguros e armazenamento das
mercadorias para transporte. Ja para o transportador proprietario, 0s custos consistem na soma
dos itens como, combustivel, mao-de-obra, manutengdo, depreciacdo de equipamentos e

custos administrativos, alterando assim entre custos e despesas.
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Ballou (1993) afirma também que é bastante dificil classificar e separar os custos
fixos e variaveis no transporte de cargas Unicas ou variadas realizadas em um mesmo trajeto,
em decorréncia da subjetividade e percepcOes existentes na pratica logistica. Este classifica os
itens como trabalho e combustivel como custo varidvel, pois dependem da distancia
percorrida e do tempo, e incluindo juntamente com manutencdo, infraestrutura e
administragdo como custos mistos, devido a esta dificuldade em perceber entre fixo e varidvel
relacionado aos volumes de servigos. Tornam-se bem mais faceis a realizacdo deste no modo
ferroviario, em que a via € permanente, 0s terminais e trilhos sao préprios.

Nesta dissertacdo, prioriza-se o transporte aquaviario, porém, a multimodalidade ou
intermodalidade € inerente a esta pratica, no que obriga a utilizagdo de outros modos no
transporte das mercadorias aos terminais aquaviarios, e sendo necessaria uma analise mais
profunda destes dois modais, fato este ndo necessario nos demais modais, como aeroviario e
dutoviéario, por apresentar baixo indice de interacdo entre estes.

No modo rodoviario temos uma grande utilizacdo, por motivos ja citados, a demais
sua flexibilidade e versatilidade, maior cobertura alcancando, assim, o ponto de origem e
destino, com cargas pequenas ou fracionadas e seu custo fixo é baixo, pois em geral no Brasil
as rodovias sdo construidas com fundos publicos (COSTA, FARIA, 2005).

Ainda no modo rodoviario, caso em que a frota seja propria, faz-se necessario
averiguar os custos para o desenvolvimento de uma pratica pela ética do operador logistico,
em que existem alguns custos fixos associados ao tempo, como: mao-de-obra (motorista e
ajudante), manutencdo, depreciacdo do equipamento, licenciamento e IPVA do veiculo,
seguro do veiculo e equipamentos, custo de oportunidade sobre os ativos investidos. E aos
relacionados a distancia (quilometragem percorrida) sdo: pecas, acessorios, material de
manutencdo, combustivel, oleos lubrificantes, pedagios, lavagens, graxas e pneus (COSTA,
FARIA, 2005).

Conforme afirmam Costa e Faria (2005), Barat (2007b) em que no modo hidroviario a
flexibilidade é bastante reduzida e as solugbes com intermodalidade e processamento com
armazeéns alfandegados sdo mandatdrias. Em geral, utilizado em grandes distancias e baixas
velocidades. Sua relacdo com os custos fixos sdo medianos, na anélise da frota propria, sdo
relacionados a operacdo dos navios e equipamentos, como: méao-de-obra, manuseio,
movimento de cargas, depreciacdo, manutencdo de equipamentos, instalagbes em terminais,
seguros e custos de oportunidade sobre o capital investido.

Os custos variaveis, deste modal, sdo baixos, incluem-se: combustiveis, manutencgdo e

taxas de utilizacdo de terminais, custos dos estivadores, taxa de capatazia, Adicional ao Frete
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para renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM), Taxa do Sindicato dos Despachantes
Aduaneiros (SDA), agentes maritimo, armador e de empresa que opera por meio de navios de
empresa de navegacao (Non Vessel Operating Common Carrier — NVOCC).

Existem outros custos variaveis no transporte aquaviario, cobrados em situagdes
atipicas, como: taxas para volumes de grande dimensdo, sobretaxas de congestionamento,
fator de ajuste cambial e quando fora da rota ou em porto adicional o adicional de porto
(COSTA, FARIA, 2005).

A tarifa utilizada no frete maritimo é composta pelo valor do frete basico (calculado
em fungéo do peso ou volume da carga), ad-valorem (percentual aplicado quando o valor do
frete basico ultrapassar US$ 1,000/tonelada e incide sobre o valor FOB) e a sobretaxa de
combustivel (percentual aplicado sobre o frete basico).

O modal ferroviario € mais indicado para grandes quantidades, pouco eficiente e
oneroso para a utilizagcdo em pequenas quantidades. Como observado no Quadro 1 apresenta
altos custos fixos (frota prdpria), como: méao-de-obra, depreciacdo, manutencao, seguros e
custos de oportunidade sobre o capital investido, relacionados a utilizacdo dos trens,
locomotivas e vagoes, estradas de ferro e estruturas, atividades das estacGes, reparos, limpeza
dos veiculos.

Segundo Costa e Faria (2005) é fundamental no custo do transporte inserir no calculo
os fatores, como: distancia, volume, densidade (relaciona-se ao peso a ser transportado e ao
espaco ocupado), estiva (refere-se as dimensGes e formatos do produto transportado),
manuseio, responsabilidade (de acordo com os cuidados necessarios a carga) e mercado
(sazonalidade e frete retorno) para que o mesmo néo seja subestimado.

Corréa Jr. e Caixeta Filho (2003) acrescentam que no caso do frete existem varios
custos embutidos, como pedagios, taxas de terminais, custo do servico de transporte e
servigos adicionais (coletas e acondicionamentos). Sabe-se que estes custos estdo inclusos nas
taxas, porém, no modelo proposto sera exposto para uma maior visualiza¢do do custo Brasil e

que forneca subsidios para a comparagao na tomada de decis@o do projeto em questéo.

2.4.2.1 Custos de estoque em transito

Os estoques sdo elementos que permitem uma disponibilidade do produto nas
variacOes de sazonalidades. Permitem que o produto esteja disponivel no momento desejado
do consumo.

Os custos de estoques estdo relacionados a geracdo desses na necessidade da

organizacdo manter estoques, mais relevante, neste caso, o custo de oportunidade, ou seja, 0
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valor investido em capital pela empresa em manter este estoque ao invés de se investir em
outros setores.

Segundo Martins (2010), o custo de oportunidade é obtido através da multiplicacdo do
valor do estoque pela taxa minima de atratividade da empresa. A taxa minima de atratividade
(TMA) é a taxa de retorno sobre o investimento determinada pela organizacdo. Muitas
empresas ndo estabelecem esta taxa e utilizam a taxa do mercado financeiro, em geral a taxa
SELIC ou taxas relacionadas a empréstimos praticadas no mercado financeiro. Sendo assim,

cada empresa adota a sua taxa de atratividade mais condizente com a realidade.

2.4.2.2 Custos portuérios e de transbordo

De acordo com as observacdes em fonte primaria observa-se que 0s portos apresentam
papel importante na exportacdo de grdos brasileira. Estes intermediam o processo de
exportacdo e concentram volumes significativos de cargas. Os custos portuarios estdo
relacionados as taxas cobradas por portos para realizagdo do servico, como taxa para
utilizacdo de infraestrutura portuaria e taxa para utilizacdo de infraestrutura terrestre.

O de transbordo refere-se aos custos relacionados a mudancas da carga entre 0s
modais de transporte. E os custos de transbordo sdo as despesas existentes nesta operacao. Por
este motivo faz-se necessario a utilizacdo da multimodalidade, na necessidade de se utilizar
mais de um modal, com o intuito de reducdo dos custos na emissdo de somente um
conhecimento de carga e interacdo dos prestadores de servico. Cada terminal determina os
precos de suas taxas referentes a prestacdo de servigos, sendo assim interessante a
concorréncia neste setor (KUSSANO, 2010)

Fator importante a ser considerado no transbordo de gréos séo as perdas. Esses custos
podem ser elevados para o transbordo a granel, ocasionando a “quebra do transporte” quando
este indice ultrapassa a 1% no preco do produto. Porém, no transporte em contéineres esses
custos sdo bastante reduzidos, pois ndo existem perdas consideraveis nesta modalidade. Outro
fator considerado no transbordo refere-se a maior probabilidade do veiculo ficar parado, no
caso da soja, existe forte tendéncia em decorréncia da concentracdo de escoamento no mesmo

periodo de colheita do grao.

2.4.2.3 Custos tributarios
A andlise destes custos nesta dissertacdo desenvolve-se em decorréncia de ndo
somente aos altos valores praticados no Brasil interferirem no custo final, como também, a

complexidade e variagcOes das taxas apresentadas de um estado e modal para o outro, exigindo
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uma maior andlise da rota utilizada no transporte como fator relevante na estratégia da tomada
de deciséo.

Os tributos mais significativos e impactantes no custo dos produtos e servigos
brasileiros sdo o PIS, COFINS, ISS e ICMS, acarretando no aumento do preco do produto
transportado e no servigo prestado, como também no que reduz a competitividade do produto
e servico nacional (KUSSANO, BATALHA, 2012).

Um dos tributos que apresenta maior influéncia nos fatores custos e competitividade
no transporte brasileiro, em razdo de apresentar valores mais elevados, trata-se do ICMS, um
imposto de competéncia estadual que incide sobre as atividades de movimentagdo de
mercadorias e prestacdo de servigo de transporte interestadual e intermunicipal (KUSSANO,
2010).

Brasil (1996) lei complementar n° 87, conhecida como lei Kandir, isenta de tributacéo
de ICMS para operagbes e prestacdo de servicos que destinem produtos primarios,
semiacabados, industrializados e servigcos para 0 mercado externo, porém, estes incentivos
ndo incidem aos voltados para 0 mercado nacional, por este motivo tornou-se mais viavel a

venda de soja sem beneficiamento, em gréos, que os seus derivados.

2.5 Cadeia Produtiva da Soja Brasileira

O Sistema Agroindustrial (SAG) da soja é um dos mais importantes para a economia e
balanca comercial brasileira. Em 2013 as exportacdes do complexo da soja (grdos, Oleo e
farelo) totalizaram US$ 30.2 bilhdes, correspondendo a 31% das exportagOes totais do
agronegacio brasileiro (MDIC/SECEX, 2014).

A andlise da cadeia produtiva de um sistema agroindustrial deve-se primeiramente
realizar uma delimitagdo analitica. No caso da soja, fazem parte da delimitacdo do sistema os
seguintes segmentos e transagcOes apresentados na Figura 13 com a discriminagéo das partes
envolvidas e influencia na cadeia.

Figura 13: Cadeia produtiva da soja.
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Industriados
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Mercado
Externo
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Outros

Fonte: Adaptado a partir de Brasil (2007).

Atualmente, o sistema agroindustrial da soja € um dos mais organizados do
agronegocio brasileiro, apresentando grande importancia econémica e de superavit nas divisas
de exportacdo brasileira, e somente a soja em grdos gerou divisas da ordem de US$ 22.8
bilhdes, em 2013.

De acordo com a Figura 13, desenvolve-se a demonstracdo da cadeia produtiva da
soja. Classificada entre:

IndUstrias de insumos agricolas: representam a industria de fertilizantes, defensivos,
maquinario, entre outros, ou seja, sdo 0s que se relacionam diretamente com a producéo da
soja;

Producdo: representa 0 segmento agricola propriamente dito, relacionada com a
indUstria de insumos e inddstrias esmagadoras, tradings, cooperativas e outros intermediarios;

Originadores: na maior parte dos casos, esse estagio esta verticalmente integrado ao de
esmagamento. Porém, as tradings, cooperativas, 0s corretores e armazenadores, em contato
direto com produtores no processo de aquisicdo, armazenagem e distribuicdo de matérias-
primas, exercem a funcdo de originadores.

As tradings companies exercem o maior volume de negocios relacionados a
exportacdo. Estes intermediam e interagem com produtores e ou cooperativas, de forma a
adquirir matéria-prima e efetuar vendas para 0 mercado externo. Neste processo algumas
vezes atuam, também, como prestadoras de servicos para inddstrias esmagadoras e
cooperativas nas suas vendas internacionais. No entanto, sdo 0s corretores e armazenadores

que exercem de forma mais expressiva o papel de prestadores de servi¢os as industrias
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esmagadoras e, até mesmo, as tradings, na formagdo de lotes de matéria-prima para venda,
originarios do segmento produtivo.

Esmagadores, refinadoras e produtores de derivados de Oleo: no processo de
esmagamento da soja, parte do farelo resultante é exportada pelas industrias, seja por meio
das tradings ou pelos departamentos comerciais internos das proprias indudstrias. Fato
interessante que a importacdo de soja em graos, que seja processada, pode ser adquirida em
regime de drawback (regime aduaneiro de suspensdo ou eliminacéo de tributos incidentes em
insumos importados para industrializacdo para exportacao).

O farelo de soja comercializado internamente tem como destino as industrias de racao.
Ja o 6leo obtido por meio do processo de esmagamento ainda segue as etapas de degomagem
(etapa de refino destinada retirada de compostos) e refino, que hoje segue um volume ao
biodiesel. O 6leo que € parcialmente refinado pode ainda ser transformado em margarinas,
maioneses e gorduras vegetais (ABIOVE, 2014).

Distribuidores: os produtos mais elaborados, incluindo o 6leo de soja refinado,
biodiesel e indiretamente os produtos da industria de racdo e carnes, que sao direcionados
principalmente para o mercado interno, por meio de distribuidores atacadistas e varejistas aos
consumidores finais.

Consumidores finais: envolvem os consumidores de derivados de 6leo e as carnes no
mercado interno, além dos compradores industriais, nas vendas externas de tradings e
industrias processadoras.

O termo “originagdo” € utilizado para descrever o papel destinado a algumas empresas
que coordenam o suprimento de matérias-primas, intercedendo entre produtores e
cooperativas envolvidas na aquisi¢do. Os originadores envolvem as cooperativas, corretores,
armazenadores e tradings. Ja os armazenadores e as corretoras atuam de forma mais intensa
como prestadores de servigos, tanto para as industrias esmagadoras como para as proprias
tradings (BRASIL, 2007).

As principais vantagens competitivas do Brasil na producéo de soja sdo: possibilidade
de ganhos de escala, alta produtividade, mao-de-obra barata, oferta hidrica abundante,
tecnologia de ponta. As principais desvantagens sdo: juros altos, infraestrutura deficiente, ma
gestdo dos produtores rurais (BRASIL, 2007).
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3 METODOLOGIA E BASE DE DADOS

Esta pesquisa € um estudo de caso especifico do transporte da soja utilizando
contéineres vazios com base no objetivo e apresenta carater descritivo, exploratério e
documental-bibliografico.

A pesquisa € descritiva em decorréncia da descricdo das atividades e custos
envolvidos no transporte de soja utilizando contéineres vazios e visa identificar a melhor
opcao de escoamento da soja utilizando os contéineres. De acordo com Gil (2002), a pesquisa
descritiva tem como objetivo a descricdo das caracteristicas de determinado fenbmeno e
proporciona uma nova visdo do problema possibilitando ao pesquisador visualizar a situacao
prética das variaveis apresentadas.

E exploratdria devido o proposito de apresentar o maior nimero de informagoes e com
analise profunda das caracteristicas envolvidas no objetivo proposto maior entendimento com
0 ocorrido nas variaveis apresentadas. Gil (2002) ressalta que as pesquisas exploratorias tém
como objetivo proporcionar maior familiaridade com o problema, com a intencéo de torna-lo
mais explicito ou de fomentar hipéteses, centrado no aprimoramento de ideais.

Ainda com base no objetivo a pesquisa é documental-bibliogréfica, pois utiliza
também a pesquisa em livros, periodicos, documentos, artigos cientificos e outros trabalhos
académicos relacionados ao tema em fontes priméarias e secundarias proporcionando ao
pesquisador a identificacdo de fendmenos ndo possivel ao pesquisar diretamente alcangando
maior espaco geografico e fatos ocorridos anteriormente. (VERGARA, 2002).

A pesquisa também € classificada como qualitativa porque descreve e analisa o
processo de forma dinamica entre as variaveis envolvidas utilizando a técnica do modelo
SCOR (Suplay Chain Operations Reference Model — Modelo de Referéncia para as
OperacBes da Cadeia de Suprimentos), que de acordo com SCC (2013) proporciona andlise da
cadeia de suprimentos observando as variaveis de processo, pessoas, desempenho e praticas,
sendo assim possivel de configurar e identificar na cadeia de suprimento da soja todo o
processo produtivo, incluso neste o transporte, permitindo o gerenciamento das competéncias
entre os envolvidos e assim avaliar e melhorar o desempenho desta cadeia atribuindo-se
adequadamente os custos envolvidos nas atividades.

Quanto aos procedimentos a pesquisa é classificada como estudo de campo, pois
segundo Gil (2002), alem da analise de documentos o pesquisador focaliza uma atividade

humana basicamente desenvolvida por meio da observacdo direta das atividades do grupo
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estudado e de entrevistas com informantes. Desta forma os dados coletados e atividades
envolvidas identificados em estudo de caso proporcionam ao pesquisador melhor
entendimento do processo, explicacdes dos temas e resultados mais fidedignos.

Na andlise dos dados, a pesquisa é classificada como quantitativa, pois Gil (2002)
descreve que a analise envolve a descricdo dos procedimentos adotados e a estratégia do
emparelhamento, que nesta dissertacdo é desenvolvida por meio da técnica ABC- Activity-
Based Costing.

A técnica ABC, também conhecida como custo baseado em atividades, foi
desenvolvida por Kaplan e Cooper. Trabalhos fundamentados na técnica ABC tém sido
utilizados para obter o custo total envolvido no transporte de variados produtos e modal com
0 intuito de se identificar os custos envolvidos nas atividades (PADOVEZE, 2011).

Desta forma, para esta pesquisa a técnica ABC serve de base para fundamentacdo da
pesquisa e apos identificacdo das atividades envolvidas no transporte da soja e conseguinte
determinar os direcionadores de custos atribuidos a cada uma, sendo a técnica detalhada na
secdo quatro da fundamentacao tedrica.

Finalmente com o propdsito de responder o objetivo proposto e elucidar a viabilidade
de rota logistica identificadas utiliza-se da comparacdo de utilizacdo do contéiner vazio
(estimada) para o transporte da soja e a rota sem esta aplicacdo por meio da Matriz de Mudge
e da analise de custo-beneficio. A analise de custo-beneficio (Benefit-cost analysis - CBA) é
uma técnica de avaliacdo econdmica destinada a comparar 0s custos e beneficios de
alternativas de implementacdo de novo projeto e avaliar qual vale mais a pena.

Segundo Dalbem, Brandao e Macedo-Soares (2010), o CBA tem sido muito utilizado
e permite a avaliacdo dos beneficios por meio de outros resultados ndo monetarios como
também por ordem de efetividade, porém ele pressupde que a decisdo é pautada por um Unico
objetivo. Assim, a aplicacdo da CBA atende ao objetivo em demonstrar a viabilidade de

utilizacdo de contéineres vazios de Manaus para transportar soja.

3.1 Base de Dados

Para a elaboracdo deste trabalho foram utilizadas as bases de dados do Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comeércio Exterior (MDIC), disponiveis no sistema de
compilacdo de dados do comércio exterior via internet, conhecido por Aliceweb. Também
foram utilizados os dados do Ministério dos Transportes (MT), Agéncia Nacional de
Transporte Aquaviario (ANTAQ), Companhia Nacional de Abastecimento (CONAB),

utilizadas informacGes do Departamento para Agricultura dos EUA (United States
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Departament for Agriculture — USDA/AMS), Associacdo Nacional de Exportadores de
Cereais (ANEC) e Associagao Brasileira das Industrias de Oleos Vegetais (ABIOVE).

Os levantamentos de dados dessas instituicdes sdo realizados mensalmente,
envolvendo uma amostra representativa de todo o pais e outros paises envolvidos na relacdo
comercial internacional da soja.

A pesquisa tratou do custo total de transporte em razéo de “transportar” soja de Mato
Grosso — Manaus para exportacdo e a viabilidade deste. Sendo assim, foram necessarios 0s
custos de todas as atividades envolvidas no transporte, os valores dos fretes de todos os fluxos
envolvidos, custo das perdas, estadias, estoque em transito, envio e também o custo de
estufagem da carga e as taxas portuérias, como também, de rotas comparativas ja praticadas

para outras regioes.

3.2 Procedimentos

Para esta pesquisa o procedimento metodol6gico ocorreu da seguinte forma.

Primeiro realizou-se uma pesquisa bibliografica referente ao tema com o interesse de
ampliar o conhecimento da &rea pesquisada e enriquecer a fundamentacdo da pesquisa.
Seguindo a definicdo dos processos a serem analisados, como todas as variaveis envolvidas
no processo produtivo e de transporte logo a definicdo do método da pesquisa e do modelo de
custeio adotado para aplicacdo da pesquisa de campo baseados na técnica ABC desenvolvido
o0 levantamento das atividades pelo préprio autor e em seguida a atribui¢do de seus custos. Em
posse dos dados utilizou-se do programa Excel 2007 para realizacdo dos calculos de custos e
dos tratamentos estatisticos e graficos. Por fim, foi utilizada a técnica CBA (Anélise Custo-
Beneficio) como instrumento de avaliacdo e validacdo dos resultados obtidos no estudo de
campo.

Iniciou-se a pesquisa com documentos e bibliografia tedrico documental de fontes
primarias como relatdrios institucionais e de 6rgdos governamentais que emitem 0s nameros
da producéao da soja e transporte nacional e internacional, como MIDIC, USDA e CONAB, e
pesquisa bibliogréafica de fontes secundarias como teses, dissertagfes e artigos referente ao
tema proposto.

Na etapa seguinte, desenvolveu-se uma revisdo literaria com assuntos sobre o processo
produtivo da soja, logistica, custos produtivos e de transporte, com a identificacao trabalhos e

métodos ja adotados anteriormente como pardmetros da pesquisa.
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Por seguinte, foi abordoada uma breve introducdo dos métodos de custeio utilizados
por empresas e identificacdo, através de trabalhos ja realizados, o que melhor se adequa ao
transporte de produtos e gréos. Nesta pesquisa, utilizou-se 0 método de custeio por atividades.

Foi, também, identificado a cadeia produtiva da soja, com énfase nas etapas
envolvidas no transporte desde a aquisicdo dos insumos para producdo até a entrega da
producdo ao cliente no mercado nacional e internacional. Esta etapa utilizou das técnicas do
modelo de referéncia SCOR, na qual permitiu a melhor visualizacdo das atividades envolvidas
no processo logistico da soja.

Na etapa seguinte foi desenvolvido o estudo de campo, que visava identificar todas as
atividades e custos envolvidos no transporte da soja. O estudo de campo desta dissertagéo
utilizou da técnica de entrevistas em profundidade semiestruturadas com produtores, agentes
de cargas, armadores, agentes portuarios, que para Lakatos (2003) é um instrumento por
exceléncia de investigacdo social e permite a averiguacdo de fatos, sistemas e processos e
desenvolvida no formato semiestruturada permite ao entrevistador a liberdade para
desenvolver a direcdo da situacdo podendo explorar mais amplamente a questao.

Em paralelo desenvolveu-se a andlise documental e bibliografica referente aos
procedimentos, rotas, valores e principais gargalos envolvidos na realizagdo do transporte. As
entrevistas de agentes localizados em outras regides, como Centro-oeste e Sudeste foram
realizadas por e-mails e telefones.

Os fretes rodoviarios do Centro-oeste para o restante do pais, como comparativo e 0
Frete rodoviario para Porto Velho foram adquiridos diretamente em entrevistas com
transportadoras/tradings prestadoras de servigos desses estados e também no sitio da USDA e
APROSOJA. Os demais fretes aquaviarios foram coletados em pesquisas realizadas em
transportadoras especializadas, na cidade de Manaus, Porto Velho e Itacoatiara.

Os custos de transbordo da cidade de Manaus foram obtidos diretamente em
entrevistas com o0s agentes portuérios e do porto de Santarém e Itacoatiara foram estimados
com base dos valores praticados em Manaus em decorréncia da falta de atividade de
exportacdo de contéineres nessas cidades. Os valores das taxas do porto de Santos foram
obtidos diretamente da CODESP — Companhia Docas de S&o Paulo e as taxas de Porto Velho
foram obtidas diretamente no terminal privado localizado neste porto.

Os valores de envio dos contéineres vazios para a cidade de Porto Velho foram obtidos
com empresas localizadas na cidade de Manaus que ja operam no transporte de contéineres

nesse trajeto e ja possuem a estrutura apropriada para esse processo.
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Na etapa final, com todos os custos ja calculados, utilizou-se da técnica CBA, para que
por meio de anélises financeiras e ndo financeiras fosse possivel identificar a viabilidade e
beneficios de utilizacdo dos contéineres vazios e rotas sugeridas por métodos validados em

outros trabalhos de pesquisa.

3.2.1 Rotas de escoamento do estudo e caracteristicas do projeto

Rotas de escoamento referem-se ao caminho utilizado para enviar a producéo ao porto
de embarque, desde a sua origem, neste caso, na fazenda. As rotas para escoamento da soja
selecionadas para validagdo do modelo foram escolhidas por ja existirem exportagdo no
formato a granel e serem amplamente utilizadas por transportadoras do Mato Grosso e da
regido Norte.

A decisdo de utilizacdo do estado de Mato Grosso como ponto de origem deu-se pela
distancia deste aos portos de exportacdo e pelo fato de apresentar maior volume nacional na
producéo do grdo e possuir, em decorréncia de variados fatores, dificuldades na redugdo dos
custos logisticos do escoamento e até mesmo ja apresentar opcdes de rotas pelo Norte do pais
em especial por meio do rio Madeira e Amazonas que apresenta nimeros positivos na reducéo
de custos, como apresentado no capitulo 2.

Posteriormente desenvolveu-se a escolha dos municipios de oferta. Para isto utilizou-
se 0s dados de maior producdo dos municipios com localizacdo ao Noroeste de Mato Grosso.
Escolheu-se 0s que ja apresentam escoamento por portos do Norte do pais, Sapezal e
municipios circunscritos, em especial 0s que realizam transbordo na cidade Porto Velho
seguindo para outros portos da regido para exportacdo, como ltacoatiara e Santarém, estas
informacdes foram obtidas no sitio do MDIC (2014). Foram selecionados dois municipios
com estas caracteristicas, Sapezal e Campo Novo do Parecis, localizados ao Norte do Mato
Grosso, com o objetivo de menor trajeto rodoviario até o porto de transbordo.

Foram selecionadas oito rotas que consideraram a possibilidade de transbordo entre a
origem e 0 ponto de exportacdo, com o0 proposito de mensuracdo dos custos totais do
transporte. A rota destinada a Manaus tem sua analise a utilizagdo de contéineres vazios no
trecho aquaviario até Porto Velho e seu retorno carregado. Em Manaus é realizada a
exportacdo, considerado este o ponto de despacho para exportacdo. O Quadro 2 detalha as
rotas.

No Quadro 2 estdo explicitadas as rotas, modais, cidades e portos envolvidos na
pesquisa, com o total de oito opg¢des de roteiros possiveis de analise de custos e comparativos

com rotas praticadas usualmente no mercado nacional.
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Quadro 2: Rotas de analises comparativas e de realizacdo da pesquisa proposta.

ORIGEM DESTINO MODAL
Rota 1 .
Porto Velho (RO) Rodoviario
Sapezal (MT) . . o
Itacoatiara (AM) Hidroviério
Porto Velho (RO)
Rota 2 o
Santos (SP) Rodoviério
Sapezal (MT)
Rota 3 o
Santarém (PA) Rodoviario
Sapezal (MT)
Rota 4 o
Porto Velho (RO) Rodoviario
Sapezal (MT) ) .
Manaus (AM) Hidroviario
Porto Velho (RO)
Rota 5 o
) Porto Velho (RO) Rodoviario
Campo Novo do Parecis. (MT) . . .
Itacoatiara (AM) Hidroviario
Porto Velho (RO)
Rota 6 .
. Santos (SP) Rodoviério
Campo Novo do Parecis (MT)
Rota 7 o
] Santarém (PA) Rodoviério
Campo Novo do Parecis (MT)
Rota 8 o
) Porto Velho (RO) Rodoviario
Campo Novo do Parecis (MT) ) .
Manaus (AM) Hidroviario
Porto Velho (RO)

Fonte: Elaboracdo propria

Os portos selecionados como destinos das cargas para analise foram o de Santos,
Itacoatiara, Santarém e Manaus. Santos foi escolhido por concentrar grande quantidade de
exportacdo da soja oriunda de Mato Grosso e que apresenta gargalos de logistica no embarque
dos produtos, servindo como porto de referéncia nesta dissertacao.

O porto de Itacoatiara por estar localizado em ponto estratégico de passagem de navios
para a cidade de Manaus, ser também, caminho de embarcacdes oriundas de Porto Velho para
Manaus e apresenta condigdes e estrutura de exportacdo de soja em navios graneleiros.

O porto de Santarém por apresentar localizagdo semelhante ao de Itacoatiara com o
diferencial e vantagem competitiva de possuir estrutura para embarque e desembarque de
contéineres.

No ano de 2013, este porto, passou a receber maior volume da soja no modal
rodoviario com a proposta da melhoria da rodovia BR-163, fez-se necessario a analise do
embarque neste porto e os TUPs da cidade de Manaus que possuem disponibilidade de

contéineres vazios conforme discutido no Capitulo 2.
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Atualmente existem diversas praticas na rota da hidrovia Madeira-Amazonas,
basicamente as atividades iniciam-se a partir dos portos da cidade de Porto Velho com
destinos a outros portos da regido Norte do pais. Muitas mercadorias destinam-se para 0s
portos de Manaus e a grande maioria deste transporte é realizado em semirreboques, que
chegam neste porto no modal rodoviério e em menor escala em contéineres, organizados em
balsas empurradas por embarcacdes destinadas a esta atividade, denominadas empurradores,
de varias poténcias e tamanhos.

As cidades de Itacoatiara e Santarém possuem plena atividade de exportacdo de graos
a granel e recebem suas mercadorias, em sua maioria, no modal aquaviario com transporte
realizado em comboios de vinte ou dezesseis barcagas de capacidade para duas mil toneladas
cada, empurradas por empurradores variados.

Para Santarém inclui-se, ainda a opcdo de transporte rodoviario até o porto privado
localizado nesta cidade. Na Figura 14 identificam-se os portos e TUPs das cidades
correspondentes as rotas analisadas.

Figura 14: Portos e TUPs utilizados nas rotas de escoamento analisados na pesquisa.
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Fonte: Adaptado pelo autor a partir de USDA (2013)

Uma especificidade da pesquisa corresponde as rotas que analisam 0s custos nos
portos de Itacoatiara e Santarém como pontos de exportacdo, em que ndo foi analisado o
envio dos contéineres vazios para estes portos. Por apresentarem localizacdo estratégica na

passagem de navios com destino a Manaus e retornando por este mesmo local, permitem aos
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navios, ao retornarem de Manaus para a exportacao, j& estarem com 0s contéineres vazios e
assim, realizarem a estufagem com a soja nesses portos, em geral estocada no porto
graneleiro. Esta soja, na rota de Itacoatiara transportada em barcacas a partir de Porto Velho e
caminhdes (valores apresentados na Tabela 9) a partir da fazenda.

Na rota de Santarém. H& a possibilidade de utilizar as duas op¢des, a multimodalidade
similar a de Itacoatiara ou somente rodoviario até o porto de embarque. Assim ambos locais
apresentam reducdo em movimentacdo de contéineres vazios e menores custos no trecho
nacional, sem a necessidade de envio de contéineres para Porto Velho para transbordo dos
gréos, ainda assim com o0 aproveitamento dos contéineres vazios de Manaus no frete

internacional.

3.2.2 Métodos de identificacdo do custo total

Apobs as explicagOes iniciais das atividades no transporte dos meios e métodos
adotados, nesta etapa faz-se uma demonstracdo dos modelos considerados importantes para o
desenvolvimento e escolha do modelo definido para utilizagdo na pesquisa.

Corréa Jr. (2003) apresenta um modelo econométrico de validacdo das determinantes
dos valores dos fretes de transporte rodoviario da soja. O trabalho desenvolvido visa estimar
os valores de frete através de um modelo de regressdo linear multipla pelo método dos
minimos quadrados ordinarios (MQO). Com a elaboracdo de um modelo geral que pudesse
captar a influéncia dos fatores selecionados sobre toda a populacdo estudada, conforme a
equacao:

Equacio 1: FRETEij = Pi+ P2 DISTANCIAij+ Bs VIAij+ B 4 PEDAGIOij+ Bs
RETORNOIj+ ¢

O modelo desenvolvido analisa o transporte de graos, centraliza-se no célculo do frete
rodoviario, com a concentra¢do no contexto do pedagio, o estado de conservagdo da via, da
influéncia do frete de retorno e distancia, sem a anéalise de variaveis como perdas, estoques em
transito e preco do produto.

Angelo (2005) desenvolve um modelo de identificacdo dos custos logisticos de
transferéncia de produtos, em que identifica os elementos de custo presentes no transporte,
com a seguinte equacdo, aplicada no transporte de soja com o envolvimento da
multimodalidade.

Equacdo 2: Custo de transferéncia = Y Cfretei+Cseguroi+Cperdaj+ Cicmsj+Carmaz;i+
Cest.transitoj + Ctransbordo;
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Este modelo apresenta caracteristicas do levantamento das atividades e de seus custos
relacionados, apesar de que a autora ndo menciona a técnica ABC em seu trabalho. Contudo,
incorpora atividades relacionadas ao transporte multimodal, foi testado no transporte de soja
envolvendo transbordo em suas etapas, com o principal objetivo identificar os custos de
transferéncia.

Jesus (2014) avalia a competitividade em relagdo aos custos dos processos logisticos
do modal aéreo para o setor produtor de reldgios do PIM utilizando a técnica ABC. O modelo
da autora é desenvolvido conforme a representacédo abaixo:

Equacdo 3: Custo logistico = custo de oportunidade + frete + médo de obra + perda +
taxa de armazenagem + agrupamento de cargas em contéineres + seguros + movimentagdo
entre processos + conferéncia e pesagem + desembaraco.

Este modelo apresenta o levantamento de todas as atividades logisticas e 0 somatorio
dos custos para obtencdo do custo logistico total, com as adaptacdes necessarias ao modal
aéreo utilizado, com caracteristicas préprias e similares ao modal aquaviario, como seguros,
movimentacao entre processos, conferéncia e pesagem, que estdo inclusos nas taxas portuarias
ou fretes aquaviario.

Kussano (2010) desenvolve um método para definir a estrutura de custo logistico do
escoamento da safra de soja para exportacdo. A autora utiliza a técnica ABC em todo
processo de transporte da soja com estudo da multimodalidade e unimodalidade, desenvolve o
seguinte modelo de custo logistico total:

Equacao 4: Custo logistico total = custos de transporte + custos de armazenagem +
custos de estoque + custos de transbordo + custos portuarios + custos tributarios.

O modelo desenvolvido apresenta uma ampla abrangéncia de analise dos custos
envolvidos no transporte do setor de agronegdcio, em que pode ser utilizado na
multimodalidade e apresenta a vantagem de ser analisado no transporte da soja em graos. Este
modelo estd mais proximo do que se pretende identificar neste trabalho. Por este motivo
utiliza-se deste modelo como referéncia com algumas adaptacdes necessarias a peculiaridade
do transporte em analise.

A utilizacdo do método de custeio por atividade justifica-se, pois conforme
apresentado na secdo 2.4.1 desta dissertacdo, este apresenta vantagens frente aos outros
métodos, como exemplo no rateio, por diminuir as arbitrariedades neste, indicado para
servigos e apresenta maior facilidade de identificacdo das atividades mais caras dos processos.

Assim, os direcionadores de custo utilizados nesta dissertacdo ja apresentam

desenvolvimento em outras pesquisas de campo, como a realizada por Angelo (2005),
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Kussano (2010) e Jesus (2014) com sua préatica consolidada e comprovada na pesquisa.
Definindo-se assim nesta dissertacdo os seguintes direcionadores de custos e equacoes,
adequados ao desenvolvimento de pesquisas e avaliacdes de custos totais do transporte dos
diversos modais:
> Equagcdo 5: Custo (C) frete.
C frete = C servigo + C tributos + C seguros+ C pedagios
» Equacdo 6: Custo tributério.
C tributéario = C ICMS frete + C ISS transhordo
» Equacéo 7: Custo de estoque em transito.
C estoque = (TMA "dias) * Valor da mercadoria em transito
» Equacdo 8: Custos portuarios.
C portuérios: C portuario = Taxas portuarias
Custos referentes ao transbordo incluem a taxa de transbordo em terminais e a perda
de mercadoria durante a operagdo (KUSSANO, 2010).
» Equacéo 9: Custo de transhordo
C transbordo = C taxa transbordo + C perda
> Equacéo 10: C perda.
C perda = % perdido * preco da mercadoria
» Equacédo 11: Custo de envio.

C envio = C movimentagcéo + C frete de envio (C servico + C taxas portuarias
+ C seguro)

O custo de envio foi incluso neste modelo em decorréncia da necessidade de envio
dos contéineres vazios de Manaus para a cidade de Porto Velho no célculo dos custos da
exportacdo por Manaus.
» Equacdo 12: Custo de estadia
C estadia = n dias * tonelada * preco diaria
Apos identificacdo das atividades para transporte de soja com a utilizacdo de
contéineres vazios e todos os custos envolvidos nestas encontrou-se 0 modelo representado na

equacéo 13 a sequir:

C transporte soja =) C frete (C servigo + C tributos + C seguros+ C pedégios)
+ C envio + C perdas + C estoque em transito + C transbordo + C estadia
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Segundo Beuren (1993) o valor do custo de oportunidade dos fatores de produgéo é
buscado no mercado. Portanto, no deslocamento dos fatores de producdo para outra atividade,
na visdo econdmica, 0 mercado determinard o custo de oportunidade. Neste contexto a taxa
utilizada para calcular o custo de oportunidade do estoque em transito corresponde ao mais
amplamente utilizado no mercado, o CDI (Certificado de Deposito Interbancério).

De acordo com Kussano (2010), referente aos impostos PIS/COFINS ndo héa
incidéncia nas atividades de transporte destinadas ao embarque nos portos. Porém, estes
incidem sobre a armazenagem e sdo embutidas nas taxas deste, assim, caso ocorra a
necessidade de armazenagem dos contéineres de soja (ndo analisado nesta pesquisa) este
custo deve ser levado em consideragé&o.

O ISS incide sobre a armazenagem e o transbordo das mercadorias, de competéncia
municipal e € embutido nas taxas destes. Portanto, no modelo apresentado este imposto ja esta
incluso em decorréncia da proposta apresentar um grande nimero de transbordo, diferente do
PIS/COFINS, que no caso ndo ocorre armazenamento como planejamento.

Esta dissertacdo realiza a analise do transporte de soja voltada para a exportacdo a
partir do porto de Manaus, por este motivo, ndo esta incluido o ICMS no modelo proposto de
analise de custos, de acordo com a Lei Kandir. Porém, se ocorra o interesse de utilizacdo desta
soja no mercado interno, faz-se necessario uma analise aprofundada da legislagdo vigente
referente a tributacdo do ICMS neste caso especifico transporte de soja para a cidade de
Manaus.

O transporte ferroviario ndo foi analisado devido as limitacGes: centralizacdo do
mercado em poucas empresas prestadoras de servico, dificil acesso a informacGes e valores
praticados no mercado direcionados diretamente as tradings e cooperativas. A caracteristica
dos acordos entre as operadoras ferroviarias e as tradings, concorréncia do transporte com
outros produtos agricolas atendem praticamente toda a capacidade das ferrovias ocasionando
em valores ndo competitivos, similares aos valores rodoviarios, como citado no capitulo 2,
com processo de obtencdo de cotacdo de precos por pequenos produtores e pesquisadores

bastante complexo.

3.2.3 Analise de Custo-Beneficio e Matriz de Mudge

Apos a escolha do método de analise dos custos, desenvolvimento e os resultados
apurados, foi realizado a escolha do método de validacdo e analise de viabilidade do projeto
proposto. Para isto, foi escolhido o método de andlise de custo—beneficio (CBA).
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Justifica-se a escolha do método, pois conforme TRB (2014) é um processo
sistematico para calcular e comparar os beneficios e custos de um projeto para duas
finalidades: para determinar se € um bom investimento (justificacdo e viabilidade, é o caso
desta pesquisa) e para verificar como ele se compara com projetos alternativos (atribuicdo de
prioridade e ranking).

Mishan (1976) defende que a utilizacdo da andlise custos-beneficios se propde
responder se certo nimero e quais projetos devem ser empreendidos e quais beneficios o
projeto proporciona além do lucro aos acionistas.

A analise dos resultados no método CBA deve considerar todos os beneficios e custos
proporcionados para alguém, comunidade, organizagdo ou o coletivo destes com o destaque
de alguns tipos de impactos. Outros grupos dos quais 0s custos e beneficios significativos
acumulam também devem ser identificados e 0s seus custos e beneficios estimado porque eles
sdo potenciais fontes de apoio ou de oposi¢do ao projeto. Se um determinado grupo tem
custos muito mais elevados do que beneficios, deve ser considerado os meios compensadores;
inversamente, se um grupo tem muito mais beneficios do que custos, deve-se identificar uma
maneira de obter a contrapartida por esses beneficios.

O metodo de andlise custos-beneficios divide-se em dois tipos: simples e incremental.
Nesta dissertacdo € utilizada a andlise de custo-beneficio incremental. Este método é utilizado
quando ha dois ou mais projetos alternativos para comparar com o projeto base. E também
conhecido como método Challenger-defender. Este modelo é necessario para ampliar a
sensibilidade dos beneficios liquidos, o que ndo ocorre na analise custos-beneficios simples
(TRB, 2014).

O beneficio de mais facil mensuragdo em termos monetéarios e muitas vezes o mais
importante e mais direto resultante de um investimento de transporte, afirma Adler (1978),
trata-se da reducdo de custos de transporte. Este beneficio inicialmente favoreca os usuérios
ou operadores do transporte, estes serdo empurrados pela concorréncia e também no interesse
de se aumentar os lucros, a compartilhar o beneficio com outros participes, como produtores,
comerciantes e clientes, logo essa reducdo de custo beneficia a nagdo como um todo.

Apbs detalhamento e conclusdo da metodologia, procedimentos, estudo de campo 0s

resultados foram desenvolvidos e demonstrados na etapa seguinte.
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4 RESULTADOS

Este capitulo tem a finalidade de apresentar os resultados obtidos na pesquisa de
campo e na pesquisa bibliografica, de acordo com a metodologia apresentada no capitulo 3.
Os resultados séo apresentados em seis subsecOes e estdo divididos em apresentacdo dos
resultados, analises e discusséo dos resultados.

Na primeira se¢do sdo apresentados os resultados da pesquisa de campo referente aos
custos do transporte de soja nas oito rotas escolhidas para analise com o levantamento das
atividades desde a cidade produtora ao porto de embarque no Brasil. Esta etapa foi dividida
em dois cendrios. Num primeiro cenario, em que avalia a utilizagdo de contéineres de 20°, de
acordo com o modelo escolhido e com o devido tratamento dos dados obtidos nos variados
orgdos, transportadores, armadores, portos e centros de pesquisas consultados ao longo da
pesquisa.

Na se¢do seguinte é apresentada a andalise dos custos num segundo cenario, no qual,
apresenta as mesmas caracteristicas do primeiro cenario, alterando-se o0 modelo de contéiner
utilizado, neste caso o de 40°.

Na terceira secdo e apresentado a etapa seguinte da andalise dos custos de transporta a
soja até o destino final, ou seja, desde o porto de embarque no Brasil até o porto de destino,
Xangai na China. Esta secdo esta dividida em quatro cenarios de analise, os dois primeiros
realizando o comparativo dos custos entre os contéineres de 20’¢ 40’e as duas seguintes esta
relacionada a alteracdo do valor do frete atual em decorréncia ao aumento de demanda.

Na quarta secdo e avaliado a disponibilidade, capacidade e periodo de exportagdo de
soja utilizando contéineres vazios de Manaus. Em cada secdo é realizado e demonstrado 0s
resultados da analise desenvolvida no programa Excel, em que apresenta os dados analisados
graficamente de comparativos dos custos absolutos, percentuais e das atividades selecionadas.

A quinta secdo apresenta a analise da Matriz de Mudge e custo-beneficio.

A seguir sdo apresentados os resultados da primeira se¢do deste capitulo.

4.1 Custos Nacionais de Transportar Soja Utilizando Contéiner de 20’
As rotas analisadas nesta dissertacdo compreendem desde o momento da colheita da
soja para o envio direto ao porto de embarque para exportacdo, como observado no capitulo 2,

em que a soja, em alguns casos, ja é colhida diretamente no caminhdo transportador dentro da
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fazenda seguindo diretamente para o porto, com poucas exce¢des segue para armazéns, sendo
por este motivo a analise baseada no sistema direto ao porto exportador.

Como a grande maioria dos produtores realiza o acordo financeiro FOB, ou seja,
entregue no porto de embarque, e para aqueles que ndo realizam as vendas para uma trading
ou cooperativa, que realizam todo o processo de negociacdo e agenciamento da soja, torna-se
mais interessante a utilizagdo de uma transportadora ou um carreteiro autbnomo, em alguns
casos a utilizacdo de frota propria.

Porém com as crescentes pracas de pedagios nas rotas convencionais e com as perdas
no transbordo e paradas em filas, esta facilidade pode acarretar em grande aumento nos custos
para o produtor. Fato este minimizado na rota para o Norte do pais em decorréncia da ndo
existéncia de pedagios, praticamente sem filas nos portos de embarque e no caso dos
contéineres as perdas sao reduzidas no transbordo.

Neste primeiro Cenario 1 € utilizado na anélise somente os contéineres de 20°, que
possuem a capacidade de transporte aproximada de 22 toneladas de soja por contéiner.

A estadia e estoque em transito (custo de oportunidade) foram analisados os tempos
médios de embarque dos navios nos portos brasileiros, segundo entrevista com armadores 0S
navios graneleiros no porto de Santos demandam em média 2,6 dias para embarque dos gréos
quanto que 0s navios porta contéineres necessitam de 15,8 horas em média para carregar 0
navio, porém cada contéiner de 20’demanda 2,0 horas para realizar todo o processo de
estufagem de graos de um caminhao bitrem.

Estes custos foram calculados com a férmula sugerida somando-se o tempo de
embarque destes para 0 navio na quantidade da capacidade média de contéineres vazios
saindo de Manaus, quando, na média 90% dos contéineres sairam vazios de Manaus nos anos
de 2013-2014. Na avaliagdo dos custos de estadia, nos portos do Norte foram considerados
somente 0s custos de estoque em transito em decorréncia de que nesses portos os tempos de
espera sem operacao ndo sao significantes.

Nas Tabelas 10 e 11 demonstram-se os resultados da analise das rotas propostas na
pesquisa e 0s levantamentos de todos os custos envolvidos nas atividades até o ponto de
exportacdo da soja por meio dos TUPs de Manaus utilizando contéineres vazios e rotas
comparativas. As respectivas tabelas sdo apresentadas no anexo Al e A2.

Nas Tabelas 10 e 11 sdo apresentados 0s custos das oito rotas propostas na pesquisa
utilizando o contéiner de 20°. As rotas que utilizaram a opg¢éo de envio dos contéineres de
Manaus para carregamento em Porto Velho e depois o retorno para os TUPs de Manaus

correspondem as rotas quatro e oito que compreendem na utilizacdo destes pontos para
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exportacdo. Nos custos de envios dos contéineres ja estdo inclusos a taxa portuaria no valor de
R$ 70,00 e seguro de 0,1% sobre o valor do produto na nota fiscal.

O custo de perda utilizado nesta pesquisa corresponde ao apresentado por Kussano
(2010) em que a taxa de negociacdo de mercado para perda no transporte rodoviario
corresponde, em regra geral, de 0,25% do preco do produto e 0,50% quando as distancias
ultrapassam de 1.000 km. Nesta dissertagdo sdo utilizadas as duas taxas em decorréncia de
Santarém e Santos estarem bem acima de 1.000 km da cidade produtora. Como, também, a
taxa de 0,20% do valor do produto para as perdas de transbordo nos terminais aquaviarios, ja
inclusas as perdas da oxidacdo do produto em contéineres.

Para o transporte de grdos em contéineres € necessario algumas adaptacdes do mesmo
para melhor acomodacdo do produto, como a utilizacdo de lona revestindo internamente o
contéiner, similar aos Big bags, porém, no formato retangular no tamanho interno do
equipamento, evitando assim, a perda do grdo nos espacos existentes e na oxidagdo em
contato com as paredes internas dos contéineres.

O custo de transbordo da soja oriunda de Mato Grosso em bitrem para contéineres no
TUP de porto velho estdo inclusos taxa portuaria, equipamento para suc¢ao e transferéncia de
gréos, lona de protecdo do contéiner e taxa do servico de transferéncia.

A precificacdo da soja utilizada nesta pesquisa foi coletada do sitio da APROSOJA
(2014), em que é publicada diariamente a cotacdo na cidade produtora ja adequada a bolsa de
Chicago.

As rotas destinadas ao porto de Santos foram analisadas com o objetivo de
desenvolver todo o tracado no modal rodoviario e comparar os custos de envio da soja do
Noroeste de Mato Grosso (regido com elevados indices de produgdo) para Santos ou pela
regido Norte do pais. A rota de Santos apresenta um acréscimo de R$ 17,00 a tonelada
transportada (outubro, 2014), devido aos pedagios cobrados aos carreteiros e que sdo
repassados aos produtores, encarecendo o frete nacional nesta rota. As rotas para o Norte do
pais ndo apresentam estes custos.

O porto de Santos estd operando com agendamento para realizar o embarque da soja
nacional, com isto reduziu-se o tempo de espera nas filas para desembarque dos graos,
ocorrendo de fato a transferéncia das filas no porto para os patios das transportadoras ou outro
local. Segundo o IMEA (2014), no ano de 2014 a média de espera no periodo de pico ficou
em cinco horas de espera, com 0 agendamento ocorreu uma transferéncia de local das filas e

os dados referentes a espera foram mascarados nos dados oficiais. Por este motivo ndo se
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acrescentou o custo de estadia de R$ 13,51/t na diaria cobrada pelos carreteiros apos 24 horas
de espera além do acordado.

Destaca-se no Grafico 11 a analise da Tabela 11 e 12, Cenério 1, as respectivas tabelas
sdo apresentadas nos anexos Al e A2, o detalhe do custo do frete em relacdo aos demais

custos atribuidos as atividades no transporte total.

PERCENTUAL DO FRETE NO CUSTO TOTAL
100,00% T ar are, 87,96% 5300, 87.31%
_ 76,1a%2%88% " 76,69%5239% "
80,00% — 65,54% [ - 66,06%
60,00% — +——1 — k4 3 — 1
40,00% —
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Rotal Rota2 Rota3 Rota4 Rota5 Rota6 Rota7 Rota8

Grafico 11: Percentual do frete no custo total
Fonte: Elaboracao propria

O Gréfico 11 apresenta que o frete de Manaus, no Cenéario 1, apresentou um dos
menores valores em representatividade ao custo total de transporte: 65,54% e 66,06% saindo
de Sapezal e Campo Novo do Parecis respectivamente, porém na Tabela 11 e 12 estas rotas
possuem o maior custo. Isto se deve a outros fatores que influenciam no custo total
apresentarem maior representatividade em relacdo ao custo total.

Santarém possui 0 maior valor de frete e maior relevancia do custo total até o porto de
embarque entre as rotas estudadas, seguido por Santos e Itacoatiara. Esta analise demonstra
guanto o percentual do custo de frete interfere nos custos totais de transportar soja ao porto de
embarque. Estes percentuais elevados na participacéo do frete no custo total foram apontados
no trabalho de Ballou (2003) e Kussano (2010).

O Gréfico 12 demonstra o percentual de custo do frete nas rotas pesquisadas.

idRotal HRota2 MRota3 MRotad LiRota5 M Rota6 LiRota7 M Rota8
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Gréfico 12: Percentual de custo do frete das rotas analisadas em relagdo a Manaus a partir de
Sapezal.
Fonte: Elaboracéo propria.

A cidade de lItacoatiara foi a que apresentou o menor custo de frete entre as rotas
analisadas, tanto saindo de Sapezal (menor custo das oito rotas) quanto de Campo Novo do
Parecis. Estes valores ja estdo inclusos todos os modais necessarios até a chegada ao porto de
embarque e o diferencial que nesta analise de transporte interior Itacoatiara utiliza as barcagas
ja existentes.

Outro fator de destaque é o custo de transbordo, que no caso das rotas de Manaus,
rotas de objetivo nesta dissertacdo, apresentam percentuais elevados frente aos demais fluxos.
Este item apresenta valores elevados, conforme Tabelas 11 e 12, apresentadas nos anexos Al
e A2, em decorréncia da necessidade de transbordo dos caminhdes bitrem para os contéineres
no porto de Porto Velho, sendo este um processo moroso e que envolve a utilizacdo de
equipamentos especificos para a movimentacdo de grdos, bastante locomocdo da carga e
contéineres para estufagem e preparacdo para embarque.

Como também nesta rota existe a necessidade do envio dos contéineres de Manaus
para a cidade de Porto Velho, acrescentando-se uma atividade com custo nesta rota. O Grafico
13 detalha estes resultados em percentual no caso da rota de Manaus utilizando contéiner de

20°.
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Gréafico 13: Participagdo dos custos por atividades no custo total de transporte utilizando
contéiner de 20’
Fonte: Elaboracéo propria.

Conforme o Grafico 13, as atividades transbordo e envio com aproximadamente 19%
e 12% dos custos totais, respectivamente, apresentam participacao relevante na composi¢édo
do custo total. Fato este evidenciado ao unir os resultados do Gréafico 11 que compara o valor

dos fretes isolados e o Grafico 13, no qual se analisa todos os determinantes dos custos.
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, .

O frete utilizando contéineres de 20’ ¢ mais barato que utilizar o modal rodoviario e
rota de Santos, identificando a relevancia dos custos de transbordo na formacgdo dos custos
totais. As atividades, perdas e estoque em transito exercem uma menor influéncia no custo
total em decorréncia do baixo valor agregado do produto.

4.2 Custos Nacionais de Transportar Soja Utilizando Contéiner de 40°

Conforme mencionado na se¢do 2.2.2, nos portos de Manaus aproximadamente 80%
dos contéineres vazios sdo de 40°, por este motivo € necessario a analise do Cenario 2, no qual
corresponde aos custos das mesmas atividades e rotas comparativas realizadas no contéiner de
20’ para os de 40°, pois assim fica mais claro o entendimento das respostas ao objetivo
proposto.

Como os valores das rotas comparativas da se¢do 4.1 no Cenério 1 sdo iguais, com
diferenca somente para as rotas destinadas ao porto de Manaus que utilizam contéineres. No
Cenério 2, apresentados na Tabela 13, no anexo A3, sofre apenas alteracdo do tamanho dos
contéineres e respectivos custos. Na tabela séo apresentados os custos de exportacdo por meio
deste e nos préximos graficos serdo apresentadas as analises resgatando as rotas apresentadas.

Na Tabela 13, Cenario 2, apresentada no anexo A3, sdo demonstrados os resultados da
analise de custos nas duas rotas que utilizam contéineres na navegacdo de interior e
necessitam de envio dos contéineres para Porto Velho com o uso dos TUPs de Manaus como
porto de exportacdo. Esta tabela demonstra a utilizagdo dos contéineres de 40°, contéiner este
com maior volume de desembarque na cidade de Manaus e consequentemente com altos
indices de exportacdo vazio.

No Grafico 14 é apresentado a analise do percentual de custo total do transporte de
soja entre o Cenario 1 e Cenario 2, correspondente a utilizagdo de contéineres de 20’e
40’respectivamente a partir de Manaus e demais rotas analisadas tendo Santos como a rota

com custo de referéncia.
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Gréfico 14: Percentual de diferenca do custo total no transporte de soja utilizando contéiner
de 20°e 40°.
Fonte: Elaboracao propria.

No Grafico 14 é possivel identificar o percentual de diferenca dos valores entre as
rotas analisadas relacionadas a rota de Santos. Transportar soja utilizando contéineres de 40’e
exportar por Manaus possui 0 custo de 38% mais elevado, da origem Sapezal, do que
exportacdo por porto de Santos. A origem de Campo Novo do Parecis € 43,7% mais elevado.

De acordo com a Tabela 13 os custos em transportar uma tonelada de soja

oriunda de Campo Novo do Parecis € cinco reais mais elevado que a soja de Sapezal, isto
ocorre devido a primeira cidade estar localizada 118 km a mais de Sapezal para Porto Velho e
esta diferenca corresponde no trecho de utilizacao do transporte rodoviario.

E possivel identificar ainda que utilizar contéineres de 20 na rota de Manaus é 25,7%
e 31% mais caro do que utilizar a rota referente ao porto de Santos.

O Grafico 14 apresenta, também, o percentual de ltacoatiara, na qual, esta rota
demonstra ser bastante competitiva, em que 0s custos sédo 18,65% e 14,45% inferiores que

utilizar a rota de Santos.

4.3 Transporte Maritimo e o Custo Total na Exportacéo

Nesta dissertacdo € necessaria a comparacdo dos valores de exportacdo do porto de
embarque no Brasil para o seu destino, para assim, averiguar as vantagens do produtor ao
utilizar esta rota e, também, o comprador estrangeiro poder analisar estas vantagens em
especial o porto a utilizar.

Escolheu-se o pais de destino das exportagdes a China (Xangai) em decorréncia do
volume adquirido de soja do Brasil e a maioria da origem dos contéineres disponiveis em

Manaus serem asiaticos.
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Nos fretes maritimos de Itacoatiara e Santarém foram utilizados os mesmos valores
para a exportacdo de contéineres a partir de Manaus. Esses valores, segundo os armadores,
ndo sofrem alteracdes significativas do porto de Manaus, porém para 0s proprietarios dos
navios podem ocorrer vantagens, em decorréncia dos altos custos da praticagem até o porto de
Manaus.

Divide-se esta etapa em quatro cenarios, os Cenérios 3a, 3b; 4a e 4b. No cenario 3a,
corresponde na utilizagdo de contéineres de 20’ para exportacdo nos valores de fretes
praticados atualmente, ou seja, com o aumento da demanda por fretes internacionais os
armadores afirmam que estes valores podem ser reduzidos em 50%. O cenario 3b analisa a
utilizacdo de contéiner de 20’com a simulagdo dos pregos reduzidos devido ao aumento desta
demanda. O cenério 4a realiza a mesma analise do cenario 3a, porém, utilizando o contéiner
de 40’e no cenario 4b o contéiner de 40’com 0s precos reduzidos.

O preco do frete de retorno em contéiner de 20’ e 40’ para Xangai a partir de Manaus
apresenta valores superiores em relagcdo a média nacional em decorréncia da falta de demanda
e concorréncia de armadores locais, porém, conforme pesquisa de campo, é possivel uma
reducdo de 50% dos valores caso tenha demanda frequente de contéineres exportados cheios
para China, que hoje saem vazios, igualando assim aos pre¢os praticados nos portos do Sul do
pais.

Conforme identificado na se¢do 2 o porto de Paranagua por possuir grande demanda
de exportacdo para a China e maior concorréncia entre 0s armadores apresenta valores
reduzidos.

Os custos relacionados ao transporte maritimo, como THC (Terminal Handling
Charge), taxa do canal do Panaméa (caso necessario), entre outros, ja estdo inclusos nos
valores dos fretes informados por armadores.

Na rota referente ao porto de Santos utiliza-se os valores do frete maritimo do
transporte a granel em navio graneleiro, para assim demonstrar os valores do modelo mais
utilizado para a exportacdo de grdos neste porto. Os dados foram obtidos da cotacdo do
primeiro quadrimestre do ano de 2014 apresentados por estudos da ESALQ/USP e
USDA/MAS (2014), em que o frete maritimo da soja granel a partir do porto de Santos estava
US$ 44.83 a tonelada.

Os valores obtidos dos custos totais do transporte nacional em reais foram convertidos
em délar americano nas tabelas de custo maritimo, para uma maior uniformidade dos dados e
melhor comparativo presente e futuro dos resultados em uma analise com o mercado

internacional. Foi utilizada a média do més de setembro de 2014 da taxa PTAX/BACEN com
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0 proposito de reduzir os efeitos das variagdes de mercado da cotagdo do dodlar, obtendo-se
assim uma taxa de R$ 2,337.

4.3.1 Custo maritimo de transportar soja utilizando contéiner de 20’

Nesta secdo sdo apresentados os valores dos fretes saindo do porto de Itacoatiara,
Santarém, Santos. Comparando a utilizagdo do contéiner de 20’ ao transporte granel (Cenéario
3a). Demonstra também o somatorio dos custos de transporte nacional, desde os municipios
produtores, obtidos nas Tabelas 10 e 11, com todos 0s custos maritimos, permitindo a
visualizacdo do tempo de viagem, distancia do transporte e dos custos da soja até o destino
final, no porto de Xangai na China. A Tabela 14 mostra esta anélise.

A Tabela 14 detalha o Cenario 3a com a utilizacdo dos contéineres de 20’ no
transporte maritimo e os valores do transporte nacional esta relacionado ao transporte destes
contéineres. As rotas quatro e oito, referentes ao porto de Manaus, realizam a avaliagdo do
transporte com a inclusdo do envio dos contéineres de 20’para a cidade de Porto Velho em
balsas utilizadas nesse trajeto com movimentacao de cargas oriundas do PIM para distribuicdo
no restante do pais.

Tabela 14: Cenario 3a - Custo do transporte maritimo e valor total da soja entregue na China
em contéiner de 20°, em USS$.

Rotal | Rota?2 Rota 3 Rota 4 Rota 5 Rota 6 Rota 7 Rota 8

Custo no
transporte | 91.17 112.06 117.24 140.91 93.30 109.07 111.25 143.05
nacional

Custo no
transporte | 45.05 4483 45.45 45.45 45.45 44.83 45.45 45.45
maritimo

Distancia
no
transporte
(mn)

11490 | 11056 11193 11592 11490 11056 11193 11592

Dias de

32,20 30,71 31,12 32,20 32,20 30,71 31,12 32,20
transporte

Custo
total do | 136.22 | 156.89 162.69 186.36 138.75 153.90 156.70 188.50
transporte

Custo da
soja no
pais de
destino

515.33 | 536.00 541.80 565.47 517.86 533.01 535.81 567.61

Fonte: Elaboracao propria.
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Conforme Tabela 14, os custos maritimos em contéiner de 20’ zarpando dos portos do
Norte do pais ndo apresentam diferencial muito elevado do custo do transporte de gréos a
granel do porto de Santos, como também a distancia percorrida e os dias de viagem séo
préximos do porto de referéncia.

E possivel identificar na Tabela 14 o diferencial do custo final da soja na chegada no
pais de destino. Os valores de Manaus e Santarém apresentam um diferencial elevado em
relacdo ao porto de Santos em decorréncia dos custos até a chegada no porto de embarque.

Ambas as rotas utilizam somente do modal rodoviario até a chegada no porto de
embarque e como a rota de Santarém ainda ndo possui tradi¢do, ou seja, concorréncia elevada
de caminhoneiros e condicBes precérias de trafegabilidade, estes custos sdo elevados apesar
da menor distancia que Santos. Porém a cidade de Itacoatiara apresenta os melhores

resultados dos custos na utilizacdo dos contéineres de 20’até o destino final.

O Gréfico 15 detalha o percentual dos custos em relagdo ao porto de Santos.

22.48%
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3,69% _
1.82%
_ e | |
Itacoatiata Santarém Manaus ‘ Itacoatiata Santarém Manaus
SAPEZAL ‘ _.N. DO PARECIS

- 9,849
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Gréfico 15: Diferenca dos custos de transporte da soja no destino final em relacéo a Santos
utilizando contéiner de 20°, em percentual.
Fonte: Elaboracéo propria.

De acordo com o Grafico 15, o custo em transportar soja utilizando contéiner de 20’ a
partir do porto de Manaus é 18,78% mais caro saindo do municipio de Sapezal e 22, 48% de
Campo Novo do Parecis. Porém, apresentou ser 13,18 e 9,84%, de Sapezal e C. N. do Parecis,
respectivamente, mais barato exportar soja de Itacoatiara utilizando contéiner de 20’ que por
meio do porto de Santos. Isto se d& em decorréncia da etapa nacional desta rota ter sido
realizada com o aproveitamento do transporte de soja em barcaca, j& existente, e a
inexisténcia da necessidade de envio dos contéineres vazios para Porto Velho.



106

Na Tabela 15 é apresentado o resultado da analise das rotas no Cenario 3b, em que a
soja é exportada no contéiner de 20’ com pregos em que 0s armadores, na pesquisa de campo,
informaram poder praticar uma reducéo de 50% dos valores com a existéncia de um fluxo
maior de mercadorias embarcadas em contéineres que atualmente estao saindo vazios do pais.

O Cenario 3b utiliza como analise os mesmos valores da exportagdo por Santos
apresentados no Cenario 3a, em que a exportacdo a granel ndo apresenta reducao de custos,
porém os demais portos que estdo sendo analisados com a utilizacdo de contéineres na
proposta de uma reducdo de 50% nos seus valores de frete de retorno.

Oportunizando, portanto, uma maior adesdo ao uso dos contéineres vazios estocados
em Manaus, como também, o preco do transporte internacional, com esta reducdo, os TUPs
da regido Norte apresentardo nimeros bem mais competitivos dentre os valores praticados em
territério nacional, atrelados ao baixo indice das filas, resultando em possivel produtividade,

como apresentados na navegacdo de interior e de granel liquido em TUPs da regido.

Tabela 15: Cenério 3b - Custo do transporte maritimo em contéineres de 20’e valor
total da soja entregue na China com valores reduzidos, em US$.
Rotal | Rota2 Rota 3 Rota 4 Rota 5 Rota 6 Rota 7 Rota 8

Custo no
transporte | 91.17 112.06 117.24 140.91 93.30 109.07 111.25 143.05
nacional

Custo no
transporte | 22.72 44 .83 22.72 22.72 22.72 44.83 22.72 22.72
maritimo

Distancia
no
transporte
(mn)

11490 [ 11056 11193 11592 11490 11056 11193 11592

Dias de

32,20 30,71 31,12 32,20 32,20 30,71 31,12 32,20
transporte

Custo
total do | 113.89 | 156.89 139.96 166.63 116.02 153.90 133.97 165.77
transporte

Custo da
soja no
pais de
destino

Fonte: Elaboracao propria

493.00 [ 536.00 | 519.07 542.74 | 495.13 | 533.01 513.08 544.88

De acordo com a Tabela 15, os precos maritimos reduzidos utilizando o contéiner de
20°, apresentam valores com descontos na tonelada transportada e o prego final da soja
mostrou-se competitivo em relacdo a Santos. Porém as rotas 4 e 8 ainda apresentam valores

elevados em decorréncia dos custos no transporte de interior.
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4.3.2 Custo maritimo de transportar soja utilizando contéiner de 40’

Nesta secdo é apresentado os valores dos fretes saindo do porto de lItacoatiara,
Santarém, Santos e Manaus, em analise a utilizacdo do contéiner de 40’. Demonstra também,
a somatoria dos custos de transporte nacional, desde os municipios produtores com o total de
todos os custos maritimos, permitindo a visualizacdo do tempo de viagem, distancia do
transporte e dos custos da soja até o destino final, que corresponde ao porto de Xangai na
China.

O Cenario 4a utiliza como analise 0s mesmos valores da exportacdo por Santos a
granel e demais rotas, Itacoatiara, Santarém e Manaus utilizando contéineres de 40°. Estes
valores sdo os praticados atualmente por armadores que operam nos portos da pesquisa. O
exame do uso de contéineres de 40’¢ de suma importancia para o resultado da pesquisa, pois
como o volume destes contéineres vazios corresponde a 80% do volume total, com isto,
influenciam na capacidade de escoamento de graos por este modo.

A Tabela 16 detalha esta analise utilizando contéineres de 40’com precoS atuais
(Cenario 4a).

Tabela 16: Cenério 4a - Custo do transporte maritimo em contéineres de 40’e valor
total da soja entregue na China, em US$.
Rotal | Rota2 [ Rota3 | Rota4 | Rota5 | Rota6 | Rota7 | Rota8

Custo no
transporte | 91,84 112,06 | 117,91 154,68 93,98 109,07 | 111,92 156,82
nacional
Custo no
transporte | 48,14 44 83 48,14 48,14 48,14 44,83 48,14 48,14
maritimo
Distancia
no
transporte
(mn)
Dias de
transporte
Custo
total do 139,98 | 156,89 | 166,05 | 202,82 142,12 153,90 | 160,06 | 204,96
transporte
Custo da
soja no
pais de
destino

Fonte: Elaboracéo propria.

11490 11056 11193 11592 11490 11056 11193 11592

32,5 30, 17 31,30 32,05 32,50 30, 17 31,30 32,05

519,09 | 536,00 | 54516 | 581,93 | 521,23 | 533,01 | 539,17 | 584,07

De acordo com a Tabela 16 o Cenario 4a em que 0 custo no transporte maritimo
utilizando contéineres de 40’ ndo apresenta uma diferenca elevada em relacdo a exportacédo

por Santos, porém, no custo total do transporte a diferenca é aproximadamente de US$ 45.93
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a tonelada na rota de Manaus, em decorréncia dos altos valores no transbordo e no transporte
nacional.

Os custos de utilizar o contéiner de 40’em comparagdao aos de 20’ nas 8 rotas
analisadas desde a saida de Sapezal e Campo Novo do Parecis sdo apresentados no Grafico
16.

Diferenca em percentual do custo total do transporte
em relaciao ao Cenario3a e 4a
8.83% 8.739%

2.31% 2.07% 1,97% 2.15%

|_| 0.00% i L] 0.00% i

Rotal Rota2 Rota3 Rotad Rota5 Rota6 Rota7 Rotag&

Gréafico 16: Diferenca em percentual do custo total do transporte em relacdo ao Cenario
3a e 4a.
Fonte: Elaboracéo propria.

Conforme Grafico 16 os custos em utilizar os contéineres de 40’com pregos
atualmente praticados por armadores é 8,7% mais caro utiliza-los na rota de Manaus que
utilizar os contéineres de 20°. Nas demais rotas, Itacoatiara e Santarém, estes valores ficaram
aproximadamente 2% mais elevados. Como a rota por Santos ndo utiliza contéineres, os
valores ndo sofreram alteragéo.

Ainda na avaliacdo dos custos em empregar os contéineres de 40°, o percentual de
diferenca em utiliza-los frente as rotas tradicionais utilizando ao porto de Santos é
apresentado no Grafico 17.

33,18%
29,27%

0,
) 5,84% 4,00%
B 765%

Itzcoalra Santarém Manaus It;Leajra Santarém Manaus

Grafico 17: Percentual de custo total em utilizar os contéineres de 40’em relagdo as rotas de
Santos.
Fonte: Elaboracéo propria.
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Conforme o Gréfico 17, o custo total utilizando contéiner de 40’na rota de Manaus,
com a soja saindo de Sapezal é 29,3% mais elevado que enviar esta soja na rota relacionada
ao porto de Santos para exportacdo, com precos atuais (Cenario 4a). Porém, a rota de
Itacoatiara apresentou uma diferenca negativa de 10,78% e Santarém apresentou um
acréscimo de 5,84%, ambas a partir de Sapezal.

O Gréfico 17 apresenta também o percentual de diferenga dos custos nas rotas de
Campo Novo do Parecis. Os custos em utilizar o porto de Manaus em contéiner de 40’ ¢
33,18% mais elevado que utilizar o porto de Santos. A rota referente a0 municipio Itacoatiara
é 7,65% mais barato e Santarém 4,0% mais elevado que Santos.

A seguir, é demonstrada a analise dos custos em utilizar contéineres de 40’com pregos
reduzidos, intitulado Cenario 4b.

O Cenério 4b utiliza como exame dos mesmos critérios apresentados no Cenario 4a,
alterando-se somente os valores dos fretes maritimos na utilizacdo do contéiner de 40’. Em
que neste cenario sofreram uma reducao de 50% nos seus valores.

A Tabela 17 apresenta os valores dos fretes nacionais e maritimos ao usar contéineres
de 40°, com a diferenca neste ultimo da reducdo dos valores possiveis com uma elevagdo na
demanda de fretes para exportacdo dos contéineres cheios ao contrario de vazios.

Tabela 17: Cenério 4b - Custo do transporte maritimo em contéiner de 40’e valor total
da soja entregue na China com valores reduzidos, em US$.

Rotal | Rota2 | Rota3 | Rota4 | Rota5 | Rota6 | Rota7 | Rota8

Custo no
transporte | 91.84 112.06 | 117.91 | 154.68 93.98 109.07 | 111.92 | 156.82
nacional
Custo no
transporte | 24.07 44.83 24.07 24.07 24.07 44.83 24.07 24.07
maritimo
Distancia
no
transporte
(mn)
Dias de
transporte
Custo
total do 115.91 | 156.89 | 141.98 | 178.75 | 118.05 | 153.90 | 135.99 | 180.89
transporte
Custo da
soja no
pais de
destino

Fonte: Elaboracéo propria.

11490 11056 11193 11592 11490 11056 11193 11592

32,5 30, 17 31,30 32,05 32,50 30, 17 31,30 32,05

495.02 | 536.00 | 521.09 | 557.86 | 497.16 | 533.01 | 515.10 | 560.00

De acordo com a Tabela 17, os pre¢os maritimos reduzidos em contéiner de 40’
apresentam valores menores na tonelada transportada e o preco final da soja mostrou-se

competitivo em relacdo a Santos. Este diferencial é significativo nas rotas de Itacoatiara e
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Santarém. Porém as rotas 4 e 8, referentes ao municipio de Manaus, ainda apresentam valores
elevados em decorréncia dos custos no transporte interior.

A andlise dos custos em usar os contéineres de 40’ com pregos reduzidos, o percentual
de diferenca em utiliza-los frente a rota de referéncia com uso do porto de Santos €
apresentada no Grafico 18.

0,
13,93% 17,544

Itacoatira SaMm Manaus Itacoatira SaHm Manaus

-9,50%

-11,64%

-26,12% -23,92%

Gréfico 18: Percentual de custo total em utilizar os contéineres de 40’ com prec¢os reduzidos,
em relacdo as rotas de Santos.
Fonte: Elaboracéo propria.

No Grafico 18, o custo total utilizando contéiner de 40’ com desconto no frete na rota
de Manaus, com a origem em Sapezal é 13,39% mais caro que enviar esta soja para
exportacdo na rota relacionada ao porto de Santos (Cenario 4b). Porém, a rota de Itacoatiara
apresentou uma diferenga negativa aproximada de 26,12% e Santarém, também neste
Cenério, apresentou um decréscimo de 9,50%, ambas a partir de Sapezal.

Ainda sobre o Grafico 18, as rotas a partir de Campo Novo do Parecis mostraram-se
com custo reduzido neste Cenario 4b nas rotas 1 e 3, Itacoatiara e Santarém, respectivamente.
Estas resultaram em 23,92% e 11,64% mais barato que Santos. Manaus mostrou-se 17, 54%
mais caro.

A seguir é demonstrada a avaliacdo da capacidade de utilizar os contéineres em

relacdo ao periodo de disponibilidades destes e da soja.

4.4  Avaliacdo da Disponibilidade, Capacidade e Periodo de Exportacdo de Soja
Utilizando Contéineres Vazios de Manaus

A soja do Mato Grosso apresenta os maiores indices de colheita durante o primeiro
semestre do ano. Esta caracteristica ¢ avaliada em decorréncia da falta de estrutura de
armazenamento na regido produtora e dos acordos comerciais realizados por exportadores
serem em grande maioria FOB, exigindo do produtor o embarque da producdo imediata a
colheita. O Gréfico 19 detalha este item.
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Gréfico 19: Percentual de soja colhida em Mato Grosso nos meses do ano.
Fonte: Elaboracdo do autor a partir de CONAB (2014b)

De acordo com o Grafico 19, a soja de Mato Grosso no més de julho de cada ano ja
estd 100% colhida, iniciando este periodo nos meses de janeiro e apresentando pico de
colheita nos meses de Fevereiro, Margo e Abril.

A capacidade de exportacdo da soja mato-grossense por portos da regido Norte
utilizando contéineres vazios também esta atrelada a disponibilidade dos contéineres ao longo
do ano e sua relacdo ao periodo de colheita da soja no Mato Grosso, em que longos periodos
de estoque dos contéineres ocasionariam outros custos.

A disponibilidade de contéineres vazios em Manaus com a capacidade mensal de

embarque com soja, de acordo com os dados do ano de 2013, é apresentada no Gréafico 20.
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Gréfico 20: Capacidade de embarque de soja utilizando contéineres vazios baseados na
disponibilidade de contéineres no ano de 2013.
Fonte: Elaboracéo propria.
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O Gréfico 20, que faz a relacdo ao Grafico 6, apresentados na sec¢éo 2.2, demonstra a
utilizagdo no ano de 2013 os contéineres de 40°¢ 20’ na navegagdo de longo curso,
disponiveis durante todo ano e com a devida capacidade de cada para estufar com soja.

No montante absoluto é possivel exportar 1.644.776 toneladas de soja no ano. Estes
valores estdo aproximados da quantidade de soja anual exportada pelo porto graneleiro de
Itacoatiara.

Ainda ao verificar o Grafico 20, as disponibilidades de contéineres vazios em Manaus
estdo relativamente distribuidas de forma uniforme durante o ano, com uma media de 5.300
TEUs ao més. Apresentado 0s menores numeros no més de janeiro e fevereiro e pico no
ultimo trimestre do ano (6.600 TEUs) e nos meses de margo a maio, cenarios estes repetitivos
nos futuros anos em decorréncia da caracteristica produtiva do PIM.

Esses numeros permitem o embarque em média de 3,5 navios Panamax carregados
com 90% de contéineres de soja a0 més. Nos meses de pico esta média pode chegar a 4,2
navios. Porém, no periodo de pico de disponibilidade de contéineres do Gltimo trimestre do
ano, nao ocorre colheita da soja em Mato Grosso, sendo necessario um estudo de manejo e
estoque destes contéineres para atender o periodo de colheita iniciado em janeiro de cada ano.

Os municipios de sapezal e Campo Novo do Parecis produziram no ano de 2012
segundo IBGE (2013), 1.130.326 e 1.063.800 toneladas respectivamente. O Gréafico 21
compara a producdo destes municipios e a capacidade de embarque de soja em contéineres

vazios da cidade de Manaus.
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Gréfico 21: Capacidade de exportacdo de soja por meio de contéineres vazios de Manaus e
producdo dos municipios.
Fonte: Elaboracdo propria a partir de IBGE (2013) e ANTAQ (2014b).

O Gréfico 21 demonstra a produgdo anual de soja dos municipios em estudo nesta
pesquisa e a capacidade de exportacdo de soja utilizando contéineres vazios de Manaus.
Detalhado que a disponibilidade de contéineres vazios em Manaus nos anos estudados

absorve toda a producéo de cada municipio e mais 50% do outro.
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O Gréfico 22 realiza diagnéstico da exportagdo de soja nos principais portos do
Brasil, incluindo a demanda do Arco Norte a partir de 2009 até 2013 dados de utilizagdo dos

contéineres vazios de Manaus na exportacdo da soja.

14.000
12.000 ”
10.000
8.000

6.000 N
4.000 .
2.000
0

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

— Santos Paranagua Rio Grande =C==Arco Norte

Gréfico 21: Volume de exportacdo de soja nos portos brasileiros e a inclusdo de simulacdo da
utilizacdo dos contéineres vazios de Manaus nos portos do Arco Norte a partir de 2009 a
2013, em milhdes de toneladas.

Fonte: Elaboracao propria.

O destaque do Grafico 22 para realizacdo de uma analise final referente as vantagens
em utilizar os contéineres vazios de Manaus, para identificar os indices de produtividade para
0s portos da regido Norte e o auxilio para o equilibrio da matriz de transporte nacional.

Observa-se no Grafico 22 com a introducdo dos contéineres vazios da cidade de
Manaus, os indices de exportacdo da soja através dos portos do Norte dariam um salto
considerado em volume exportado, representando assim, em volume, aparecendo entre 0s
tradicionais portos de exportacdo de soja do pais, com ampliacdo dos nimeros de Manaus e
da navegacdo aquaviaria no Arco Norte sem a necessidade de investimentos maiores em

infraestrutura.

4.5 Avaliacdo Multicritério para ldentificacdo da Importancia de Utilizacdo dos
Contéineres Vazios de Manaus Para o Transporte de Soja

Esta secdo apresenta os resultados da metodologia de anélise BCA quanto & existéncia
do beneficio da utilizagdo de contéineres vazios com soja para exportacdo por meio do porto
de Manaus em relacdo a rota de referéncia e utiliza-se do Diagrama de Mudge de modo a
relacionar a prioridade dos fatores e o grau de importancia ao qualificar os beneficios.

A matriz de analise de estudo deste trabalho leva em conta o objetivo de avaliar e
comparar 0s custos e beneficios associados as questdes envolvidas no transporte da soja,

como estogue em transito, tempos no transporte e transbordo e impactos ambientais, com
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valores selecionados desta pesquisa na visdo comercial do produtor de soja em utilizar os
meios aqui analisados.

Para o célculo do indicador de custo-beneficio em utilizar contéiner e o porto de
Manaus serdo considerados 0s custos em exportar um navio do tipo Panamax utilizando dados
do Cenério 3b e 4b deste trabalho.

No que se refere a utilizacdo dos contéineres vazios de Manaus com 0 envio para a
cidade de Porto Velho e retorno para Manaus realizando-se a exportagdo nos TUPs
localizados nesta cidade foram considerados 0s custos totais em transportar soja, 0 tempo de
espera nos portos para transbordo, tempo de espera dos navios nos portos e o tempo total de
transporte desde o municipio produtor até a China, para assim a analise dos custos
relacionados ao grau de importancia tanto nesta rota como na de Santos.

No Diagrama de Mudge é avaliada a rota que apresenta maior importancia obtida
através da comparacéo direta entre dois requisitos, utilizando 0s seguintes pesos:

Um requisito é considerado muito mais importante do que o outro (valor: 5);

Um requisito é considerado mais importante do que o outro (valor: 3);

Um requisito € considerado pouco mais importante do que o outro (valor: 1);

Um requisito é considerado de igual importancia (valor: 0).

Figura 15: Diagrama de Mudge do transporte de soja para exportacao.

REQUISITOS A B C D E F TOTAL| %
A. PERDAS B3 C3 D5 Al A3 4 12,50
B. VELOCIDADE C3 Bl E1l FO 4 12,50

C. TRANSPORTE

MARITIMO D3 Ci Ci 8 25,00

D. TRANSPORTE DE D1 D3 12 37.50

INTERIOR

TRANSBORDO E2 | 4 | 1250

F. IMPACTO AMBIENTAL 0 0,00
32 (100,00

Fonte: Elaboragéo propria.
Na Figura 15 com a utilizacdo do diagrama a valoracdo é realizada com o
relacionamento dos requisitos aos pares e resultando em uma hierarquia do grau de

importancia identificando-se as prioridades para 0s usuarios das rotas. Durante as
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comparacOes € realizada a seguinte pergunta: Qual requisito é mais importante para a
utilizacdo da rota?

Tabela 18: Relagdo dos custos e percentual de prioridades nas rotas para Santos e
Manaus.

Rotas/
Percentual dos

S 100% 12,50% | 12,50% | 25,00% | 37,50% | 12,50% | 0%

Rota 02 - Sapezal -

S i 19.295.400{2.411.925|2.411.925 |4.823 850 (7.235.775(2.411.925| ©

Rota 04 -Sapezal -

£ gai 19.919.664|2.489.958|2.489.958 |4.979.916 (7.469.874|2 489958 | O

Rota 06 - C. N. Parecis -

7 19.188.360(2.398.545|2.398.545 | 4.797.090 [7.195.635/2.398.545| O
Santos - Xangai

Rota 08 -C. N. Parecis -

# gai 19.615.680(2.451.960|2.451.960 |4.903.920 (7.355_880(2.451.960| ©

Fonte: Elaborag&o propria.

As respostas de grau de prioridade do Diagrama de Mudge permitem a identificacédo
dos beneficios ao utilizar determinada rota e sua relacdo, com o0s custos monetarios
identificados no processo.

De acordo com a Tabela 18 utilizar contéineres vazios para o transporte de soja e
exporta-los por meio do porto de Manaus apresenta na rota de origem no municipio de
Sapezal o valor de US$ 624, 264.00 mais elevado que a rota utilizando o porto de Santos,
incluindo-se nesta avaliacdo a precificacdo da soja, custos de transporte nacional e maritimo e
0 arranjo dos contéineres no navio. Na rota de origem no municipio de Campo Novo do
Parecis o valor corresponde a um acréscimo de US$ 427, 320.00 na rota de Manaus com 0
percentual 2,18% mais elevado no preco final da soja em relacdo a Santos.

Na Tabela 18 realiza-se a anélise dos custos de acordo com o grau de importancia
evidenciado, em que o custo no transporte de interior corresponde a 37,5% de todos os gastos
no transporte da soja da origem ao cliente. Na segunda posi¢cdo no percentual de relevancia
encontra-se 0 requisito transporte maritimo com 25% de importancia na composi¢do do
montante de custos. Estes valores sdo seguidos por velocidade na entrega, perdas e custos de
transbordo, com 12,5% cada. O impacto ambiental ndo possui representatividade frente aos
demais requisitos.

Portanto, fica evidenciado que as rotas utilizando o porto de Manaus para exportacao e

0 envio dos contéineres para Porto Velho para estufagem apresenta custos mais elevados que
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a rota destinada ao porto tradicional do Sudeste, necessitando uma redugdo nos custos no
transporte interior e no transbordo de um modal ao outro, para demonstrar absoluta vantagem
da rota.

A adocdo da rota por Manaus oportuniza uma reducdo no tempo de transito do centro
de producdo para o embarque no navio. Esta redugdo inclui: tempo de viagem, tempo de
espera nas filas em Santos e o tempo de retorno do caminhdo até um novo embarque, 0 que
também permite melhor uso do ativo pelo transportador, permitindo reducdo dos custos do
frete que foi cotado na analise.

A desvantagem no transito para Manaus é a demanda inicial de um tempo néo
desprezivel para a estufagem dos contéineres. Caso a rota venha a ser usada, sera necessaria
uma construcdo civil de rampas e mecanismos de estufagem rapida de contéineres, com um
baixo custo, o que € uma oportunidade de pesquisa futura, para busca da viabilidade
econdmica da rota e sobretudo na reducdo dos percentuais apresentados no item transbordo e

movimentacoes.

4.5.1 Aplicacdo da Analise Custo-beneficio

A aplicacdo da metodologia ABC permitiu identificar os custos totais de transporte do
produtor (exportador) de soja de dois municipios do Mato Grosso ao escoar sua producdo em
oito diferentes rotas até os portos de exportacdo e porto do cliente (importador externo) e
identificar os custos em utilizar contéineres para esse transporte.

Contudo, para identificar qual rota gera maior beneficio na sua utilizacdo para auxilio
aos produtores em relacdo aos custos utilizou-se das ferramentas citadas acima para
identificar se as rotas relacionadas ao porto de Manaus.

Na comparagdo da utilizacdo da rota de Manaus e da rota de Santos por meio da
Anélise de custo-beneficio (CBA), emprega a técnica de avaliacdo econdmica destinada a
comparar 0s custos e beneficios de alternativas de implementacdo e tomada de decisdo. Nesta
técnica sdo avaliados 0s custos totais e 0s beneficios, apresentados nesta se¢cdo em formato
ndo monetario.

A Tabela 19 apresenta os indices de custo-beneficio associados a decisdo de escolha
em utilizar contéineres vazios por portos do Norte em detrimento do Porto de Santos.

Tabela 19: Anéalise de custo-beneficio

Rotas Custos US$ Beneficios

Transito total: 45 dias
19.295.400 4 dias em espera no transbordo
2 dias em viagem rodovidrio

Rota 02 - Sapezal -
Santos - Xangai
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8 dias em espera de navio

31 dias em viagem maritimo
Transito total: 41 dias

4 dias em espera no transbordo
1 dia em viagem rodovidrio
19.919.664 4 dias em viagem aquaviaria

32 dias em viagem maritimo
Reducdo de 1.120 km no
transporte rodovidrio

Transito total: 45 dias

4 dias em espera no transbordo
19.188.360 2 dias em viagem rodovidrio

8 dias em espera de navio

31 dias em viagem maritimo
Transito total: 41 dias

4 dias em espera no transbordo
1 dia em viagem rodovidrio
19.615.680 4 dias em viagem aquaviaria

32 dias em viagem maritimo
Reducdo de 1.120 km no
transporte rodovidrio

Rota 04 -Sapezal -
Manaus - Xangai

Rota 06 - C. N. Parecis
- Santos — Xangai

Rota 08 -C. N. Parecis
- Manaus — Xangai

Fonte: Elaborag&o propria.

A Tabela 19 relaciona os custos aos beneficios em geral, como: na reducdo da fila de
espera dos caminhdes e navios, reducdo do impacto ambiental com a utilizacdo do modal
aquaviario, os dias de viagem da fazenda ao porto de embarque e deste ao porto de destino.

De acordo com a Tabela 19, a utilizacdo das rotas correspondentes ao uso de
contéineres vazios e 0s TUPs de Manaus para exportacdo apresentam maior valor que utilizar
as rotas relacionadas ao porto de Santos como ponto de exportacdo. Porém, estas rotas
apresentam vantagens monetarias que podem beneficiar o produtor ao longo prazo, como: a
utilizacdo de 53% do transporte no aquaviario, reduzindo consideravelmente a pegada de
carbono, 4 dias de vantagem no transito total até o pais de destino, como também, a opcdo de
negociar prazos, precos da soja em decorréncia do surgimento de escoamento da safra.

A oferta de uma nova rota por Manaus permite beneficiar outros agentes da cadeia
como: ao comprador que ndo necessita pagar demurrage, fato este comum em Santos, como
também, os valores para o importador sdo reduzidos nesta rota, como observado na Tabela 19
em que o custo do transporte maritimo é 45% menor que Santos.

Outro beneficiado na utilizacdo dos contéineres € o Armador, que ndo necessita enviar
0 navio para outros portos em busca de fretes, seguindo diretamente para China, ganhando
produtividade, pois partindo de Manaus com contéineres vazios o tempo de retorno & China é
de aproximadamente 90 dias, com a necessidade de completar as cargas em outros portos.
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O agente portuario também se beneficia desta rota, em que os indices de produtividade
podem alcancar parametros proximos de 6timo na movimentacdo de contéineres, neste caso
estufado de soja.

Acredita-se que o desenvolvimento destas atividades por Manaus os indices nacionais
quanto a distribuicdo da matriz de transporte tende a melhorar, tanto nos TUPs da regido
Norte, quanto os do Sul e Sudeste, com a diminuigdo da concentracdo destes. Fato que deve
ser destacado € a diminuta necessidade de investimentos em estrutura portuaria e apoio. Além
do mais, permite a oportunidade de beneficios para o polo Industrial de Manaus, pois
existindo o frete de retorno pode-se reduzir o frete de importacao.

Portanto, observa-se que o percentual de 2,8% mais elevado nos custos da rota de
Manaus, passiveis de reducdo com as sugestdes apresentadas, e diminuto quanto os beneficios
apresentados no acumulado e para todos os envolvidos na cadeia desde que a pratica permita
possiveis alternativas de escoamento com o0 ganho e reducdo de impactos ambientais e
elevacdo dos impactos econdmicos e sociais em detrimento da manutengdo de métodos
saturados em que os agentes envolvidos ndo possuem margem para ganhos satisfatorios,
concentrando-se somente em um elo da cadeia.

4.6 Outras Alternativas de Exportacdo de Soja em Contéineres na Regido Norte

As comparacdes das rotas utilizando outros portos da regido, como os localizados em
Itacoatiara e Santarém, permitiram uma andlise de custos e visualizagdo de outras
oportunidades existentes para a exportacao de soja em contéineres.

Na cidade de Itacoatiara 0s resultados apresentaram numeros expressivos na
exportacdo de soja utilizando contéineres, nimeros estes com percentuais de custos bem
abaixo que os da cidade de Santos e Santarém, 26,12% e 16,62% respectivamente.

No entanto, ha instalado nesta cidade, com aproveitamento da localizacdo estratégica,
entre a congruéncia do rio Madeira e Amazonas, um porto graneleiro privado, do grupo
Amaggi, que permite a exportagdo de aproximadamente 2,5 milhdes de toneladas de grdos e
com investimentos sendo realizados nos anos de 2014-2016 que irdo duplicar a capacidade de
exportacao.

O alto capital investido e a capacidade instalada desta organizagdo, como um forte
motivo do desinteresse em utilizacdo e melhoria do processo para aproveitamento dos
contéineres vazios neste porto, considerando-se os custos reduzidos, também, no transporte a
granel.

N&o existindo no momento um porto capacitado para movimentacdo de contéineres

em ltacoatiara, fato este que pode ser alterado nos préximos anos com a promessa de
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construcdo de novo porto publico, porém este deverd adequar-se a uma estrutura que atenda as
demandas de um porto multifuncional.

A alternativa da cidade de Santarém com existéncia da estrutura de um porto
graneleiro privado de propriedade da empresa Cargill e também de movimentacdo de
contéineres no porto publico.

A movimentacdo de contéineres ndo apresenta indices satisfatorios, portanto um
potencial a ser explorado no recebimento dos contéineres vazios de Manaus. Porém, como
citado nos paragrafos anteriores, o desinteresse na utilizacdo dos contéineres € similar ao de
Itacoatiara, em que ha estrutura instalada para movimentagdo a granel.

As caracteristicas portuarias e de movimentacdo da soja supracitadas demandam da
ocorréncia de um dominio mundial, por poucas organizacdes, na cadeia produtiva da soja,
fato este propulsor de investimentos na infraestrutura nacional, desenvolvimento regional,
entre outras vantagens.

Porém, estas caracteristicas possuem o lado danoso para o mercado local em que
apresenta caracteristicas de oligopdlio no setor, no qual identifica como premissa a barreira de
entrada para outras empresas, sobrepujando organizacbes menores pelos recursos,
investimento em estrutura e pesquisas, como também, forcando os menores a realizarem
negacios, transportar ou vender seus produtos a estas empresas.

Sendo esta mais uma vantagem da utilizagcdo dos contéineres vazios, uma alternativa
para 0 pequeno produtor transportar é exportar seu produto em mais de uma opcdo de

mercado monopolizado.
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5. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Neste capitulo sdo apresentadas as principais contribuicGes da pesquisa, citadas as
principais limitacfes da metodologia adotadas e sugeridos topicos para futuras pesquisas a

fim de dar continuidade e expansdo a pesquisa aqui tratada.

5.1 Conclusodes da Pesquisa

Com o objetivo de responder se existe viabilidade comercial em exportar soja
utilizando contéineres vazios e exporta-los por meio dos TUPs localizados na cidade de
Manaus, a ultima secdo da pesquisa desenvolveu a analise multicritério de avaliagdo com o
uso da técnica CBA e Matriz de Mudge, com os resultados dos custos de transporte,
concluindo-se que é viavel transportar soja utilizando os contéineres vazios de Manaus, como
um dos fatores determinantes para isto é evidenciado especificamente no frete ser mais barato
que utilizar o frete rodoviario para Santos, conforme o Gréfico 11, e a existéncia de
possibilidades de redugdo dos custos desde que sejam feitas as seguintes melhorias para
reducdo de custo operacional:

a) Tratados comerciais para reducdo dos custos de envio dos contéineres vazios para

outros portos da regido, com percentuais de 13% para até 3% dos custos totais;

b) Melhoria no processo de manejo e transbordo da soja de caminhdes para 0s

contéineres, com confec¢bes de rampas de acesso para estufagem dos contéineres
em gravidade, reduzindo-se de 19,67% dos custos totais para no maximo 10% e
consequentemente reducdo do tempo de transbordo;

c) Coordenacdo do uso dos contéineres vazios com a safra da soja e a demanda dos

navios no porto de Manaus, facilmente identificavel com o ritmo produtivo do PIM
e as empresas armadoras, fato este ja identificado no porto de Paranagua, conforme
secdo 1.1 com possibilidade de desenvolver o Benchmarking na USDA para
aplicacdo local.

Foram identificados trés fatores preponderantes para a elevacdo dos custos das rotas
relacionadas ao porto de Manaus: o frete de envio dos contéineres vazios para o porto de
Porto Velho; o frete de retorno em contéineres e o transbordo dos caminhdes para contéineres.

Conclui-se que foram atendidos os quatro objetivos especificos da pesquisa: a)
Analisar a composi¢do dos custos associados ao escoamento da soja brasileira, utilizando

contéineres vazios de Manaus enviados para transbordo em Porto Velho com retorno para
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exportacdo a partir do porto de Manaus, atendido na sec¢éo 4; b) Comparar entre os modelos
de custeio existentes e definir o método que melhor corresponde ao transporte da soja,
atendido na secdo 3.2.2; C) Identificar o custo de transporte total da soja nas hidrovias da
regido Norte destinadas a exportacdo, atendido na secdo 4.3; D) Apresentar os custos do
transporte de soja nas cidades de Santarém e Itacoatiara, atendido na se¢éo 4.

Os custos analisados nesta pesquisa e apresentados na se¢do 4 estdo proximos aos
demonstrados por USDA (2013) apresentados na secdo 2.1, em que 0s custos totais de
transporte nao sofre variacdo maior de 0,5%. Concluindo-se que a pesquisa e 0s dados estdo
comprovados. Assim como os resultados obtidos na se¢do 4.1 em que o percentual de frete é o
mais elevado dos fatores de transporte e o custo e quantidade de transbordo pode ser
fundamental na viabilidade deste, corroborando com Kussano (2010), Angelo (2005) e Jesus
(2014).

O método de custeio ABC contribuiu para apuracdo e identificacdo dos custos em cada
etapa do transporte da soja, assim como a técnica CBA e matriz de Mudge contribuiu para
verificar a viabilidade em utilizar a rota proposta.

Ainda conclui-se da importancia de utilizar os contéineres de 40’ vazios para
exportacdo, tendo em vista que aproximadamente 80% dos contéineres localizados nos TUPs
de Manaus sdo deste tamanho e que utiliza-los por meio do porto de Manaus é em média
8,7% mais caro que utilizar os contéineres de 20°. Porém, nas outras rotas analisadas, em que
ndo ocorre 0 envio dos contéineres para o porto de Porto Velho, essa média apresenta um
aumento de apenas 2,0%, reforcando a contribuicdo, do envio e retorno dos contéineres de
Porto Velho na elevagéo dos custos.

Ressalta-se a importancia da escolha do transporte e distancia do porto de embarque
utilizado pelo produtor para envio de sua producdo, pois as outras rotas utilizadas como
comparacao apresentaram os custos diferenciados em relacéo a rota de Manaus, como no caso
de Itacoatiara em que 0s custos apresentaram ser de 12% a 22% mais baixos que a utilizagéo
do transporte rodoviario para Santos, em decorréncia dos baixos custos do transporte
aquaviario a granel, como também o de Santarém, mesmo utilizando o rodoviéario até o porto,
néo apresentou um percentual elevado em relagdo a Santos.

Outra conclusdo obtida na pesquisa refere-se a localiza¢cdo do municipio produtor da
soja na formacdo do valor do frete, que conforme o distanciamento deste municipio do
Noroeste do Mato Grosso, ou seja, mais distante de Porto Velho (porto de transbordo) os

fretes rodoviarios apresentam valor elevado, tornando-se mais viavel seguir para 0s portos



122

localizados no Sul e Sudeste com valores menores, em decorréncia da distancia percorrida no
transporte rodoviario.

Considera-se que 0s objetivos propostos nessa pesquisa foram plenamente atendidos.
E com os modelos utilizados é possivel:

Discutir e avaliar a utilizag8o dos contéineres vazios em demais portos analisados;

Avaliar outros modais e rotas analisadas e ndo sugeridas nesta pesquisa;

Discutir e avaliar a atuacdo dos produtores, agentes portuadrios e armadores para
aderéncia da proposta e assim encontrar mecanismos de reducao destes custos.

Portanto, estd claro que utilizar contéineres para transportar soja no transporte
maritimo é justificavel e a mercadoria (soja) permite pagar economicamente o aluguel dos
contéineres neste transporte, sendo necessario um ajuste na produtividade, eficiéncia e nos
valores dos custos internos relacionados ao contéiner, ou seja, no transbordo, movimentacdes

e navegacéo de interior.

5.2 Sugestdes para Continuidade da Pesquisa

A pesquisa desenvolvida objetivou avaliar a utilizacdo dos contéineres vazios nas rotas
analisadas, embora como foco principal os Terminais de Manaus como ponto de exportagao.
Identificou-se, também, na andlise dos portos da regido Norte, a utilizacdo dos portos de
Itacoatiara e Santarém. Sendo uma analise da viabilidade desses portos como ponto de
exportacdo em especial o de Itacoatiara que atualmente ndo possui estrutura para
movimentacdo de contéineres e assim, num futuro a adequacdo deste com um porto
multifuncional.

O elevado nimero de contéineres vazios em Manaus e sua contribuicdo para o
aumento dos indices de improdutividade destes é uma realidade apresentado por Minori
(2013) e seu percentual nos custos dos fretes globais em Costa (2006) permitem um estudo de
variacdo da pesquisa aqui apresentada.

Como exemplo a soja produzida no estado de Roraima, que atualmente é escoada por
meio do porto de Itacoatiara, com acréscimo de 370 km rodoviario da cidade de Manaus pela
rodovia BR-174 e AM-010, em que a inexisténcia de envio dos contéineres vazios para outro
porto, podera viabilizar esta atividade.

Como também, a analise da implementacdo de frete com carga de retorno, ou seja, a
utilizagdo dos contéineres que estdo transportados vazios para o0 porto de estufagem,

carregados com mercadorias, reduzindo-se estes fretes de envio.
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A pesquisa e modelos aqui apresentados permitem também outras formas de anélise da
utilizacdo dos contéineres vazios por meio dos TUPs de Manaus, como o0 envio de soja
utilizando carretas no formato r6-r6 caboclo ou como a utilizacdo da rodovia BR-319 numa
promessa de melhoria de sua pavimentacdo para o ano de 2015, pois a utilizacdo da cidade de
Humait4, no Amazonas, é uma vantagem apos a conclusdo da ponte que a interliga a cidade
de Porto Velho com a reducédo deste trecho de 12 horas para duas horas e eliminando-se os
problemas existentes de baixa navegabilidade no Madeira proximos a cidade de Porto Velho.

Finalmente outra sugestdo é o desenvolvimento por produtores ou cooperativas destes
a utilizacdo de barcacas préprias e a negociacdo com os TUPs de Manaus para realizagdo de
transbordo e exportacdo por contéineres, sem a necessidade de investimentos em

infraestrutura portuaria.
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ANEXO Al - Tabela 11: Cenério 1- Rotas e custos de transporte de uma tonelada de soja em gréaos, de Sapezal e Campo

Novo do Pareceis até os portos para exportagdo em contéineres de 20°. Rotas 1 - 4.

Rota 1 Rota 2 Rota 3 Rota 4
Modal [Rodoviario HIdI’gVIéI’I Total [Rodoviario| Total |Rodoviario] Total [Rodoviario Hldrgwén Total
. Porto Porto
Origem | Sapezal Velho - Sapezal Sapezal Sapezal velho
. Porto . . Porto
Destino Velho Itacoatiara Santos Santarém Velho Manaus
D'(Séanq;'a 950 | 1.063 | 2.013 | 2.071 | 2071 | 1.841 | 1.841 | 950 | 1.171 | 2121
Preco soja 883,33 883,33 883,33 883,33
fazenda
(Er;t_le_) 105,00 57,23 162,23 | 217,00 | 217,00 | 241,00 | 241,00 | 105,00 | 110,83 | 215,83
Pedagio 17,00 17,00 ---
Envio --- 40,00 40,00
Perdas 2,20 2,20 4,40 441 4,41 4,41 4,41 2,20 2,20 4,40
Estoqueem) 5 108 | 144 | 1,08 1,08 1,08 108 | 216 | 216 | 432
transito
Transbordo| 17,50 27,49 44,99 22,40 22,40 27,49 27,49 37,27 27,49 64,76
Custo Total
do 125,06 88,00 213,06 | 261,89 | 261,89 | 273,98 | 273,98 | 146,63 | 182,68 | 329,31
Transporte
Custo Total
em US$ 91.17 112.06 117.24 140.91

Fonte: Elaboracéo prépria (2015).
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ANEXO A2 - Tabela 12: Cenério 1- Rotas e custos de transporte de uma tonelada de soja em gréos, de Sapezal e Campo

Novo do Pareceis até os portos para exportagdo em contéineres de 20°. Rotas 5 - 8.

Rota 5 Rota 6 Rota 7 Rota 8
Modal [Rodoviério|Hidroviario| Total Rodoviario| Total Rodoviario| Total Rodoviario|Hidroviario|  Total
Campo Campo Campo Campo
Origem Novo do |Porto Velho -- Novo do -- Novo do Novo do |Porto Velho
Parecis Parecis Parecis Parecis
Destino  |Porto \elho| Itacoatiara -- Santos -- Santarém Porto \Velho| Manaus -
D‘(ianrq‘;ia 1068 | 1063 | 2131 | 2003 | 2003 | 1735 | 1735 | 1068 | 1171 | 2239
Prego soja
fazenda 883,33 883,33 883,33 883,33
Frete (R$/T)| 110,00 57,23 167,23 210,00 210,00 227,00 227,00 110,00 110,83 220,83
Pedéagio --- --- --- 17,00 17,00 --- --- --- --- ---
Envio --- --- --- --- --- --- --- --- 40,00 40,00
Perdas 2,20 2,20 4,40 4,41 4,41 4,41 441 2,20 2,20 4,40
Estoqueem) — 3¢ 1,08 1,44 1,08 1,08 1,08 1,08 2,16 2,16 4,32
transito
Transbordo | 17,50 27,49 44,99 22,40 22,40 27,49 27,49 37,27 27,49 64,76
Custo Total
do 130,06 88,00 218,06 254,89 254,89 259,98 259,98 151,63 182,68 334,31
Transporte
Custo Total 93.30 109.07 111.25 143.05
em US$

Fonte: Elaboragdo prdpria (2015).



ANEXO A3 - Tabela 13: Cenério 2 - Rotas e custos de transporte de uma tonelada
de soja em gréos, de Sapezal e C. N. do Pareceis até os portos para exportacdo em
contéineres de 40°. Rotas 4 ¢ 8.

Rota 4 Rota 8
Modal Rodoviéario [ Hidroviario| Total |Rodoviario|Hidroviario| Total
Campo
. Porto Porto
Origem Sapezal Velho Novo (_10 Velho
Parecis
Destino Porto Manaus Porto Manaus
Velho Velho
DIEETEE 950 1171 | 2121 | 1.068 1171 | 2.239
(Km)
Preco soja 883,33 883,33
fazenda
S 105,00 14533 | 250,33 | 110,00 14533 | 25533
(R$/T) ) b ) b b b
Pedagio
Envio 35,60 35,60 35,60 35,60
Perdas 2,20 2,20 4,40 2,20 2,20 4,40
Estogueemy| . 216 4.32 216 216 4,32
transito
Transbordo 37,78 29,06 66,84 37,78 29,06 66,84
Custo Total
do 147,14 214,35 361,49 152,14 214,35 366,49
Transporte
Custo Total
em US$ 154.68 156.82

Fonte: Elaboracéo propria (2015).
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