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RESUMO

Um dos problemas enfrentado pelos agricultores nacionais esta relacionado com o
meio de transporte utilizado para o escoamento da producao de graos. O custo de
transporte tem uma parcela significativa no custo logistico total. Como o modal
rodoviario (0 mais oneroso) é o que detém maior participacdo no transporte total de
graos, em particular no de soja e de trigo, no Brasil, o presente estudo chama a
atencéo para a necessidade de viabilizar uma infra-estrutura logistica de transporte
aquaviario para o transporte de granéis solidos agricolas, de forma que possibilite
mudancas radicais na matriz de transportes do Pais, fundamental para a
competitividade do agronegdcio brasileiro.

Este estudo tem como objetivo apresentar o mercado brasileiro da soja e do trigo, e
o mercado atual do transporte aquaviario brasileiro, através de uma ampla revisao
bibliografica acerca do assunto. Foram analisadas as atuais e possiveis rotas de
escoamento da producéo dos respectivos graos, e a partir de entdo, realizou-se uma
analise profunda dos sistemas logisticos e de transportes desses granéis, levando
em consideracdo os custos totais dos produtores e a infra-estrutura logistica do
Pais.

Para isso, o presente estudo considerou alguns projetos relacionados a infra-
estrutura logistica brasileira, como o PNLT e o PAC, assim como um projeto
relacionado as mudancas climaticas que poderao ocorrer no Pais em determinados
anos futuros, se nada for feito para a reversao do problema de aquecimento global.

Dessa analise, identificou-se um panorama geral do sistema atual de transportes e a
necessidade de reavaliacdo desse sistema, como um todo, de maneira que se
destaca a importancia de aumentar a competitividade do Brasil no mercado
doméstico e internacional de graos, apresentando possibilidades de
desenvolvimento de outras rotas para o escoamento da producao.

Palavras-chaves: soja, trigo, granéis agricolas, graneleiros, transporte
aquaviario, transporte maritimo, transporte hidroviario interior, logistica.
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ABSTRACT

One of the national farmers’ problems is related to the means of transport which will
be used to flow their production of grains. The transport cost represents a significant
portion of the logistics total cost. In Brazil, the road mode (which is the most
expensive) has the largest share in the total transport of these grains, particularly in
the transport of soy and wheat. The present study calls attention to the need to make
a logistic infrastructure of maritime and inland waterway transport viable for the
transport of the dry bulk agricultural, so that will allow radical changes in the matrix of
transportation of the country. It is a fundamental point for the competitiveness of the
Brazilian agribusiness.

The objective of this study is to present the Brazilian markets of soy and wheat, and
also the current maritime and inland waterway transport markets in Brazil, through
the extensive literature review on these subijects. It analyzed the current and possible
routes for the flow of production of these bulkers, and since then it achieved a deep
analysis of the Brazilian logistic system of these bulkers, taking into account the total
costs of producers and the logistics infrastructure of the country.

Moreover, this study considered some plans and programs related to the logistics
infrastructure in Brazil, as PNLT and PAC, as well as a project related to climate
change that may occur in the country in some years ahead, if nothing is done to
reverse the problem of global warming.

This analysis has identified an overview of the current transport systems and the
need to review it, as a whole, so that it highlights the importance of increasing the
Brazil's competitiveness in the domestic and international market of the grains,
presenting the opportunities for developing other routes for the flow of the production
of grains.

Keys-words: soy, wheat, dry bulk carrier, maritime transport, inland waterway
transport, logistics.
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1 INTRODUCAO

1.1 O PROBLEMA

O Brasil é atualmente o segundo maior exportador de soja em graos do
mundo, ultrapassado apenas pelos Estados Unidos da América (EUA), e um grande
importador de trigo na espera mundial. Para que a importagdo e exportacdo de bens,
em geral, se déem em escala global & imprescindivel o uso dos servicos de
transporte pelo modo aquaviario, o qual atende a mais de 90% do comércio mundial.

O Brasil, na safra de 2006/2007, produziu cerca de 132 milhdes de toneladas
de graos, entre eles: o algodao, o arroz, o feijado, o milho, a soja e o trigo. Na safra
seguinte, esse total subiu para aproximadamente 143 milhdes de toneladas,
segundo a CONAB (2008b).

Em termos de comércio exterior, as exportacdes brasileiras somaram no ano
de 2007 US$ 160,6 bilhdes, apresentando um aumento de 16,6% em relacdo a
2006, sendo que os produtos agricolas registraram, em 2007, vendas da ordem de
US$ 61,8 bilhdes, e obteve-se uma variagdo de 18,8% no periodo, e uma
participacdo nas exportacoes totais do Pais de 38,5% (IEA, 2008).

No que diz respeito a ultima safra, o Brasil exportou cerca de 25 milhdes de
toneladas de soja em grdo, de uma producgado total de cerca de 65 milhdes de
toneladas, obtendo-se assim uma participacao entorno de 38% no mercado mundial
de soja (MAPA, 2007).

Quanto ao trigo, o Brasil ndo possui auto-suficiéncia da producdo desse
cereal, havendo, portanto, uma grande necessidade de importacéo, inclusive para a
manutencao de estoques estratégicos. Para isso, o Pais vem importando, em média,
cerca de 7 milhées de toneladas ao ano (U.S. WHEAT ASSOCIATES, 2008). A
Argentina € a maior fornecedora de trigo para o Brasil, correspondendo a,
aproximadamente, 84% do total importado pelo Pais.

Ja no que tange a movimentagao de graos pelos portos brasileiros, verifica-se
gue o0 somatorio das tonelagens do “complexo soja” e do trigo correspondeu a 7,6%
do total de granéis sélidos movimentados no Pais em 2006, ou o equivalente a 31,6

milhdes de toneladas.
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Todos os esforgos tanto do setor publico quanto do setor privado até agora
estdo sendo direcionados para que o Brasil atinja sua auto-suficiéncia em trigo em
2015, e se torne o maior “global player’ agricola do mundo na produgdo de
alimentos e biocombustiveis, e eleve a sua safra anual de graos para 300 milhdes
de toneladas no periodo 2017/2018.

Mas, para que isso ocorra, hd ainda a necessidade de fortes investimentos
em tecnologia e infra-estrutura, principalmente em hidrovias, portos, armazéns,
estradas vicinais, e ainda, em novas embarcagdes para suprir a demanda por
servicos de transporte de granéis sélidos agricolas, tanto no longo curso e
cabotagem, quanto na navegagao interior.

Atualmente, para produzir suas safras agricolas, o Pais enfrenta inUmeros
desafios em virtude da falta de alta tecnologia e infra-estrutura que acabam gerando
gargalos logisticos na cadeia de producéo, transporte e distribuicao de graos antes e
depois das porteiras das fazendas até o destino final. Em funcéo disso, o Brasil se
depara com elevados custos logisticos, e incertezas referentes ao processo de
escoamento da producdo brasileira de graos, concentradas, principalmente, na
reduzida capacidade de armazenagem, no pouco investimento nos portos (terminais
agricolas) e na reduzida oferta de navios proprios.

Outro ponto que merece atencao dos planejadores e produtores agricolas diz
respeito as modificacées climaticas que trazem irregularidades dos periodos das
chuvas. Elas acarretam, sendo a perda total das safras agricolas por fungos, os
atrasos expressivos nas colheitas de determinadas regides, provocando, quando
compartilhadas com outras colheitas de outras regides, fortes congestionamentos
nas rodovias e nos portos com enormes filas de caminhdes, que ocasionam
inclusive demora no embarque de outras mercadorias, comprometendo assim toda a
cadeia logistica naquelas regiées afetadas, bem como a competitividade dos graos
brasileiros, particularmente da soja e do trigo.

Destaca-se ainda, no presente estudo, um outro problema enfrentado pelos
agricultores nacionais e que diz respeito a substancial utilizagdo do modo rodoviario
para o transporte de granéis sélidos agricolas, carga caracteristica do modo
aquaviario. Hoje, 60% da soja e quase 100% do trigo importado sdo movimentados
pelas rodovias brasileiras, onerando, consideravelmente, o preco do transporte
desses granéis.
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Todavia, a reducao desse preco s6 sera obtida a partir do momento em que
se fizer melhor uso do modo aquaviario, bem como sua maior integracao a outros
modais, desde a origem ao destino final da carga. Portanto, torna-se imprescindivel
para a producéo brasileira de grédos a reducdo desses precos para que o produto
brasileiro ganhe maior competitividade no mercado interno como no externo.

A crise no mercado financeiro internacional provocou forte reducao de oferta
de crédito, contribuindo para a desaceleracdo da economia mundial. Com isso,
trava-se a pressao sobre a demanda global por alimentos e se reduz a especulacéao
sobre os precos de commodities basicas como petréleo e graos. Diante do
aprofundamento da crise, verifica-se uma acentuada queda da atividade industrial,
das exportagbes e do consumo e, conseqlientemente, ocorre retracdo do comércio
internacional. Na falta de encomendas, o resultado é de queda no volume
embarcado e desembarcado e de meios de transporte operando abaixo de sua
capacidade. No Brasil, a CNT estima um recuo da ordem de 20% em comparacao a
2008. Em particular, nos portos brasileiros, estima-se que os resultados do setor
estejam 15% abaixo do registrado no ano anterior. Isto foi provocado pela queda na
atividade de mineracao e do agronegdcio.

Apesar das tendéncias negativas de crescimento da economia mundial para
0s proximos anos, o Brasil, independentemente, deve procurar atingir suas metas de
crescimento da economia e, no que diz respeito em particular a produgao agricola,
manter os investimentos publicos em infra-estrutura no curto, médio e longo prazo
para reducao dos gargalos logisticos e melhoria da infra-estrutura do Pais, de forma
que as oportunidades geradas na crise sirvam para que o Brasil se torne mais

competitivo, atraindo novos negécios.

1.2 ESCOPO DO ESTUDO

O presente trabalho teve inicio em marco de 2008, quando a economia
mundial encontrava-se fortemente aquecida, em virtude da maior oferta de crédito.
No caso especifico das commodities agricolas, o mercado mundial apresentava forte
dinamismo impulsionado pelo aquecimento da demanda global pelos cereais, em

particular: pela soja e pelo trigo.
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O estudo procura entdo analisar os diversos fatores que contribuiram para o
desequilibrio entre a producdo e o consumo desses graos, bem como a pressao
inflacionaria sobre esses mercados.

Entretanto, o quadro econdmico mundial sofre grandes alteragdes a partir de
meados de setembro de 2008, quando o mundo foi atingido pela crise do “sub-
prime” — o boom no setor imobiliario americano, gerando turbuléncia no mercado
financeiro internacional e desaceleracdo da economia mundial, tendo em vista a
deterioracao de seus indicadores macroeconémicos. Portanto, em 15 de setembro
de 2008 ocorreu uma inversdo do quadro inflacionario da economia mundial para um
qguadro severo de contratacdo da economia mundial.

Diante dos fatos, este trabalho analisa os mercados de granéis soélidos
agricolas em uma ambiéncia conjuntural de fortes alteracdes e, consequentemente,
a repercussao dessas mudancgas para o mercado brasileiro da soja e do trigo, bem
como examina os mercados de transportes para a movimentagdo desses granéis

pelo Pais.

1.3 OBJETIVOS DA DISSERTAGAO

O principal objetivo deste trabalho é apresentar um diagnéstico do transporte
aquaviario de granéis solidos no Brasil, em particular de granéis agricolas, com
énfase no atual mercado brasileiro de soja e de trigo, considerando os aspectos
técnicos, econbmicos e regulatérios e as perspectivas desses mercados. Diante
disso, pretende-se identificar os problemas enfrentados pelos agricultores com
relacdo ao transporte de granéis agricolas, bem como examinar a situacao atual da
industria de transporte aquaviario no que tange ao transporte desses granéis,
levando, ainda, em consideracao a possibilidade de redugéo do preco do transporte
de produtos agricolas no Pais, com vistas a uma maior competitividade tanto no

mercado interno quanto no mercado externo.
1.4 RELEVANCIA DO ESTUDO E JUSTIFICATIVA

O custo do transporte no Brasil representa uma parcela significativa no custo
final logistico. A busca da minimizacao desse custo é primordial para o aumento da
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competitividade da soja e trigo brasileiros nos cenarios doméstico e internacional,
pois sdo produtos primordiais para o resultado final da balanca comercial brasileira,
ja que trata-se de produtos destinados a exportagdo (no caso da soja) e a
importacédo (no caso do trigo), e com isso afetam a competitividade brasileira perante
o mercado internacional. Além disso, esses granéis sao de fundamental importancia,
nao s6 nas cadeias alimentares, mas também na producdo dos biocombustiveis —
uma alternativa para a reducao da dependéncia mundial do petréleo.

A relevancia deste estudo estd em apresentar propostas que atendam o
crescimento do mercado brasileiro de graos, principalmente, no que diz respeito a
infra-estrutura logistica, com énfase no transporte aquaviario de granéis sélidos
agricolas.

Justifica-se o presente estudo por colocar em evidéncia a possibilidade de
elevar a participacdo do modo aquaviario na matriz de transportes. A analise final
deste estudo busca o0 aumento de demanda pelo transporte maritimo no Brasil, com
a possibilidade de crescimentos sucessivos dos servicos de cabotagem no
transporte de granéis solidos agricolas, resultando em um aumento de demanda por
navios proprios e também, em relacdo ao transporte hidroviario, com novas

possibilidades de escoamento da producao, reduzindo os custos de transporte.

1.5 LIMITACOES

Torna-se importante ressaltar que varios dados importantes para a analise
realizada neste estudo nao puderam ser obtidos, ou devido a inexisténcia deles, ou
devido a dificuldade em obté-los em alguns institutos especializados, alegando-se
seguranca estratégica da informacao. A despeito desses fatos, a pesquisa realizada
neste estudo foi extensa e abrangente.

1.6 QUESTOES DA PESQUISA
Procurando definir claramente os mercados da soja e do trigo e diagnosticar o

mercado de servicos de transporte aquaviario de granéis sélidos agricolas, o

presente estudo procurou responder as seguintes questdes:
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e O Brasil estara preparado para ser um global player agricola e
escoar uma producao estimada em 300 milhoes de toneladas de
graos em 2018?

e A atual industria brasileira de transporte maritimo de granéis
agricolas estara apta para fornecer um servico de transporte
adequado e de baixo preco para o atendimento da demanda do
Pais?

1.7 METODOLOGIA DA PESQUISA

Esta € uma pesquisa eminentemente exploratéria, descritiva e documental-
bibliografica, conforme caracteriza Silva e Menezes (2005), quando enfatizam que
uma pesquisa € (i) exploratoria, quando envolve o levantamento de dados e as
pesquisas bibliograficas; e (ii) descritiva, quando, por exemplo, caracteriza 0s
mercados da soja e do trigo no Brasil e no mundo, e 0 mercado de transporte
aquaviario do Brasil; e ainda (iii) documental e bibliografica, quando tem como base
os documentos de érgaos publicos e privados (nacionais e internacionais), livros,
revistas e demais publicacbes pertinentes ao assunto.

Em suma, trata-se, portanto, de uma pesquisa de estudo de caso especifico
do transporte aquaviario brasileiro da soja e do trigo, visto que possui um carater
amplo e detalhado (SILVA E MENEZES, 2005).

1.8 ESTRUTURA DO TRABALHO

Esta dissertagdo foi desenvolvida em cinco capitulos, além das referéncias
bibliogréaficas e do anexo, conforme descritos a seguir:

e Capitulo 1 — Introducao, o qual apresenta o escopo do estudo,

objetivo, justificativa e metodologia do tema abordado, assim como

relata um panorama geral do tema em questao e suas limitacdes.

e Capitulo 2 — O mercado de granéis sélidos agricolas no Brasil, que
trata do mercado da soja no Brasil, apresentando as suas safras,
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perspectivas e principais centros produtores; o destino da soja
brasileira para o mercado externo; os principais modos de transporte
utilizados para escoamento da safra (rotas, preco de frete, etc.); a
concorréncia da soja brasileira com os outros paises; e 0 mercado do
trigo no Brasil, apresentando a sua safra, perspectivas e principais
centros produtores; a importacdo do trigo; os principais modos de
transporte utilizados para o escoamento da safra; e a competitividade

do trigo brasileiro no mercado internacional.

Capitulo 3 — Transporte aquaviario de granéis agricolas no Brasil,
sera apontado, nesse capitulo, o cenario atual da cabotagem no Brasil,
ressaltando a participacdo dos granéis sélidos, mais especificamente,
agricolas, nesse mercado; a frota atual para o transporte por
cabotagem e de navios graneleiros no mundo. Serdo apresentados os
principais portos brasileiros que “recebem” granéis agricolas, e a
legislacdo de cabotagem no Brasil. Além disso, as perspectivas para o
transporte aquaviario de granéis agricolas.

Capitulo 4 — Analise de alternativas para a viabilizacao do
transporte de granéis solidos agricolas, através das andlises de
mercado feitas anteriormente, deseja-se nesse capitulo, elaborar um
estudo de escoamento da safra do trigo e soja no Brasil, visando a
diminuicdo dos custos logisticos, permitindo com isso o aumento da
competitividade desses granéis no mercado internacional. Através
disso, demonstrar que a cabotagem de granéis agricolas, além de ser
viavel, o mercado esta aberto para sua utilizacdo mais freqiiente e
intensa, apontando os pontos importantes para o aumento do
transporte maritimo de cabotagem.

Capitulo 5 — Conclusdes e Recomendacoes, onde sdo apresentados
todos os pontos conclusivos e correlatos ao problema estudado, bem
como sdo sugeridas algumas sugestdes para a elaboracédo de estudos

posteriores.
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2 O MERCADO DE GRANEIS SOLIDOS AGRICOLAS NO BRASIL
2.1 INTRODUGCAO

Quanto mais globalizada a economia mundial, maior sera a interdependéncia
econbmica entre as diferentes regides ou nagdes, necessitando umas das outras e
gerando fluxos de transportes que, se interrompidos bruscamente, levariam qualquer
economia ao colapso.

Hoje, o fluxo intenso de mercadorias entre o Brasil e o resto do mundo pela
via aquavidria € da ordem de 90% do total de toneladas transportadas mundialmente
pelos diferentes modais. Ja a corrente de comércio envolvendo o modal aquaviario
corresponde em média a 80% do valor total de todo o comércio exterior do Pais, que
alcancou cifra recorde de US$ 371,1 bilhdes em 2008. E importante notar que, antes
da crise financeira internacional repercutir no mundo inteiro, a corrente de comércio
exterior brasileira vinha apresentando taxas crescentes e significativas de
crescimento, ou seja, 20,2% em 2006, 22,9% em 2007 e 32,0% em 2008.

Destaca-se ainda que, em relacdo a 2007, as exportacdes cresceram 23,2%
e as importacoes, 43,6%, 0 que indicam o prosseguimento do nivel de abertura da
economia e a maior inser¢ao do Brasil no comércio mundial.

Outros indicadores podem também justificar essa abertura. De acordo com a
OMC (2008), o Brasil, em 2008, se aproveitou ndo sé da elevagdao do preco das
commodities para subir no ranking de Paises exportadores mundiais, passando da
242 posicao para a 222, e atingiu uma participacdo nas exportacdées mundiais de
1,23%, como também se aproveitou da taxa de cambio favoravel para elevar suas
importacdes, passando da 282 para a 242 posicao.

Baseando-se nas recentes previsdes, € provavel que a participagdo do Brasil
no market share cresca, ainda que com queda nas exportacdes, podendo inclusive
atingir a meta estipulada para 2010 pelo Governo Federal, ou seja, 1,25% de
participacdo nas exportagdes mundiais. Mas, por outro lado, é provavel que as
exportacées brasileiras ndo crescam em 2009 devido, principalmente, a crise
financeira internacional e a queda no comércio mundial. No entanto, como as

exportagdes de commodities agricolas estdo com quedas menores, neste momento,
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e ainda como as exportacbes de soja estdo sendo antecipadas, € possivel que a
participacao do Brasil aumente no ranking de Paises exportadores mundiais.

Com relagao especifica ao comércio internacional de commodities agricolas,
ao longo dos ultimos cinco anos, o Brasil vem apresentando uma evolucao robusta
no volume transacionado. Observa-se na Tab 2.1 que as exportacbes brasileiras
totalizaram US$160,6 bilhdes em 2007, registrando um aumento de 16,6% em
relacdo a 2006. Os produtos agricolas registraram vendas da ordem de US$ 61,8
bilhdes, com variacao positiva de 18,8% em relacdo a 2006, e uma participacado nas
exportagdes totais do Pais de 38,5%. Os principais destinos foram: Estados Unidos
da América, China, Russia, Argentina, Japao, Ira, Venezuela e Hong Kong, e o bloco
econbmico europeu, que juntos representam uma participacao de 71,2% do total de
graos exportado pelo Brasil. A magnitude dos volumes exportados demonstra que o
setor agricola brasileiro tem um papel importante para a insercao internacional do
Pais. Diante disso, a agricultura brasileira passa a se destacar como um setor
estratégico de desenvolvimento da economia nacional (IEA, 2008), haja vista o PIB
do agroneg6cio que cresceu 7,89% entre 2006 e 2007, enquanto que o PIB
brasileiro cresceu 5,4% nesse mesmo periodo (CEPEA, 2008a).

TAB. 2.1 — Exportagbes dos Produtos dos Agronegdcios, Brasil, 2006 e 2007

Exportacdo dos

. Tatal geral Agronegbcios
Posic :IS;O::H?;C_'D: Yar. exporfado Part. agregoecdao de valor (%)
Lo e el T
2006 2007 (bfa) milhao) (bfc) Manufa-
{al (b} [e) Basico  manufatur horado
ade
1 Unido 16.153 21.232 31,44 40 357 52 61 57,43 14,53 2804
Européia
2 Estados 7.370 5.840 =719 25.065 27,28 19,55 197 60,75
Unidos
3 China 3802 4.691 2338 10.749 4364 67,69 2923 3,08
4 Rissia 3156 3.402 T8 2741 9094 6437 3072 492
5 Argentina 1.571 1.917 2197 14.417 13,28 1119 6,21 3258
G Japdo 1.491 1.768 18,57 4321 4092 5342 14,65 26,93
7 Ird 1.399 1.571 12,29 1.838 85,51 60,11 36,13 375
a Yenezuela 865 1.374 58,95 4724 2900 40097 5,06 53,07
9 Hong-Kong a7a 1.210 avTT 1.336 90,58 7519 2146 3,35
Subtotal 36 685 44 005 204898 106548 47387 45492 178,69 2664
Demais 15.352 17.821 268 54,100 92544 32321 499 549 a77 .19
destinos
Total 52.037 §1.837 18,83  160.649 3848 48,06 18,36 3358

Fonte: Adaptado de IEA, 2008.
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Apesar das evidéncias da abertura da economia e do aumento da
participacdo das exportacoes brasileiras no total das exportacées mundiais, verifica-
se que o0s produtos agricolas brasileiros, em particular, estdo perdendo
competitividade dentro e fora do Pais, decorrente principalmente das dificuldades
logisticas enfrentadas pelo agronegé6cio, que contribuem para limitar ndo s6 a
rentabilidade dessa atividade, mas também o seu crescimento produtivo, em fungéo
dos dbices na infra-estrutura brasileira de transportes que “(...) representa o maior
gargalo ao desenvolvimento do setor, pois encarece os custos dos insumos e
deprecia o preco pago aos produtores na porteira da fazenda” (FERREIRA, 2008).

2.2 O MERCADO DA SOJA

A soja é uma das commodities mais importante negociada na bolsa de
Mercadorias e Futuro. A forte demanda pelo cereal encontra-se em constante
crescimento nos paises emergentes, entre eles a China. Dentre os produtos
brasileiros exportados, o “complexo soja” possui grande representatividade mundial.
Em 2007, representou 35,4% do total de produtos exportados para a Unido
Européia. Trata-se do terceiro produto brasileiro mais importado pelo Oriente Médio.
As exportacdes do “complexo soja” para a China representaram 67,4% do total de
produtos brasileiros exportados para aquele Pais, o que confirma a potencialidade
do mercado consumidor da China (SRI, 2008).

O Brasil é, atualmente, o segundo maior exportador, de soja em graos, do
mundo. De acordo com a Intelog (2008), estima-se que nos préximos anos o Pais se
torne o maior exportador de soja do mundo, se considerar a utilizacdo de graos para
a producdo de energia limpa e o crescimento da demanda mundial, além do
aumento da renda internacional per capita. Atualmente, de acordo com o MAPA
(2006), a participacao brasileira no mercado mundial de produgédo de soja é de
25,6% conforme a FIG. 2.1.
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Fonte: Adaptado de MAPA, 2006, p.19.
FIG. 2.1 — Exportacao de soja em grao

Atualmente, os Estados Unidos s&o o maior exportador mundial de soja em
graos, porém, tal Pais esta perdendo participacdo no mercado externo para Paises
como o Brasil e a Argentina (FIG. 2.2): em 1990/1991 sua participacao era de 61,6%
e em 2004/2005 passou para 43,2%. O Brasil, ao contrario, esta cada vez mais
promissor, ja que em 1990/1991 seu market share (participacdo no mercado) na
exportacdo de soja em graos era de, apenas, 14,8% passando para 35,5% em
2004/2005. Ja a participacao da Argentina na exportacdo de soja em graos se
manteve, praticamente, inalterada: em 1990/1991 era de 11,2%, e em 2004/2005
era de 12%. Portanto, a segunda colocacdo do Brasil no mercado mundial é,
segundo Roessing, et.al (2001), consequiéncia de alguns pontos chaves como por
exemplo: (i) restricdo do acesso ao mercado doméstico por imposicao de politicas
dos paises desenvolvidos, agravada pelos subsidios as exportacdes; (ii) aumento de
producdo dos paises competidores; (iii) estatizacdo do consumo de proteinas de
origem animal nos paises de alta renda per capita (p.338); e (iv) surgimento de
produtos que substituem os éleos vegetais e proteinas para a racao animal.

Durante a década de 1980 a taxa meédia de crescimento da demanda total de
soja no mundo foi de 3% ao ano, mas no final da década de 1980 até 1999/2000, a
demanda teve um aumento médio em torno de 5,5% ao ano. A partir de 2000, nos
ultimos oito anos, houve uma aceleracdo na taxa de crescimento mundial do
consumo de soja, com taxa média anual de 5,6%, com picos de 10,4% no ano
comercial de 2004/2005, e uma desaceleragcdo no periodo de 2003/2004, quando
ocorreu uma reducao na producdo mundial de soja.
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Fonte: MAPA, 2007, p.30.
FIG. 2.2 — Market share dos Paises exportadores de soja em grao (%)

Verifica-se na FIG. 2.3 que existe uma forte correlacdo entre a evolugao do
PIB mundial e a evolugdo da demanda global de soja no longo prazo de 94,3%
(MAPA, 2007). Entre 1989/1990 e 2004/2005, o PIB mundial cresceu 114,1%,
enquanto que a demanda global por soja em graos aumentou 123,8%.

‘ === P|B real === [Demanda por soja em grac ‘
400 -
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300 +
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Fonte: MAPA, 2007, p.23.

FIG. 2.3 — Mundo: PIB real e demanda global por soja em grao
(indice, 1979/1980 = 100)

Todavia, como a producédo dessa commodity esta sujeita as externalidades
que podem ou nao afetar o ritmo de crescimento do PIB, pode-se afirmar que a taxa
de crescimento da demanda global por soja em grdo pode divergir daquela relativa
ao PIB, conforme mostra a FIG. 2.4.
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Fonte: MAPA, 2007, p.24.
FIG. 2.4 — Evolucao mundial do PIB real e da demanda global por soja em grao (%)

No que tange as exportacées mundiais de soja em grao, observa-se que nos
ultimos dezesseis anos ocorreu uma concentragao elevada das vendas, um reflexo
do maior peso das vendas externas brasileiras (MAPA, 2007). Na safra de
1990/1991, Estados Unidos, Brasil, Argentina e Paraguai eram os principais
exportadores do mundo, responsaveis por 93,5% do total exportado. Em 2005/2006,
esse numero passou para 96,2%, aproximadamente. O Brasil, na safra de
2005/2006 exportou cerca de 24.957,90 mil toneladas de soja em gréo (participacao
de 38,37% do mercado mundial) de um total mundial de 65.034 mil toneladas

exportadas de soja.
2.2.1 PRODUCAO E CONSUMO DA SOJA NO BRASIL

De acordo com CONAB (2008b), a producao de soja foi a que mais cresceu
no Pais, com um aumento de 115,3 mil toneladas produzidas em relacdo a safra
anterior (2006/2007). No QUAD. 2.1 apresenta-se a oferta e demanda brasileira de
soja em graos, no periodo 1999-2008, acompanhado da FIG. 2.5, que mostra o
comportamento da producdo e da exportacdo da soja brasileira ao longo desses
anos. O Brasil obteve na safra de 2006/2007 (incluindo todos os produtos agricolas
produzidos no Pais) um total de 131.734,70 mil toneladas, e na safra 2007/2008 um
total de 135.788,10 mil toneladas, um aumento substancial de 3,5%. Comparando-
se o total de graos produzidos no Brasil, verifica-se que a producao de graos de soja
representa 42,83% do total de todos os graos produzidos no Brasil.
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QUAD. 2.1 — Soja em gréo: oferta e demanda brasileira

fern 1000 toneladas)

ESTOQUE ESTOQUE
SAFRA| INICIAL | PRODUCAO |IMPORTAGAO| SUPLEMENTO | CONSUMO |EXPORTACAO | FINAL
199900) 23547 50 32.890,00 807,00 36.044 50 22.520,00 11517 30] 2007 20
200001 2007 20 38.431,80 849 60 412868 60 24.350,00 16675,00] 1.23360
200102 123360 42.230,00 104520 44508 80| 27 450,00 16.970,00] 1.133,80
200203 1.133,50 52.017 &0 1189 20 54.340 50| 2992800 18,890,500 452200
200304 452200 49,988 90 349,00 5458990 31.090,00 19.247 70) 452220
200405 452220 52.304 B0 368,00 57194 80| 3202500 22435100 273470
200506 273470 55.027 10 44,80 5781060  30.333,00 24957901 Z24RB70
2006807 24370 58.376 40 a7 80 60.944 00|  33.150,00 2373380 4.060,20
200708 4.0680.20 £8.491,70 40,00 £2.591 90 34.100,00 2550000 299150

Fonte: Adaptado de CONAB, 2008b, p.30.

Fonte: Elaboracao propria com dados da CONAB, 2008b, p.30.

Quant. em 1000 ton
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ﬂ
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FIG. 2.5 — Brasil: producéo x exportacao da soja

No que diz respeito as exportacées do “complexo soja” (graos, farelo e 6leo),

verificou-se que do total exportado pelo Brasil, 46,10% destinou-se a Unido Européia

e 27,70% a China, de acordo com o QUAD. 2.2. Tais estatisticas, portanto,

confirmam a importancia desses mercados para as exportacoes brasileiras. A China

€ o Pais que mais importa soja em grao do Brasil. Isso representa, em termos de

valor FOB, 42% do total de soja em grao exportada pelo Brasil, conforme mostra a

FIG. 2.6. Em 2007, a China importou 10.071.882 toneladas de soja em grao, ficando

ligeiramente abaixo das importacdes dessa soja em 2006, conforme QUAD. 2.2.
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QUAD. 2.2 — Soja: Exportacdes Brasileiras, por Pais de destino ")

2005 005 00 Jano7 Tan-08
Paises de
Origem Guant. {1 1";;: oy | ouanti v;'s‘;[lggua Quant it} v;:; o | cuant. v;;:;&a Guant {1 v;:; o

GRAD
Akmarha 952572 22e3le| 1040070 242808) 40850 fiT.e®2
China TASTS4  AT18821| 10780067 2431880 10071882 2831881 . . . .
Esparha 2080380 494509 1885685 428357 2386072 6927I5| @R 2788 a2 34793
Franga 351123 820ds| 1A a7ss3| m2es 60538 . . . .
i 1364050 319738| 1088198 240881| 1185038 331851 00728 23BS5| D17 4Da0?
Japaa 418427 985e8| 220281 49850 388355 10020 . . - -
Paises Baias 040511 1213083 3742207 853089 3350328 QISN06| WATEE  45ENI|  193Me2  Gad2
Outros EOTIGE 1106710 |  G084B81  178507| 572402 1631790 177736 a5030|  27ET) 02140
SOMA 22435071 5345047 24957073 5663424] 23733775 G00.391] 528,507 139465  509B0T 250721
FARELD
Akmarha 10644909 200818 910017 188802 1005422 260050| 49344 10835 130851 43630
China 5.000 954 15,052 am . . . . . .
Dinamarca 148205 3088s| 160472 32007| 208540 50220 18800 438 - -
Esparha a2se)  7048e|  2emie Gem|  39TSR0 o1mi3| 1002 2as0| 18501 4578
Franga 3122020  610054| 2355025  452088| 2548083 GIATIS| 182085 A77I0| 154052 GA0IO
i 458513 0387|  e1a2e3 B1200| 453545 100.433) 4320 9.230 3578 1.232
Paises Baixas 3513642 688315 2570491 G00B3E| 2516300 508450 140707 31084]  15eade  GLETS
s, Fiep. 163907 3168s| 502678 100620  77EES0 178005 . . . .
Tailindia LOVI6S5 204751 | 120898 247088 | 892683 206305 | 60800 13518 |  G&7T5 205
Outros 4591205 019995) 383838 7S53E31|  3.85403  Be00I7| 205008 8e7T0| 133200 44508
SOMA 18921670 2865082 | 12332950 2410188 | 12474082 2057017 | 801504 174023 670558 218547
OLED BRUTO, REFINADO E DUTROS
Bangladesh 26,000 11.928 34200 15848 | 138355 100816 | 6780 405 1.000 1.021
China MBS 150035 | 234822 19358 | 4337Re  3193e3| 0423 SOTT| 4703 aa203
Hang Kong 12,483 6014 20514 9.958 12.000 2834 . . . .
India 433520 201783 | 225080 106813 | a7 182070 . . 16080 a8
b 74E5SE 384215 | 802801 847032 | 420885 20076 | 20000 13238  S03T0 4707
Paises Baias 150740 70645 57180 286033 | 289835 221.0e4 | 16400 1104 | 3055 3033
Outros 0a3224  am2sa7| 75242 38203 |  783S18 05778 |  25m 2121 88985 95005
SOMA 2607054 1266638 | 2410.976 1228638 |  2.342541 1710710 | 55766 36535 | 233003 232.016

Elab.: CONARDIGEM S UINRGEINT

(1) Drados sujeitos a aksraghes

MCM:

SOJA EM GRAD: 12010000 A 1201.00.89
S0JA FARELD: 2304.00,00 A 2304.00.99

Fonte: CONAB, 2008a.

Apesar de o Brasil ser um grande exportador mundial de soja em grao, o Pais
vem mantendo insignificante importagdo dessa commodity oriunda principalmente do
Paraguai. A quantidade importada ndo chega a refletir sequer no estoque final do

produto no Pais de acordo com 0 QUAD. 2.1.
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Fonte: Elaboracao propria a partir dos dados da CONAB, 2008b, p.30
FIG. 2.6 — Exportacdes brasileiras (em valor) da soja em gréo, em 2007

Torna-se importante destacar aqui que o aumento da producao brasileira de
soja s6é nao foi maior devido as modificacées climaticas ocorridas no Centro-Oeste e
demais regides produtoras do Pais, as quais obtiveram irregularidades nos periodos
de chuvas, provocando atrasos expressivos nas colheitas.

O QUAD. 2.3, a seguir, mostra os periodos de producao e colheita da soja.
Percebe-se que os meses de plantio (Outubro, Novembro e Dezembro) sao periodos
em que se tem uma grande quantidade de chuvas. Estas podem provocar quedas
substanciais nos periodos de colheita, pois 0o excesso de chuvas pode acarretar
proliferacao de pragas e, até mesmo, destruicdo de toda a lavoura. Por outro lado,

havendo atrasos nos periodos de colheita, a safra tende a ser bem menor.

QUAD. 2.3 — Soja: calendario de plantacao e colheita

2007 2008
JUL AGO SET ouT NOV DEZ JAN FEV MAR ABR MAIO JUN
Centro-Sul Plantacdo PIP|P|P
Colheita c|Cc|C]|C
Morte-Nordeste |Plantacdo PIP|P]P
Colheita c|cjc] ¢

Legenda: EConcentragéo da plantagfio C Concentracdo da colheita

Fonte: Adaptado de CONAB, 2008b, p.7.

Segundo a Embrapa (2008), se for mantido ou até mesmo ampliado o “ritmo
de aquecimento global” ocorrerdo mudancas significativas nas areas de plantio de

soja, modificando, com isso, toda a cadeia produtiva do gréo no Brasil.
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Em relagdo a sua é&rea cultivada, na safra de 2007/2008, a soja teve um
aumento de 0,9% (190,2 mil hectares) em relacao a safra de 2006/2007, como pode
ser visto no QUAD. 2.4 abaixo. Atualmente, estima-se que a area total cultivada é
de, aproximadamente, 20,9 milhdes de hectares, sendo que no estado do Mato
Grosso (maior produtor do Pais) ocorreu uma recuperacao de areas nao-cultivadas
no periodo anterior (2006/2007), de aproximadamente, 6,3%.

QUAD. 2.4 — Comparativo de area, producgéo e produtividade da soja no Brasil

AREA (Fm mil ha) PRODUTIVIDADE (Em kg /ha) PRODUCAO (Em mil tom)
REGIAO/ESTADO Safra Safta | b 0y Safra Safta | yap wi Safra Safra VAR. %
06:07 07/08 06/07 07/08 06:07 07/08

(a) (b) (b/a) (c) {d) (dic) (e) U] (fle)

NORTE 410,6 4499 9,6 2.503 2.656 24 1.064,5 1.194,9 12,3

RR 55 - {100,0) - - - - - -
RO 904 98,0 8.4 3.070 3.047 i0,8) 775 2987 76
PA 470 52,0 10,6 2.990 3.000 03 1405 156,0 11,0
TO 2677 2099 12,0 2415 2469 2.2 646,5 7402 145
NORDESTE 1.454,9 1.527,5 5,0 2.658 2.790 5,0 3.867,2 4.261,3 10,2
MA 1844 3887 11 2820 2922 4,0 1.084,0 1139, 5,1
PI 2197 22738 37 2212 2904 313 486,0 B61,5 36,1
BA 8508 9110 7.1 2700 2700 - 22972 2.460,0 7.1
CENTRO-OESTE 9.105,1 9.364,4 2,8 2910 2.975 22| 264948  27.8623 52
MT 512448 54497 5.3 2997 1020 1,1 163500 165126 75
Ms 17371 17320 (03) 2810 2912 36 48813 50438 33
GO 21914 21307 (2,8) 2790 2804 34 6.114,0 £.144,9 05
DF 518 520 0.4 2712 3100 143 1405 161,2 14,7
SUDESTE 1.468,8 1.432,3 (2,5) 2721 2.786 2,2 4.005,4 3.990,0 (04)
MG 9304 906,3 (26) 2760 2817 21 25679 25529 (0,6

sP 5384 526,0 (2.3) 2670 2732 23 14375 14370 -
Sul 8.247,4 8.102,9 (1,8) 2.782 2614 (60) 229445 211832 1))
PR 39785 39107 (17) 2995 1028 14 119156  11.880.7 0.3)
sC 76,9 757 (0,3) 2930 2.920 (0.3) 11043 1.097,0 07
RS 3.8920 38165 (19) 2580 2150 (157) 99246 82055  (17.3)
NORTE/NORDESTE 1.865,5 19774 6,0 2.644 2150 (18,7) 49317 5.456,2 10,6
CENTRO- SUL 188213 18.899,5 0,4 2.840 2.806 (1.2)) 534447 530355 (0:8)
BRASIL 206868  20.877,0 09 2822 2.802 (07| 583764 584917 0,2

Fonte: Adaptado de CONAB, 2008b, p.26.
A regido Centro-Oeste brasileira € a regido que tem maior representatividade

no Pais, tanto em area quanto em producéao, 44,85% e 47,63%, respectivamente,
em relacdo ao total de area cultivada e ao total de produgdo no Pais, na safra
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2007/2008. Estima-se que ocorram aumentos substanciais no total de area cultivada
de soja nas proximas safras, favorecendo para que se aumente a oferta de tal
produto. Na FIG. 2.7, a seguir, mostra-se a participacao das regioes brasileiras (%),
com destaque para as regides Sul e Centro-Oeste, as quais representam,
respectivamente, 36,22% e 47,63% do total da producéo brasileira de soja em grao.

Fonte: Elaboracao propria, com dados de CONAB, 2008b, p.26.
FIG. 2.7 — Producao da soja no Brasil: participacao das regioes (%)

2.2.2 PREGCO DA SOJA

A comercializagdo de commodities (produtos agropecuarios, metais, ativos
financeiros, moedas e indices) ocorre no Mercado de Futuros’, onde se estabelece
um contrato futuro (de uma determinada commodity) que “(...) basicamente afirma
um compromisso acordado, no presente, pelas partes, de comprar e vender um
determinado ativo, em uma determinada data no futuro, para a entrega num

' 0 Mercado de futuro de commodities foi desenvolvido primeiro na bolsa de grios de Chicago, durante o século XIX, para
permitir que os fazendeiros ou outros produtores mantivessem os custos, evitando-se prejuizos financeiros com oscilagdes
bruscas nos precos de bens essenciais. No entanto, hoje, menos de 10% dos contratos de mercados de futuros de graos sdo
mantidos por grupos intencionados na real comercializacdo de graos. Os grandes investidores inclusive os institucionais,
rotineiramente, procuram lucrar simplesmente através da compra de contratos de mercado de futuros e, pouco antes da data
de vencimento destes, os trocam ou os “fazem circular” para expirarem mais tarde.
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determinado local, a um preco determinado” (ROTHIER, 2006, p.13). As
negociagdes brasileiras sdo, em geral, realizadas nas bolsas de valores dos Estados
Unidos, a CBTO, e na bolsa de mercadorias do Brasil, a BM&F?.

Um dos motivos para a inclusdo da agricultura em um mercado de futuro, é o
fato de ser uma atividade produtiva que possui caracteristicas econOmicas
diferenciadas dos demais setores, visto que (i) depende de fatores climaticos, (ii) o
tempo de retorno do investimento é elevado e (iii) a comercializacdo apresenta maior
dificuldade devido a perecibilidade dos produtos agricolas.

No que se refere aos precos que serdo obtidos, no futuro, o setor agricola
esta constantemente diante de elevados riscos financeiros, uma vez que o mercado
de graos apresenta certa volatibilidade e incertezas que dificultam na obtencao de
garantias para o produtor. Mas, os mercados futuros de commodities agricolas foram
criados para propiciar uma possivel “seguranca” em meio a tanto risco, para o
produtor rural e para a agroindustria, possibilitando uma “garantia” quanto a queda
ou a elevacao de precos (BERTOLO, 2008). Trata-se, portanto, de uma maneira
eficaz de reduzir a incerteza de precos em um determinado tempo futuro.

A TAB. 2.2, a seguir, apresenta o valor das cotacdes praticadas no Mercado
de Futuros da Bolsa de Chicago, mostrando-se os precos minimos praticados, e 0s
precos futuros. Percebe-se que devido ao aumento da demanda mundial por
alimentos, principalmente por soja, a alta dos precos do petrdleo e os fatores
climaticos, contribuiram para a alta dos precos da soja.

% Nesse mercado, existem os agentes atuantes, que sdo: os compradores (aqueles que necessitam do produto), vendedores
(aqueles que possuem o produto), especuladores (entram e saem do mercado de forma rdpida, que estdo interessados em
adquirir ganhos com a compra e venda, ndo se interessando com o produto em si), corretores e os operadores (executam as
ordens de compra e venda vindas das corretoras).

Segundo a Bovespa (2001), espera-se que o preco do contrato futuro de uma determinada agdo equivale-se ao prego a vista,
acrescido de uma fracdo, o qual corresponde a expectativa de taxas de juros entre 0 momento da negociagcdo do contrato
futuro de acgdes e sua respectiva data de liquidacdo do contrato. Quanto ao tamanho do lote-padrdo das a¢des negociadas no
Mercado Futuro de Ag¢des, sabe-se que € o mesmo no mercado a vista desses papéis, bem como a forma de cota¢do sendo
transacionadas em multiplos de 100, 1.000, 10.000 ou 100.000 ac¢des, de acordo com o tamanho do lote para a a¢do no
mercado 2 vista, e sdo cotadas em reais (R$) por a¢do ou por mil agdes.
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TAB. 2.2 — Comercializacdo de soja, em R$/unid e em US$/t.

SOJA
(Em A% Unid.)
Nivel de Comercializacdo / Praga jan/07 ago set out nov dez/07 jan/08
PRODUTOR - 60kg
RS 3,12 29,09 32,91 34,18 35,68 37,43 40,61
PR 31,64 3074 34,70 36,37 38,61 41,11 42,96
SP 31,65 29,75 34,23 37,66 39,25 41,53 42,21
GO 29,28 30,08 34,21 36,79 36,88 39,56 41,82
MT 24,60 26,54 30,56 3132 33,21 33,90 35,53
PRECO MIiNIMO - 60kg
N/NE, exceto RO 13,00 13,00 13,00 13,00 13,00 13,00 13,00
Sul, Sudeste,C-0 e RO 14,00 14,00 14,00 14,00 14,00 14,00 14,00
ATACADO - 60kg
Grao - RS 32,76 32,99 37,08 38,72 40,16 42,31 45,94
Grao - PR 33,31 32,00 36,79 39,49 41,36 43,11 44,83
Grao - SP 33,29 35,68 40,64 4120 41,68 43,33 43,52
Farelo - PR -t 515,20 485,04 553,50 siC Sic sic s/C
Oleo Bruto - SP - 1 1617,90 1860,80 1879,50 2150,00 2255,00 2316,17 2469,09
Oleo Refinado - SP - 20 Lts. 38,82 36,70 39,20 46,00 46,00 48,40 54,31
PRECO FUTURO - CHICAGO (1) - US$it
Grao 257,49 309,01 348,07 367,82 387,17 42270 461,69
Farelo 223,69 251,86 288,87 304,32 314,88 351,62 376,35
Oleo 636,84 747,10 852,82 920,92 988,59 1026,47 1143,08
PARIDADE DE EXPORTACAD (2)
Grao - 60kg 33,64 33,70 33,70 38,38 4238 46,50 48,82
Farelo - t 423,02 443,17 513,34 526,33 513,24 569,06 592,59
Oleo - t 1.304,25 1.547,61 158834 157892 170677 1.769,04 1.871,01
Fonte : CONAB

(1) FONTE: Bolsa de Chicago
(2) Do porto de Paranagua para Chicago

Fonte: CONAB, 2008a.

O QUAD. 2.5 apresenta os precos de fechamento da soja, com vencimentos
futuros, até maio de 2009, acompanhado da FIG. 2.8 que apresenta a evolugcao dos
precos da soja.

A pesquisa de precos executada nesse estudo foi realizada no dia 5 de marco
de 2008. Apds essa data, o preco da soja no Mercado de Futuros teve quedas
acentuadas. Isso porque o quadro macroeconémico da economia americana® que
culminou na crise financeira internacional e a crise argentina (protestos contra a
tributacdo sobre as exportagdes de soja), contribuiram para o ambiente de

instabilidade e de cotagdes em queda.

3 Crise do subprime: “no inicio da década, nos Estados Unidos, com a queda da taxa de juros e o crédito abundante, milhdes
de americanos tomaram empréstimos para comprar seus imdveis. A alta procura levou a valorizacdo dos bens e a formacao
de uma bolha imobilidria. Muitos optaram por refinanciar suas casas, pegando dinheiro na troca. O “troco”, porém, néo era
usado na compra de mais imdveis, mas empregado no mercado de consumo. Muitos tomadores de empréstimo de alto risco
deixaram de pagar suas dividas. Os precos dos imdveis, que em alguns casos tinham triplicado de valor, desabaram, trazendo
ainda mais prejuizos. Muita gente terminou com uma divida maior do que o valor da casa que possuia. Com os precos em
baixa e dificuldades de honrar compromissos, muitos simplesmente desistiram da casa. Revendidos a bancos de todo o
mundo, os créditos imobilidrios ‘podres’ levaram os prejuizos a se espalharem pela economia dos Estados Unidos, quebrando
diversos bancos. Em todo mundo, as bolsas sofrem revezes e acuamulam perdas. Com a economia em crise, o crescimento dos
paises desenvolvidos perde forga” (Disponivel em: http://gl.globo.com/Noticias/Economia_Negocios/0,,MUL787398-
9356,00-ENTENDA+A+CRISE+DOS+MERCADOS+FINANCEIROS .html)
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E importante ressaltar que essa queda de precos se manteve, sendo a data
de 15 de setembro de 2008 (marco da crise financeira mundial, com a queda de
todas as bolsas de valores do mundo) o momento de inversdao do quadro de forte
pressdao de demanda, jA& que os precos das commodities e do petrdleo estavam
elevados, e devido ao quadro de retracao de demanda (devido a desaceleracédo da
economia mundial), houve queda de precos das commodities e do preco do barril do
petréleo, sendo esse ultimo, de acordo com Pahim Jr. (2008) e Bloomberg (2009),
em julho de 2008 estava em US$147.00, passando para US$ 50.33 por barril, em
abril de 2009, o que pode gerar uma queda de oferta dessa commodity. Com a
queda do preco do barril de petréleo, devido a crise financeira mundial, 0 mercado
de frete maritimo, que se encontrava bastante aquecido, devido principalmente a
forte pressdao de demanda por navios graneleiros, sofreu quedas acentuadas, como

serd melhor detalhado no Capitulo 3.

QUAD. 2.5 — Mercado de Futuro da Soja: vencimentos futuros antes da crise

Mercado Futuro da Soja - BM&F

Prego de Fechamento dia Variagio (%) Contrat Contrat Tatal de Total de
Vencimentos Fechamento Anterior Diri S : o n;ﬁ;;em Heum:ria::s Contratos em Contratos
(US$isaca) (US$isaca) faria emana g Aberto Hegociados
Jog abril 08 319 210 0,34 489 1512 k1) 19.453 3340
Kog maio/03 3156 31480 0,75 430 TET fita] Contratos
Mg |  junhoi0d 31ET 31,7 0,38 442 4436 1144 Hegociados -
Ho3 julho/08 31 31480 0,35 356 4529 1276 Opgoes
U08 | setembro/8 32,80 32,80 0,00 581 a7 0 0
K09 maio/09 2520 2620 (1,00 217 1.230 ]
* Contratos em aberto e contratos negociados estio atualizados até as 18:06 do dia 5/3/2008
Fonte: BM&F, 2008.
Evolugéo dos Precos Futuros da Soja Spread - abril/08 x maio/08
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Fonte: BM&F, 2008.

FIG. 2.8— Mercado de Futuro da Soja: a evolugao dos precos antes da crise
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Inicialmente, previa-se uma alta producao de soja nos Estados Unidos e na
América do Sul, reforcando os estoques mundiais, e, com isso, os precos dessa
commodity poderiam se manter estaveis (ou com pequenas quedas). Isso porque,
além da crise americana, a China, um dos maiores importadores do “complexo soja”
do mundo, ameacava utilizar os estoques internos de 6leo de soja, a fim de conter a
inflacdo que assombra o Pais. Entretanto, o atual cenario macroecondmico mundial
tende para outro cenario, com quedas acentuadas nos precos da soja e reducao de
contratos negociados.

Assim, comparando-se o0 QUAD. 2.5 com o QUAD. 2.6, e as FIG. 2.8 com a
FIG. 2.9, percebe-se a mudancga do cenario claramente. Inicialmente, em margo de
2008, havia uma tendéncia de crescimento constante e os contratos negociados
eram altos. Ja em marco de 2009, tanto o preco como o total de contratos
negociados foram muito baixos, representando uma tendéncia de quedas ainda
maiores até o final de 2009, podendo se estender a 2010.

De acordo com BM&F Bovespa (2009b), comparando os meses de fevereiro
de 2008 e fevereiro de 2009, tem-se que: (i) o volume negociado de contratos
futuros e de opcdes de soja obteve uma reducédo de 55,3%; (ii) o volume financeiro
de contratos futuros e de opgdes, em milhares de R$, para a soja, obteve uma
queda de 56,1%; e (iii) o numero de contratos futuros e de opgbes em aberto, de
soja, teve uma reducgéo de 46%. Todas essas informacdes sdo importantes para se
ter uma idéia da situacdo atual que a economia mundial estd passando: uma
reducao enorme da demanda, gerando uma reducao dos precos. Se tal situacdo se
manter, pode-se ter uma quantidade muito grande de soja em graos ofertada, pouca
demanda, precos baixos e, uma agravante: a falta de armazéns, ja que o Pais tem

déficit de armazenamento.

QUAD. 2.6 — Mercado de Futuro da Soja: vencimentos futuros depois da crise
Mercado Futuro da Soja - BM&F

Preco de Fechamento dia Variagao (%)
Fech: t Anterior
(US$/saca) (US$/saca)
Jo9 abril/09 20,20 20,63 -2,08 0,00 419 108 8.037 867
K09 maio/09 19,78 20,09 -1,54 1,85 6.603 713
M09 junho/09 19,50 19,70 -1,02 1,04 940 20
U09 | setembro/09 19,20 19,42 -1,13 0,10 25 26
K10 maio/10 18,50 18,70 -1,07 2,66 50 0
* Contratos em aberto e contratos negociados estao atualizados até as 18:49 do dia 11/3/2009 0

Fonte: BM&F Bovespa, 2009a.

Contratos em Contratos Total de Contratos| Total de Contratos
Diaria Semanal Aberto* Negociados em Aberto Negociados

itos

Contratos
Negociados -
Opcoes
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Fonte: BM&F Bovespa, 2009a.
FIG. 2.9 — Mercado de Futuro da Soja: a evolugao dos precos depois da crise

2.2.3 PRINCIPAIS CORREDORES DE ESCOAMENTO DA SOJA EM GRAO

O transporte é uma das atividades, dentro da cadeia produtiva, de grande
relevancia, uma vez que sua realizacao possibilita a movimentacao e funcionamento
de toda a cadeia. Assim, os custos logisticos para o escoamento da soja, o Brasil
gasta em média cerca de US$ 70,00 por tonelada (CISOJA, 2008). Esse custo
elevado deve-se, em grande parte, a utilizagdo do modo rodoviario que representa
60% do total transportado (ABIOVE, 2004). Ja nos Estados Unidos, o custo logistico
é de US$ 9,00 por tonelada, tendo em vista que a maior parte do transporte é
realizada pelo modo hidroviario, que participa com 61% do total transportado.

Portanto, a partir da andlise da FIG. 2.10, confirma-se a predominancia do
transporte rodoviario na matriz de transportes da soja no Brasil, enquanto que nos
Estados Unidos (Pais que possui aproximadamente as mesmas dimensdes
territoriais) utilizam-se as hidrovias para o transporte da soja. Assim, o modo de
transporte mais utilizado para o escoamento da safra de soja brasileira € o
rodoviario. De forma geral, pode-se dizer que a matriz de transportes brasileira esta
desequilibrada, com a predominancia do sistema rodoviario, sendo que o Pais
possui uma extensdo territorial grande, alta concentragcdo de hidrovias e

interiorizacdo cada vez maior da producao.
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Argentina Brasil EUA

I Hidrovia [ Ferrovia [ Rodovia

Fonte: ABIOVE, 2004.

FIG. 2.10 — “Complexo Soja”: Matriz de transportes dos maiores produtores/
exportadores mundiais

Além do alto custo do transporte, a baixa utilizacado dos modos hidroviario e
ferroviario, favorece para que tenham uma parcela menor na matriz de transportes
brasileira, e devido a isso, possuem uma pequena parcela de investimentos por
parte do Governo Federal. Como os graos sao produtos de baixo valor agregado,
necessita-se, portanto, de transporte de baixo custo, para que a participacao deste
no custo final da produgéo agricola seja pequena.

Com isso, havendo uma maior participacéo de outros modos de transporte, os
quais favorecem para um transporte de baixo custo, poder-se-a ter um inicio de
aumento de investimentos em infra-estrutura desses modais, na tentativa de
reducao da disparidade da atual matriz de transportes e aumento da competitividade
do agronegécio brasileiro.

Para Caixeta Filho (2008), a importancia para a reducdo do custo logistico
deve-se ao fato de que € comum o agricultor assumir os custos de transporte. No
entanto, quem o representa nas negociagdes € a agroindustria ou trading; os
tomadores de pregcos nesse mercado sdo, em geral, os ofertantes do transporte.

Assim, na FIG. 2.11 apresenta-se todo o sistema de transporte da soja, o qual
confirma a pequena participacdo do modo aquaviario no processo de escoamento
dessa commodity.
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Porto Demanda
Hidroviario Doméstica

Oferta
Doméstica

Porto

Transbordo Maritimo

Demanda

Maritimo Internacional

Fonte: AFONSO, 2006, p.21.

FIG. 2.11 — Fluxograma do modelo de movimentacao da soja

Quanto aos corredores de exportacdo, a soja brasileira é escoada por 10

principais corredores, conforme pode ser visto no QUAD. 2.7. Analisando tal Quadro,

pode-se dizer que 0s principais portos sao Paranagua, Santos e Rio Grande, sendo

que os acessos ferroviarios atendem somente os portos de Rio Grande, Sao

Francisco do Sul, Paranagua, Santos, Vitéria e Sao Luis. Assim, em relacdo as

macro-regides, pode-se dizer que:

Cerrado: em 2003, exportou 60%, aproximadamente, do total nacional,
com maior utilizacdo dos portos de Santos, Paranagua e Vitéria, sendo
que em época de safra, quando compartilha tais portos com a
producdo da Regido Sul, ha congestionamento (filas de caminhdes;
demora no embarque de mercadorias, etc.). Isso é devido as
deficiéncias, tanto de acesso quanto de capacidade portuaria. Além
disso, a fonte produtora encontra-se distante dos portos de exportacao,
comprometendo a competitividade do negdcio. Portanto, necessita-se
de alternativas de escoamento da producdo, pelas saidas pelo
Noroeste, Norte e Nordeste. Além disso, acrescenta-se a questao
climatica, pois devido as mudancgas do clima, ocorrem superposicoes
de colheitas; assim, a espera do produtor e do trading pelo melhor
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preco da safra sao problemas que também induzem ao
congestionamento tanto nas rodovias quanto nos portos.

e Sul: a producdo encontra-se mais proxima aos principais portos de
exportacdo (Santos, Paranagud, Rio Grande e Sao Francisco do Sul).
Utiliza-se como acesso aos portos localizados na regido sul, a ferrovia
ALL (América Latina Logistica) e a rodovia para acesso ao Porto de
Santos, enfrentando, assim, o congestionamento no periodo de safra
nos portos utilizados pela producéo do Cerrado.

QUAD. 2.7 — Principais corredores de escoamento e exportagao de soja

Corredores
Mgm-tﬁi?‘;ﬁses Regido de : AL Ferrovias
Mo Porta Procadinta Modais de Acesso Exggg;da Ufilizadas
; + Rodovia - até Porto WVelho
el iy €O |« Hidrovia - Porto Velho a 1.053
ltaroatiara
sCentro - Daske 2 ) Co + Rodovia 286
Co
MT;EAS}GOI » Rodovia
OF S50 Lu « Rodovia f Ferrovia Norte Sul
WA b 3 {rig] i CO/ ME /N | » Hidrovia Rio das Mortes - 820 HE
Sudeste (SE), Araguaia / Rodavia f
Mordeste(NE] & Ferrovia - Paralizada
Norte (M) llhéus ;
MG frspr’ Bﬁ-}' 4 {E-ﬂu}l SE.Ill ME L ROdWIEI Ja4
Pl1fMASTO R :
5 (M3) CO « Rodovia 148
Witaria . ; ; = FCa
6 (ES) CO f 5E Rodovia f Ferrovia 2,991 EFVM
« Rodovia
Saritos « Rodovia f Hidrovia Tieté E.Friil
7 COSSEfS - Parana f Rodovia 8717 .
(5P A 3 Ferrovias
CERRADO « Rodovia f Ferrovia MRS
5 » Rodovia f Ferrovia / Rodovia
SUL Paranagua » Rodovia Farropar
e CO/S 1. Rodovia/ Ferrovia Lot ALL
5. Francisco « Rodovia
2 | dosul(s0) CO/5 |, Rodovia/ Ferrovia 1:863 ALL
sSUL Rio Grande * Rodovia
"PRFSC /RS 10 [RS) s * Rodovia [ Ferrovia 6.075 ALL

Mota: Mo inclui peguenas exportan;ies em diversas saidas que montarm a 163 mi oneladas.
Fonte: ANUT, 2004, p. 31.

Os cinco principais portos brasileiros de movimentacdo do “complexo soja”
sdo Paranagua, Santos, Tubardo, Sdo Francisco do Sul e Rio Grande, os quais

representam 84% de toda a movimentagcdo portuaria desse granel no Pais. O
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crescimento de embarques de tal carga foi de 209,20% de 2000 a 2004,

representando uma taxa média anual de 32,60% (QUAD. 2.8).

QUAD. 2.8 — Movimentacao do “complexo soja” (em mil toneladas)

Porto 2000 % 2004 % 04/00 Taxa
anual %

Paranagua 4.493 39,0 10.367 291 130,8 23,2
Santos 2.969 25,8 9.472 26,6 219,0 33,6
Tubarao 637 55 3.699 10,4 480,5 55,2
S.Francisco do Sul 26 0,2 1.860 5,2 5.984,5 190,1
Rio Grande 1.402 12,2 4.511 12,7 221,7 33,9
Subtotal dos 5 maiores 9.528 82,7 29.910 84,0 213,9 33,1
Demais 1.989 17,3 5.704 16,0 186,7 30,1
Total 11.517 100,0 35.614 100,0 209,2 32,6

Fonte: PASTORI e MARCHETTI, 2007, p.309.

Para Pastori e Marchetti (2007), o crescimento na movimentacdo de soja no
Porto de Santos deve-se ao “crescimento da producao e das exportacoes da Regiao
Centro-Oeste, sendo boa parte — 45% - escoada pelo corredor ferroviario da
Ferronorte, ligando o Alto Araguaia (MT) a Santos” (p.309). Tal operadora ferroviaria
movimentou, em 2004, 5,7 milhdes de toneladas, e 6,4 milhdes de toneladas em
2005. Devido a algumas restricoes regulatérias no Porto de Paranagua quanto a
exportacdo de produtos transgénicos e a crescente competicdo dos terminais e
portos vizinhos, Paranagua que detinha até 2000, 39% da movimentagao da soja,
em 2004 recuou para 29%, contribuindo para que o Porto de Santos se torne o
principal porto para escoamento de tal commodity.

Nota-se ainda, pelo QUAD. 2.8, que os portos Sao Francisco do Sul e Rio
Grande obtiveram aumento substancial durante o periodo de 2000 a 2004, de,
aproximadamente, 2 milhdes de toneladas e 3 milhdes de toneladas,
respectivamente. Tais portos sdo atendidos pela concessionaria ferroviaria ALL, que
do total de cargas transportadas em 2006, 31,5 milhdes de toneladas séao
commodities agricolas, sendo o “complexo soja” 0 que possui maior
representatividade: aproximadamente 14,8 milhdes de toneladas (47%).

Entre julho de 2007 e junho de 2008, o porto de Paranagua se manteve como
0 que possui maior movimentacao de soja do Pais, seguido pelos portos de Santos,

Rio Grande, Sao Francisco do Sul e Tubarao (QUAD. 2.9).
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QUAD. 2.9 — Movimentacgéao de soja e farelo entre julho de 2007 a junho de 2008

Quantidade movimentada (em
Porto tonelada)
Paranagua 9.538.365
Santos 8.819.587
Rio Grande 8.589.621
S.Francisco do Sul 2.396.104
Tubarao 956.349

Fonte: Adaptado de ANTAQ, 2009, p. 17.

2.3 O MERCADO DO TRIGO

Entre 2006 e 2007, o mercado mundial de trigo apresentou forte dinamismo
impulsionado pelo aquecimento da demanda global por essa commodity,
representado nao sé pelo aumento da utilizagcdo do trigo na cadeia alimentar dos
paises em desenvolvimento, como também pela utilizagdo do trigo como insumo na
fabricacdo de biocombustiveis. Essa pressdo de demanda associada a seca
provocada por problemas climaticos, reduzindo a colheita nos paises afetados,
contribuiu enormemente para a alta de precos da commodity no mercado mundial.

De acordo com o Relatério Anual 2006/2007 da U.S. Wheat Associates
(2008), a producado mundial de trigo caiu cerca de 5%, atingindo os niveis de 593
milhdes de toneladas no periodo 2006/2007. Devido a pressao da demanda sobre a
oferta, em grande parte provocada pelo aumento das importagcdes mundiais de trigo,
sobretudo pelos paises europeus, desde a safra de 1999/2000, reforcado ainda pelo
forte crescimento da economia chinesa, que teve uma reducao de seus estoques
de trigo, que ultrapassava 100 MMT (Million Metric Tons)* no periodo 1999/2000
passando para 39 MMT no periodo 2007/2008, impulsionando o comércio mundial
com importagdes do EUA, Canada e Australia. Isso contribuiu para uma queda de
18% no estoque mundial de trigo, que ficou historicamente em seu nivel mais baixo.
A Figura 2.12 mostra o comportamento da producdo e do consumo mundial de trigo
entre os anos de 1992 e 2008.

* Milhdes de toneladas métricas — MMT (U.S. Wheat Associates, 2008).
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MMT

== Produgéo —— Consumo

Fonte: U.S. WHEAT ASSOCIATES, 2008.
FIG. 2.12 — Produg&o e Consumo Mundial de Trigo, em MMT

Na FIG. 2.13, observa-se que, de 1998 a 2002, o estoque mundial de trigo
manteve-se elevado, enquanto o seu preco médio anual atingia o minimo de US$
110 por tonelada métrica, no periodo 1999/2000. A partir dai, os pre¢gos mantiveram
uma tendéncia de alta chegando a US$ 341 por tonelada métrica, no periodo
2007/2008. O motivo dessa alta foi, portanto, a redugdo acentuada do estoque
mundial de trigo para atender a forte pressdo da demanda, associada ainda a baixa
producédo da commodity a partir de 2001/2002.
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Fonte: U.S. WHEAT ASSOCIATES, 2008.
FIG. 2.13 — Estoque e Preco Mundial do Trigo, em MMT?®

> Os cincos maiores exportadores de trigo inclui: Canad4, Austrélia, Argentina, e a Unido Européia. Utiliza-se
para o preco da commodity o preco médio anual, e para o periodo de 2007/2008 a média do ano corrente, 2008
(U.S. Wheat Associates, 2008).
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Tragando uma analise comparativa entre as Figuras 2.12 e 2.13, no periodo
de 2007/2008, verifica-se que o consumo do trigo foi de 610 MMT, enquanto a
producao foi de 607 MMT. Isto ocasionou um déficit entre a oferta e a demanda de,
aproximadamente, 3 MMT. Esse déficit, a priori, fez com que houvesse uma reducao
no estoque final para atender a demanda descoberta, gerando uma pressao nos
precos futuros do trigo no mercado mundial.

Atualmente, o mercado mundial de trigo se configura em dois grupos, maiores
exportadores e importadores de trigo. De acordo com a classificagdo realizada pela
U.S. Wheat Associates, 0os cinco maiores exportadores mundiais dessa commodity
sdo: Estados Unidos, Canada, Austrdlia, Argentina e Unido Européia. Para o
segundo grupo, aquele constituido dos maiores importadores, destaca-se: Egito,
Brasil, Japao, Indonésia, Argélia, Marrocos, México, Nigéria, e Iraque. Tanto o Egito
quanto o Brasil importam cerca de 7 milhdes de toneladas entre os periodos
2006/2007 e 2007/2008, como verifica-se na FIG. 2.14.

MMT
B 4N W AN D N

Egito
Brasil
Japéo
Indonésia
Argélia
Marrocos -
México
Nigéria
Iraque

Unido Européia - 27

= 2006/2007 o 200772008

Fonte: U.S. WHEAT ASSOCIATES, 2008.

FIG. 2.14 — Maiores importadores de trigo

Em relacdo aos principais exportadores mundiais, nota-se que houve uma
sensivel queda em seu volume transacionado, em especial nos paises como
Canada, Argentina, Australia, e Estados Unidos. Tomando-se como base a safra
entre os periodos de 2004/2005 a 2007/2008, na FIG. 2.15, os respectivos paises,

participaram do seguinte quadro: o Canada: apresentou uma reducao em torno de
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6,66% nas suas exportacoes, passando de 15 MMT para 14 MMT, sendo que
comparando seu desempenho em relacdo ao periodo 2005/2006, o qual as
exportacées foram de 20 MMT, a diminuicdo no volume exportado situou-se em
torno de 30%; a Australia obteve uma diminuicdo em seu volume exportado de 50%,
isto é de 16 MMT para 8 MMT; a Argentina, devido aos impasses politicos entre o
governo e os produtores rurais, apresentou diminuicdo de, aproximadamente, 16%
no volume exportado, passando de 12 MMT para 10 MMT exportados no periodo
2004/2005. As restricdes impostas pelo atual governo argentino, poderdo afetar a
colheita de trigo de 2008/2009, contribuindo para o declinio do volume das
exportagdbes mundiais; e por fim, os Estados Unidos obtiveram um aumento nas
exportacdées de 25 MMT para 32 MMT, uma variagdo positiva de 21,87%. Mesmo
havendo um aumento no volume exportado do trigo dos Estados Unidos, os outros
exportadores mundiais ndao contribuiram positivamente para o aumento da oferta
mundial de trigo e, assim, deixaram de atender tanto a demanda doméstica quanto a

demanda global por esse cereal.
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Fonte: U.S. WHEAT ASSOCIATES, 2008.
FIG. 2.15 — Maiores exportadores mundiais
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2.3.1 PRODUGAO E CONSUMO DO TRIGO NO BRASIL

A producéao de trigo no Pais, segundo dados da CONAB (2008a), apresentou
a partir da safra 2002/2003 um aumento substancial em seu volume produzido, com
um incremento de 108,43% na safra de 2003/2004, em relagdo ao periodo de
2002/2003, passando de 2.914 mil toneladas para 6.074 mil toneladas. Todavia,
esse aumento no volume produzido ndo se sustentou nas safras de 2004/2005,
2005/2006 e 2006/2007, que apresentaram um declinio de 3,7%, 16,6% e 54,1%
respectivamente. Para a safra de 2007/2008, embora apresentou uma variacao
positiva de 70,2%, a producdo fica aquém da realizada na safra de 2003/2004,
situando sua producgao no patamar de 3.082 mil toneladas. Contudo, isso pode ser
atribuido, parcialmente, a problemas climaticos, como, geadas predominantes nas
regides norte e oeste do Parana, e as chuvas, no Rio Grande do Sul.

Referente ainda a producao brasileira de trigo, observa-se que com o avanco
das pesquisas desenvolvida no Pais, principalmente pela Embrapa Trigo, tem-se
notado um aumento na média da produtividade em torno de 1,9 t/ha®, de acordo com
Café et al (2003). Esse aumento ficou acima da observada em décadas anteriores,
gue se situava abaixo de uma tonelada/ha, o que fez com que a producéo de trigo
nos periodos de 2006/2007 e 2007/08 elevou-se de forma bem acentuada, mesmo
apds continuas quedas anteriores, acentuadas, principalmente, na safra de
2005/2006, como pode ser observado na FIG. 2.16.

9.000.00 4
5.000.00
7.000,00 4

6.000,00 - —

5.000,00 4
4.000,00 4
3.000,00

2.000,00 4
1.000,00 -
0.00

2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07 2007/08
== Producso Importacdo
Fonte: Elaboracao propria com dados da CONAB, 2008a.
FIG. 2.16 — Producéo e Importacéo de Trigo’

® Toneladas por Hectares.
’ Mil/Toneladas.
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Como pode ser visto no QUAD. 2.10, a seguir, a area cultivada teve um
aumento de 3,5% (190,2 mil hectares) em relagdo a safra anterior de 2006/2007.
Atualmente, estima-se que a area total cultivada é de, aproximadamente, 1,7
milhées de hectares. No estado do Parana (maior produtor do Pais) ocorreu uma
reducéo de 6,7% de area cultivada, mas houve aumento da produgédo em 64,4% em
relacdo a safra anterior (2006/2007), devido a regularidade das precipitacoes e
auséncia de perdas por geada. No estado de Santa Catarina ocorreu um aumento
de 35,1% do total de area cultivada e um aumento da producdo de 67,4%, em
relacdo ao mesmo periodo anterior (2006/2007). Percebe-se ainda, que as regides
Norte e Nordeste nao produzem tal commodity, tornando-se necessario o
escoamento de trigo para essas regides. Entretanto, na safra de 2006/2007, a
cultura foi prejudicada pelas condicées climaticas adversas, como por exemplo,
chuvas e ventos fortes e aparecimento de fungos, que danificaram a qualidade do

grao que estava em estagio de maturacao e colheita.

QUAD. 2.10 — Comparativo de area, produtividade e producao

AREA (Em mil ha) PRODUTIVIDADE (Em kgiha) PRODUCAOQ (Em mil t)
REGIAQ/UF Safra 06/07| Safra 07/08| VAR. % | Safra 06/07 | Safra 07/08 | VAR. % | Safra 06/07 | Safra 07/08 | VAR. %
(a) (b) (bia) (c) (d) (dic) (e) (f} (fie)
CENTRO-OESTE 61,8 41,0 (33.7) 1.850 2.008 8.5 114,3 823 (28,0)
MS 50,5 M7 (37.2) 1.230 1.261 25 62,1 39980  (35.6)
GO 10,1 93 (8.1) 4576 4562 0,3) 46,2 42,236 (8.4)
DF 1,2 - (100,0) 5.000 5.251 5,0 6,0 - {100,0)
SUDESTE 61,4 58,1 (5.4) 2.238 2.670 19,3 1374 155,1 12,9
MG 12,5 11,3 (9.8) 4.500 4.390 (2,4) 56,3 49502 (12,1)
SP 489 46,8 (4,3) 1.658 2.256 36,1 81,1 105573 30,2
SUL 1.634,3 1.719,8 5.2 1.213 2,090 72,3 1.962,0 3.594,0 81,3
PR 880,6 2213 (6.7) 1.280 2.257 76,3 11272  1.853481 64,4
sC 60,4 81,6 35,1 2.100 2602 239 1268 212,298 67,4
RS 693,3 2160 17,8 1.050 1.871 78,2 7260 1528228 1099
CENTRO-SUL 1.757,5 1.818,9 35 1.271 2.106 657| 22337  3.8314 715
BRASIL 1.757.,5 1.818,9 35 1.271 2,106 657| 2.2337  3.831,399 715

Fonte: Adaptado de CONAB, 2008b, p.28.

Na FIG. 2.17, percebe-se que o estado do Parana possui a maior participagcao
na producdo de trigo do Pais (48,38%). Em segundo lugar esta o estado do Rio
Grande do Sul, com uma participacédo de 39,89%, e em terceiro o estado de Santa
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Catarina, com 5,54%. Portanto, destaca-se a participacdo da regidao Sul, a qual
representa 93,80% do total da producdo brasileira de trigo, sendo que as regides
Norte e Nordeste ndo sdo produtoras desse cereal.

39,89%
i

5.54%

" B 45.35%

Fonte: Elaboracao propria, com dados de CONAB, 2008b, p.28.
FIG. 2.17 — Producao de trigo no Brasil: participacao das regioes (%)

De acordo com pesquisas realizadas pela Safras & Mercados (2008), estima-
se que na proxima safra tenha-se uma producgao de, aproximadamente, 5 milhdes de
toneladas, sendo que 2,5 milhdes é referente ao estado do Parana e 2 milhdes ao
estado do Rio Grande do Sul, e ainda ocorram aumentos significativos no total de
area cultivada.

Para um melhor entendimento em relacdo aos periodos de colheita e de
producédo, o QUAD. 2.11 mostra, de forma sucinta, os periodos da safra no Brasil e
nos demais produtores internacionais. Desse modo, observa-se que os periodos de
plantio no Parana (Abril, Maio e Junho) sao periodos de seca, 0 que pode acarretar
em quedas substanciais no periodo de colheitas (Setembro, Outubro, Novembro e
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Dezembro), pois a escassez de chuvas pode ocasionar em perda da lavoura e, por
outro lado, se houver atrasos no periodo de colheita, a safra tende a ser bem menor.

QUAD. 2.11 — Calendario de plantacao e colheita

PLANTIO COLHEITA
JAN|FEV|MAR|ABR| MAI| JUN|[JUL|AGO|SET| QUT|NOV|DEZ

Hemisfério Norte
TRIGO DE INVERNO
India

China

Estados Unidos

Russia

Franca

Reino Unido

Alemanha

TRIGO DE PRIMAVERA
China

Estados Unidos

Rulssia

Canada

Hemisfério Sul

TRIGO DE INVERNO
Australia

Brasil - Parana

Brasil - Rio Grande do Sul
|Argentina

Fonte: CANZIANI, 2007.

Em relacdo as importacdes brasileiras, em 2007, o Pais importou 6.638.010
toneladas de trigo, como pode ser observado na TAB. 2.3. A Argentina foi o Pais
que mais exportou trigo para o Brasil (5.630.214 toneladas), mas em relacdo ao ano
de 2006 houve uma queda de 344.008 toneladas (6,11%, aproximadamente), que
nao foi tdo significativa. Desse modo, a participacdo argentina no total das
importacdes de trigo do Brasil € de, aproximadamente, 84,80%, seguido pelos
Estados Unidos (5,34%), Canadéa (5,15%), e outros Paises, com destaque para o

Paraguai e Uruguai, que juntos somam 4,70%, como se observa na FIG. 2.18.
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TAB. 2.3 — Trigo: Importagdes Brasileiras, por Pais de origem ")

2005 2006 200 jan-07 jan-08

Paises de Origem Guant. [t} | v;;:;&? Guant ) | v;é;ggu? Quant.it) ‘JJ;;;;IB Guantt) vj;:ﬁ Guant.it) ‘JJS;:%B
EM GRAOQ
Argenting 4519855 595206 5474222 00688 5630214 1168801 5&0.508 107228 TE2.249 229133
Canads - - 71525 10.492 340881 72428
Estados Unidos 29.799 4,123 16499 2514 354.065 6171 - - - -
Paraguai 408.926 45.850 337.783 45092 183355 a7 804 13660 2583 T2.800 18.587
Uruguai 297 3728 131.18% 20876 149377 28742 48263 8.303 3.838 1.142
Outros 24 ] - - L] 3 0 - - -
Soma 4988.125 640013 | 6531178 088,640 | 6638010 1.301.949 542437 118004 | 853985 250.263
FARINHA
Argenting 4271 aar 10a.aa1 24.544 604,683 168,157 43843 10315 65.145 23028
Paragusi 4.580 g1g 2012 4am 63 alz - -
Urusguai 17.837 3766 211 5138 18.099 5.483 2613 Tl &30 877
Outros 1.508 809 2588 a5y 1.584 alg 50 22 21 14
Soma 28198 &.000 135.671 31.041 625720 175862 46612 11.051 66.706 23719
FONTE: SECEX

Biab.: COMABDIG EMSUINFGEINT
(1) Dados sujeitos a alergles

NCM:

TRIGO EM GRAC: 1001.00.00 A1001.88.89

FARINEA: 1101.00.10

Fonte: CONAB, 2008a.

Fonte: Elaboracao propria, com dados da CONAB, 2008a.

a4.80%

O Argentina B Canada O Estados Unidos O Outros

FIG. 2.18 — Participacao dos principais exportadores de trigo para o Brasil (%)

Em decorréncia dos problemas climaticos, supracitados, observa-se através

da FIG. 2.19, que a quantidade produzida a partir da safra de 2002/2003 a

2008/2008, teve um aumento sensivel, em comparag¢ao a safra de 2006/2007. No

entanto, este aumento, nao foi suficiente para suprir a demanda interna, havendo

necessidade de importagao de trigo.
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Fonte: Elaboracao Propria com dados da CONAB, 2008a.
FIG. 2.19 — Mercado Doméstico de Trigo®

Portanto, para suprir a demanda doméstica, a producao brasileira representa,
aproximadamente, 36,34% do total que € consumido no Pais. O restante oriundo
das importacdes (63,66%) tem uma participagdo maior no consumo, como pode ser
visto na FIG. 2.20.

Participagdo da produgdo e importagio
no consumo doméstico

Suprimento do mercado por segmento 63%

® Producgdo
O Importagdo

58%

O Consumo interno B Exportacdo O Estoque final

Fonte: Elaboracao Propria com dados da CONAB, 2008a.
FIG. 2.20 — Representatividade da oferta e demanda do trigo (%)

De acordo com o QUAD. 2.12, a seguir, nota-se que o estoque final de trigo
aumentou no periodo 2007/2008, em relacdao a safra de 2006/2007. A producao,

8 Unidade em MMT.
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como pode ser observado, teve um aumento de, aproximadamente, 71% na safra de
2007/2008, em relagdo a safra anterior. Atualmente, as importacdes totais
representam, aproximadamente, 65% do total consumido no Pais, sendo que as
importacdes de trigo oriundas da Argentina representam cerca de 60% do total que é
consumido no Pais, fortalecendo a necessidade de importacao do trigo argentino

para atender ao mercado interno.

QUAD. 2.12 — Oferta e demanda brasileira (em 1000 toneladas)

Estoque Estoque
Safra Inicial |Produgao | Importagio | Suplemento |(Consumo|Exportagio| Final

2001/02 715,90] 319420 704570 10955,80| 10180,20 2400 77320
2002/03 773,200 291390 £853,20 10540,30| 1024050 4,000 295380
2003/04 209580 607350 5707 .50 12076,80| 1031410 1372300 39040
2004/05 390,40{ 584590 £311,00 11547 .30| 1043300 1,800 111250
2005/06 112,50 487310 5266,10 12251,70| 10889,80 786,10 575,80
2006/07 575,80 223370 7648,50 10458,00] 1029340 21,20 143,40
2007/08 14340  3831,40 5525,00 10499,80| 10250,00 21,000 228380

Fonte: Adaptado de CONAB, 2008b, p.30.

Em relacdo a cadeia produtiva do trigo, destacam-se os moinhos (que se
modernizaram) que apresentaram a etapa inicial de beneficiamento industrial para a
obtencao da farinha de trigo que é usada em varios alimentos. No Brasil ha dois
tipos de moinho, de acordo com Queiroz (2001) apud Perosa e Paulillo (2007),
sendo o primeiro é composto por grandes moinhos, os quais estdo localizados
préximos as regides portuarias e aos mercados consumidores da Regido Sudeste; o
segundo é composto pelos “moinhos coloniais”, os quais se localizam préximos as
regides produtoras, principalmente na regido Sul. A diferenca entre os dois tipos de
moinho € que o primeiro possui um nivel tecnoldgico bastante avangado, tornando-
se bastante competitivos, ja o segundo trabalham com a baixa escala de moagem.

Esses dois tipos de moinhos encontram-se distribuidos regionalmente,
conforme a FIG. 2.21, com destaque para a regidao Sul, com 72% do total de

moinhos no Brasil.
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Fonte: ROSSI et al, 2004, p.132.
FIG. 2.21 — Distribuig&o regional por quantidade de moinhos

2.3.2 PRECO DO TRIGO

A Bolsa de Mercadorias e Futuros, no Brasil, ndo possui o trigo como
commodity. Isto porque o Pais ndo exporta o cereal. A comercializacao de trigo no
Pais é realizada através de negociacdes nos balcdes, exercendo o poder de
negociacdo do preco minimo a ser vendido no mercado interno. Na TAB. 2.1 a
seqguir, pode-se perceber os valores negociados internamente, onde pelos precos
minimos, tentam-se manter o valor por um ano. Ja em relagéo a Bolsa de Chicago, o
valor futuro negociado tende a variagdes constantes. Até o surgimento da crise
financeira internacional, o valor negociado, nas bolsas de mercadorias e futuros no
exterior (Chicago e Kansas) era elevado e a tendéncia era que continuasse
aumentando, contribuindo para o fortalecimento da crise alimenticia mundial,
segundo a ONU. Na TAB. 2.4, tem-se como exemplo o preco do trigo comercializado
nos mercados interno e externo antes da crise.

E importante ressaltar que esses valores ndo tém se mantido em funcéo da

gueda da demanda por essa commodity, diante da crise internacional.
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TAB. 2.4 — Comercializagao de trigo, em R$/unid.

TRIGO
(Em R% Unid.)
Nivel de Comercializagao / Praga jani07 ago set out nov dez/07 jan/08
PRODUTOR - 60kg (1)
PR 26,74 30,15 33,40 33,18 31,47 31,00 33,37
RS 24,05 2635 2813 26,91 24,27 23,58 24,04
PRECO MINIMO BASICO (2) - t
Sul 330,88 330,88 330,88 330,88 330,88 330,88 330,88
C-0, Sudeste e BA 372,05 372,05 372,05 372,05 372,05 37205 372,05
MERCADO EXTERNO - US§/t
Hard Red Winter - Kansas City
Prago Futuro 12 entrega 179,29 254,17 318,01 37,71 202,50 33777 339,46
Soft Red Winter - Chicago
Preco Futuro 12 entrega 171,87 24404 30974 31368 29996 350,19 350,10
PARIDADE DE IMPORTAGAOQ (3)-t
FOB Portos Argentinos 524,00 701,40 797,25 757,00 62550 679,5 752,6
FOB Galfo do México 674,00 780,40 94125 89480 840,91 961,25 901,80

1) Fonte: Conab

2)Trigo ,Tipo 2 ,PH75 ,Brando
3) CIF - Séo Paulo

3) CIF - Séo Paulo

e —

Fonte: CONAB, 2008a.

Antes da crise mundial, como ja foi discutida anteriormente (no Capitulo 1), os
precos das commodities estavam em alta, devido a demanda crescente. No entanto,
apés 15 de setembro de 2008, as quedas nos precos foram altas. E importante
ressaltar que, mesmo com a recente queda de precos das commodities agricolas, a
partir do segundo semestre de 2008, os precos médios observados estdo muito
acima dos pregos medios de 2007 (FIG. 2.22).

Até o final de 2008, pode-se observar uma elevacédo real de precos, em
funcao dos valores dos contratos anteriores. Ja para novos contratos, a tendéncia é,

no curto prazo, pregos menores.
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Fonte: Adaptado de MAGNO, 2009, p.2.
FIG. 2.22 — Evolucéo do preco real do trigo

De acordo com Magno em janeiro de 2009, diante do atual cenario econémico
mundial, da falta de crédito dos produtores e as incertezas a respeito do preco
mundial de trigo, e analisando a caracteristica ciclica da producao, pode-se esperar,
a médio e longo prazos, reducdo da producdo mundial para a safra 2009/2010,
seguida com nova reversao de precos, mais favoravel aos produtores, a qual podera

persistir até a safra 2011/2012, diante da recuperacdo da economia mundial.

2.3.3 PRINCIPAIS CORREDORES DE ESCOAMENTO DO TRIGO

O transporte € uma das atividades, dentro da cadeia produtiva, de maior
relevancia, ja que sua realizacao possibilita a movimentagdo e funcionamento de
toda a cadeia. Como a matriz de transportes de commodity é desequilibrada, tem-se
como principal modo de transporte o rodoviario, acarretando na elevagao do custo
de transporte, principalmente por se tratar de um produto de baixo valor agregado.

De acordo com Garcia (1997) apud Caixeta Filho et al (1998, p.199), “o
complexo agroindustrial triticola brasileiro compreende a producéao do trigo em grao,
sua transformacdo e distribuicdo na forma de farinhas, farelo, paes, massas e

biscoitos (...)", sendo que os grupos envolvidos sdo principalmente: produtores do
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grdao doméstico; moinhos; consumidores industriais (industrias de panificacéo,
massas, biscoitos e racdes); e consumidores finais dos derivados de trigo.

O principal modo de escoamento da producdo do trigo no Brasil é o
rodoviario, representando aproximadamente 90% do total transportado. Os outros
10% da producgéo de trigo sdo movimentados por ferrovias, de acordo com a ANUT
(2004). A FIG. 2.23 apresenta o fluxo de escoamento do trigo no Brasil, fazendo uso
dos diferentes modais. Nota-se, portanto, a predominancia do modal rodoviario no
transporte de trigo no Pais.

UNIDADES UNIDADES
PRODUTORAS PRODUTORAS
ARGENTINAS BRASILEIRAS
L v Y
PORTOS - COOPERATIVAS
BRASILEIROS v BRASILEIRAS
v L
MONHOS ARMAZENS DE
ESTOQUE DO GOVEENO

Legenda

= Transporte rodovidrio
=p Transporte maritimo *
— Transporte ferrovidrio

* O transporte maritimo, que ocorre entre as unidades produtoras argentinas e os portos brasileiros,
esta relacionado aos portos mais distantes da regidao argentina, necessitando, portanto, do transporte
maritimo.

Fonte: Adaptado de CAIXETA FILHO et al, 1998.
FIG. 2.23 — Fluxo de escoamento do trigo no Brasil

Quanto ao trigo importado, os principais pontos de entrada sdo os portos de
Santos (24,41%), Rio de Janeiro (14,98%) e Fortaleza (12,96%), considerando o
percentual de desembarque. O porto de Rio Grande (RS) € o que possui maior
representatividade, cerca de, 98,17%, considerando o percentual de embarque,
conforme pode ser observado no QUAD. 2.13.
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O frete rodoviario € bem mais oneroso que o dos outros modais. Como a
producdo interna é escoada por rodovia, por exemplo: o frete de Passo Fundo (RS)
para o Rio de Janeiro (RJ) custava R$ 150,00 por tonelada (aproximadamente, US$
88.75° por tonelada), enquanto que as importacdes argentinas sdo realizadas, em
sua maioria, pelo modo aquaviario, o frete de Necochea (Sul da Argentina) para
Santos (SP), custava US$32.00 por tonelada (SIFRECA, 2008). A diferenca é
substancial para o produtor brasileiro, que perdeu em termos de competitividade em
relacdo ao trigo argentino, ja que o trigo importado era “mais barato” que o nacional.

QUAD. 2.13 — Movimentagéo de trigo no Brasil em 2006 (em toneladas)

PORTO DESEMBARQUE | EMBARQUE TOTAL
Santos 1.439.017 0| 1.439.017
Rio de Janeiro 883.164 0 883.164
Fortaleza 764.267 0 764.267
Recife 516.735 0 516.735
Vitoria 385.539 0 385.539
S.Francisco do Sul 357.748 0 357.748
Rio Grande 309.130 692.592 | 1.001.722
TOTAL 4.655.600 692.592| 5.348.192
Demais 1.240.119 12.919| 1.253.038
TOTAL 5.895.719 705.511| 6.601.230

Fonte: Adaptado do Anuario Estatistico ANTAQ, 2006.

Diante disso, ha a necessidade de participacdo de outros modais no
transporte do trigo. De acordo com algumas pesquisas, a demanda de trigo situa-se
em torno de 4 milhdes de toneladas, para a cabotagem, mas existem poucos
atrativos no transporte de graos pela costa brasileira, em funcédo de varios fatores
limitativos, entre eles a falta de navios para o transporte de graos na cabotagem.

2.4 PERSPECTIVAS

Segundo Lantier (2008), a elevagdo do preco dos graos resulta na elevacao
dos precos das sementes, que na pratica dobraram de 2000 para 2008. Além disso,
o preco do fertilizante que, por usar em sua composicao o gas natural, triplicou no
inicio de 2008 em relagdo a 2007. Portanto, os precos de sementes e fertilizantes

? Cotacdo do délar de 13 de margo de 2008, R$1,69, de acordo com o Banco Central.
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somam, aproximadamente, dois tercos dos custos de insumos dos agricultores,
adicionados aos custos de transporte, que sdo bastante onerosos.

Com a escassez mundial de trigo e precos recordes antes da crise, alguns
paises deixaram de exportar para garantir a sua seguranca alimentar, além de tentar
ao maximo evitar o aumento de preco deste cereal no mercado interno. A Argentina
estava adotando uma politica de contingenciamento das exportacdes de trigo,
inclusive para o Brasil, o que vinha pressionando os pregos do cereal neste Pais.

QOutra causa da baixa producao de trigo, diz respeito a reducado de area
cultivada dos principais produtores. Na darea entdo disponivel estavam sendo
plantados outros graos como, por exemplo, milho e soja (no caso dos Estados
Unidos) para a produgao de biocombustiveis (THE WORLD BANK'®, 2008).

2.4.1 PERSPECTIVAS DA ECONOMIA MUNDIAL

Nos ultimos anos, a maior oferta de crédito desencadeou o boom no setor
imobiliario dos Estados Unidos, em 2007, ou a chamada crise do “subprime”
(empréstimos de segunda linha, ou de alto risco), gerando turbuléncia no mercado
financeiro internacional e a desaceleracdo da economia mundial, pelo menos até
2009, conforme um estudo recente das United Nations'' — UN (2008).

No QUAD. 2.14, o referido estudo prevé uma recessao econdmica para 0s
Estados Unidos, em 2008, mesmo no cenario de previsdo média, tendo em vista a
deterioracdo de seus indicadores macroeconémicos. E, num cenario pessimista,
tanto as economias desenvolvidas, quanto as economias da América Latina e Caribe
deverao apresentar um quadro recessivo em 2008, com ligeira melhora em 2009.
Com a previsdo de desaceleragdo do crescimento mundial, nos anos de 2008 e
2009, espera-se uma forte queda no volume de comércio entre o0s paises,
representada pela reducdo das taxas anuais de crescimento.

' The Word Bank = Banco Mundial
' United Nations = Nagdes Unidas.
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QUAD. 2.14 — Crescimento da producao mundial, 2004-2009

Cenario Médio| Cenario Otimista| Cenario Pessimista
2004 | 2005|2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2008 2009 2008 2009

Crescimento da producio

mundial 40 35 39| 3.8 1.8 2.1 2.8 2.9 0.8 14

Economias Desenvolvidas | 3.0 [ 24 | 28 [ 25| 0.6 0.9 1.4 1.6 -0.3 0.7
Estados Unidos 36 31129221 02 0.2 1.0 1.2 -1.3 0.3
Unifo Européia 20| 1.5 ] 2.8 | 2.6 1.1 1.2 1.7 1.7 0.4 0.9
Japao 27119 ] 221 21 0.9 1.2 1.3 1.5 0.3 0.9

Economias em transi¢do 76| 66| 79| 84| 64 6.1 7.3 6.6 4.5 3.0

Economias em

desenvolvimento 70 67|71 73] 50 4.8 6.3 6.0 3.5 3.3
Africa 50 53] 56|58 4.9 4.6 6.2 6.1 2.2 1.1
Leste e Sul da Asia 76 | 79| 81| 85| 59 5.7 7.3 6.9 5.0 5.5
Asia Ocidental 68 6.6 59| 52 4.0 4.1 54 5.1 2.9 1.7
América Latina e Caribe | 6.2 | 48 | 57 | 57| 3.1 2.6 4.2 4.0 -0.3 0.9

Memo: Paises menos

desenvolvidos 79| 85| 82| 65| 52 6.4 6.8 6.3 33 2.5

Crescimento do comércio

mundial (volume) 1071 7.0 1 99 | 7.2 4.7 5.1 6.0 6.1 2.5 4.5

Indice de taxa de cambio
USS$ (variacdo percentual
anual) 82| -19|-1.5]-5.6| -15.0 0.0 -10.0 2.0 -11.5 9.2
Taxas de juros das notas

do Tesouro Americano de

10 anos 43 | 43 | 48 | 4.6 3.7 5.2 34 3.7 - -
Saldo da conta corrente

dos Estados Unidos

(bilhoes de doélares) -640| -755] -811 | -739| -636 | -544 -666 -605 -562 -418

Fonte: UN, 2008, p.2.

Contudo, no caso de aprofundamento da crise no mercado de capitais da
maioria dos paises desenvolvidos; da persisténcia da contracdo da economia
americana; do aumento do enorme déficit em conta corrente dos Estados Unidos e
do declinio do dolar americano vis-a-vis outras principais moedas, tende a aumentar
0 risco de uma grave recessdo mundial.

Segundo o The World Bank (2008), o que ocorreu foi, num primeiro momento,
as economias em desenvolvimento se mostraram resistentes a turbuléncia nos
mercados de crédito de paises desenvolvidos; porém, a continua alta de pregos de
commodities, como petrdleo e graos, estava sendo entendida por eles como uma

forte ameaga ao desenvolvimento dessas economias, pois poderia implicar no
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aumento da inflacdo e, conseqiientemente, numa combinacdo de juros mais
elevados com a retracdo de investimentos, o que resultaria na desaceleracdo da
economia mundial. Estava havendo uma pressao inflacionaria que pode ser
constatada no estudo de Goncalves (2008), em que a inflagdo mundial girava em
torno de 6% (a previsao de inflagdo para os Estados Unidos era 5,5%), € a das
economias emergentes ou em transicao por volta de 8% (a previsao de inflagcdo para
a China era de 7,7%). Portanto, os altos precos de petréleo e alimentos estavam
desafiando a estabilidade e o crescimento da economia global.

No que tange ao petréleo, apds o barril deste produto atingir o pregco maximo
de US$ 147.00, em julho de 2008, cinco dias depois apresentou a cotagdo minima
de US$ 136.04 por barril, na bolsa de Nova York e hoje, abril de 2009, este preco
encontra-se no patamar de US$ 50.33 por barril, de acordo com Bloomberg (2009).
Essa queda brusca do preco do petrdleo é um reflexo da crise financeira mundial,
mas que alimentam, ainda mais, os temores do mercado sobre as expectativas
econdmicas e uma limitacdo da demanda mundial.

As evidéncias mostram que a China vem crescendo a taxa média anual de
10% a.a. desde 1978. Porém, com a crise financeira mundial, o crescimento da
economia da China, no ano de 2008, foi de 9%, um recuo de 13%, em relacdo ao
crescimento de 2007. Para 2009, o Banco Mundial estima um crescimento da
economia chinesa de 7,5%, o ritmo de crescimento mais baixo do Pais desde 1990.

Torna-se necessario destacar ainda, nesta parte do trabalho, que, além da
pressdao das sucessivas altas dos precos do petrdleo e de seus derivados e
fertilizantes sobre os precos dos alimentos, em geral, existiam outras causas
relevantes da elevacédo dos pregcos dessas commodities. A primeira, 0 aumento de
precos do petréleo e dos alimentos pode ser explicado pelos desequilibrios globais
de oferta e demanda; e a segunda causa, a especulacdo desses precos pelos
Hedge Funds (ou fundos de derivativos) e pelos outros grandes capitalistas,
inclusive os institucionais, estava associada ao investimento especulativo em
commodities basicas, como petroleo e graos.

Quanto a especulacao dos precos dessas commodities, o fato se agravou
quando aqueles grandes investidores se retiraram dos investimentos tradicionais e
dos mercados de crédito, em grande medida como resultado do declinio do ddlar
americano e do estouro da “bolha” imobilidria e de crédito nos Estados Unidos, em
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2007. Na opinidao de Lantier (2008), os mercados de futuros de commodities
(petréleo, graos e metais) sdo apostas financeiras utilizadas como pontos de
referéncia para a negociacao de commodities fisicas, o que contribuiu para elevar os
precos de mercado. Os maiores aumentos de precos estavam nos graos basicos,
entre eles a soja e o trigo.

Atualmente, o mundo vive uma conjuntura bastante diferente que tem levado

0s paises, em geral, a forte desaceleracao econémica mundial.
2.4.2 PERSPECTIVAS DA ECONOMIA BRASILEIRA

Entre 2001 e 2008 deu-se o aperfeicoamento dos fundamentos
macroecondémicos da economia brasileira. A prova disso estd nos indicadores
macroecondmicos do Pais. O PIB do primeiro trimestre de 2008 fechou com alta de
5,8% em relacao ao primeiro trimestre de 2007, puxado pela demanda interna, com
destaque para os investimentos das empresas. A taxa de investimento em relacéao
ao PIB ficou em 18,3%, a maior desde 2000 para igual periodo. Mas, diante da
conjuntura mundial, espera-se uma desaceleracéao do ritmo de crescimento do PIB
brasileiro que devera apresentar uma taxa entorno de 4,8% em 2008, enquanto que
a estimativa do PIB mundial é de 2,8% para um cenario otimista (QUAD. 2.14).

A taxa de juros da economia em 2001 foi de 19% e atualmente (em marco de
2009 ) ela se encontra em 11,25%. Com a queda atual da taxa de juros, tudo leva a
crer que o Pais estara propenso a realizacdo de novos investimentos em infra-
estrutura, tanto no setor publico quanto no setor privado.

A atual politica externa brasileira prioriza relagcbes comerciais com Paises da
Africa, Asia e América Latina com a finalidade de elevar as possibilidades de
negécios, tornando possivel o aumento das exportacdées, o aumento do comércio
maritimo internacional e a diversificacdo de parceiros o que da mais seguranga em
momentos de crise internacional. Além disso, tem defendido o uso do etanol e dos
biocombustiveis como ferramenta para a reducdo da dependéncia mundial do
petréleo e para a democratizacdo da energia. Outro ponto positivo sera a
contratacdo de uma agéncia de relagdes publicas para promover a imagem do Brasil
no exterior, tendo como uma de suas atribuicbes o rebate as criticas a assuntos

considerados estratégicos pelo Estado Brasileiro.
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No entanto, com a atual crise econd6mica mundial,

A expectativa € de que o apice da crise se darqd em 2009, afetando os
fluxos financeiros demandados pelo comércio internacional. A limitagéo de
crédito afetara, também, o plantio agricola, em nivel mundial, inclusive
entre os paises emergentes e entre eles, o Brasil.

Caso os governos cumpram a promessa de prover todo o crédito
demandado pela economia, pode ocorrer exaustdo das economias fiscais,
com necessidade de aporte de novos capitais, se ndo quiserem que a
recessao se amplie (MAGNO, 2009, p.1).

2.4.3 PERSPECTIVAS DO MERCADO DA SOJA

Segundo o MAPA (2006), projeta-se que em 2016/2017 a participacao dos
Estados Unidos nas exportagcdes mundiais deverao ser de 24,5%, enquanto que a
participacao do Brasil devera passar para 46,4%, ocasionando em uma expansao da
area de soja nos préximos anos, conforme a FIG. 2.24. Sendo assim, em 2015/2016
a participacao dos principais produtores (Argentina, Brasil e Estados Unidos) serao
de 85% da produgdo mundial. A participacdo do Brasil chegara a representar 34%
da producdao mundial, enquanto a participacdo dos Estados Unidos caira para 30%
(82,5 milhdes de toneladas).

Os Estados Unidos sao o Pais que mais consome soja no mundo, mas, de
acordo com projecdes da FAPRI (2006) a China ultrapassara os Estados Unidos,
representando 52% do total das importacbes mundiais, em 2015/2016, se mantendo

0 maior importador de soja em graos do mundo.

Outros
e 1% 2006/07 ~ Outros 2015116
China P 23 China  10% e
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20%

Brasil

34%

Fonte: MAPA, 2006, p.18.
FIG. 2.24 — Distribuicdo da produ¢ao mundial de soja, por Pais (%)
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Com relacao aos precos da soja, segundo MAPA (2006), estes permanecerao
ligeiramente constante até 2015/2016, sendo seus valores minimos variando entre
5,15 e 6,10 ddlares por bushel (0 que equivale a US$ 189,0 e US$ 224,0 por
tonelada de soja em grao), abaixo daqueles anteriormente a crise financeira
internacional. Desse modo, espera-se precos estaveis para as préximas safras, com
producdo média anual de 2% devido ao crescimento de area agricultavel mundial.
No entanto, existem alguns fatores de risco (como a disseminag¢do de doencas), 0s
quais poderao mudar o fluxo de comércio da soja, modificando o preco mundial.

Quanto a exportacdo de soja em grao, os Estados Unidos devera ser
ultrapassado pelo Brasil, 0 que o tornara o maior exportador de soja em 2007/2008.
Conforme a FIG. 2.25, a projecao para 2015/2016 é que a participacao dos Estados
Unidos reduza para 24,5%, ja a participacao do Brasil deve aumentar de 25% para
46,5%, resultando no aumento da area de producdo de soja. No periodo de
2005/2006 a 2015/2016, a area de soja na Argentina deverd crescer 27% no
periodo, aumentando a produtividade nesse Pais, resultando num aumento de 38%
na producéo até 2015/2016 (MAPA, 2006).

milhées toneladas
Argentina Brasil == Estados Unidos [ Outros ma Total
100 - 851
80 -
60 -

40 - 250 25,7

20 A 9,4 0

0
2005/06 2015/16

60,9

Fonte: Adaptado de MAPA, 2006, p.19.
FIG. 2.25 — Exportacao de soja em grao

Em relagdo a producao e demanda, percebe-se um aumento substancial em
todas as regides, no periodo de 1997 e 2020: a producao argentina tera uma
variacao de 77%, enquanto a demanda tera uma variacao de 70%; a producgao e a
demanda brasileiras terdo um aumento de 77% e 63%, respectivamente; a producao
dos Estados Unidos terdo um aumento de 33% e a demanda, 36%; e a China, tera

um aumento de 78% em sua producao e sua demanda aumentara 95% (TAB. 2.5).
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Percebe-se, portanto, a importancia da economia da China perante ao comércio de
soja em graos, ja que sera o Pais que tera uma participacdo maior no comércio, em
2020, se comparado com 1997.

TAB. 2.5 — Oferta e demanda de soja, Paises selecionados (1997 e 2020)

Regiao/Pais Produgido Demanda
1997 2020 1997 2020
Milhdes toneladas
Argentina 141 26,8 13,0 2272
Brasil 271 481" 21,8 356
Estados Unidos 709 949 46,0 62,9
EU15 1.4 1,9 16,6 21,3
China 14,3 255 19,2 37,6
Sudeste da Asia 2.0 3.1 32 5,6

*Em 2005 a producéo do Brasil € de 51 milhdes de toneladas (IBGE, 2005)
Fonte: MAPA, 2006, p.18

A produgéo brasileira, para a safra de 2015/2016, é prevista, de acordo com
estimativas da FAPRI (2006), para 93 milhdes de toneladas, o que significara,
aproximadamente, 34% da producao mundial (FIG. 2.26), enquanto que a producao
de soja nos Estados Unidos sera de algo em torno de 82,5 milhées, para 0 mesmo
periodo. Portanto, como confirmado anteriormente (p.x), o Brasil tende a se tornar o

maior produtor de soja em graos.
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Fonte: MAPA, 2006, p.32.
FIG. 2.26 — Producao brasileira de soja em graos
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Quanto aos precos da soja no mercado internacional deverdo se manter
constante até 2020, passando de US$247 por tonelada em 1997, para US$250 por
tonelada, em 2020 (MAPA, 2006).

Em relacdo ao consumo de soja, em 2016/2017, devera ser de 36,7 milhdes
de toneladas, enquanto a producdo devera ser de 72,4 milhdes de toneladas,
representando 50,7%, e as exportacbes sdo de 34,9 milhées de toneladas para
2016/2017 (FIG. 2.27). Tais estimativas, realizadas pelo MAPA (2006), sdo menores
que as estimativas realizadas pela FAPRI (2008), devido a problemas climaticos
previstos na safra de 2004/2005, na regiao Sul e parte da regido do Centro-Oeste,

0S quais nao ocorreram.

milhGes toneladas —e— Producdo —m— Consumo Exportacdo o4
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Fonte: MAPA, 2006, p.34.
FIG. 2.27 — Brasil: Producao, consumo e exportacao de soja em graos

2.4.4 PERSPECTIVAS DO MERCADO DO TRIGO

De acordo com Magno (2009), a queda atual dos precos do trigo,
provavelmente, reduzira a producdo dessa commodity nos Estados Unidos em
2009/2010, j4 que os produtores necessitam adquirir, antecipadamente, insumos
(combustiveis, sementes e fertilizantes) para garantir a producdo. Caso nao haja
reducdo do valor desses insumos, 0 pre¢co negociado do trigo aumenta. Diante
disso, & provavel que ocorra a reducado do plantio desse cereal na proxima safra
(2009/2010), substituindo tal produgcdo por outras de custos de produgdo mais

baixos, tais como a soja e a canola. Este fato contribuird para o impacto significativo
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nos estoques mundiais de trigo, ja que os Estados Unidos possuem o maior market
share mundial como exportador de trigo.

Segundo FAPRI (2008), para as projecdes do comércio mundial de trigo, tem-
se que: a Argentina aumentara sua producdo, em resposta aos precos mais
elevados, alcancando em 2017/2018, cerca de 20,1 MMT; o Canada aumentara sua
producédo em 2017/2018 para 25,3 MMT, auxiliado pelo aumento da area cultivada
como também pelo crescimento do rendimento; a Australia tende a recuperar, na
safra de 2008/2009, areas perdidas nas safras anteriores, aumentando sua
producgéo para 22,3MMT, podendo atingir 26,5MMT em 2017/2018. Isso mostra que
0s maiores produtores mundiais de trigo terdo importante papel no abastecimento
mundial.

Em relacdo as projecdes de importacdo, a Asia aumentara suas importacdes
em 9,5MMT ao longo dos préximos 10 anos; a China atingird um volume de
importacdes de 1,4MMT em 2017/2018; a india aumentara suas importacdes,
atingindo 2,3MMT em 2017/2018. Em relagéo ao Brasil, havera um aumento na area
cultivada, favorecendo para um aumento da producdo em 2017/2018 projetada para
5 milhdées de toneladas, e um consumo de 13,3 milhdes no mesmo periodo. Para
suprir tal necessidade interna, as importacdes serdo de 8,7 milhdes de toneladas,
em 2017/2018, representando, aproximadamente, 60% do total consumido no Pais.

Portanto, de acordo com a TAB. 2.6, percebe-se que ocorrerdo aumentos na
area colhida (cerca de 4 mil hectares em relacdo a 2007/2008), em 2017/2018;
aumento da producgdo, entorno de 13%, comparando 0 mesmo periodo; e 0S
estoques finais mundiais tendem a aumentar, reduzindo possiveis crises e escassez

de trigo no mundo.
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TAB. 2.6 — Projecao mundial do trigo: consumo e producéao até 2017/2018

07ioa 08/09 0910 10111 1112 1213 13114 14/15 15/16 1617 1718

(Wil hectaras)
Area colhida 296,771 222450 220,210 220086 219778 220,006 219,886 220225 220,373 220441 220,585

{Toneladas par hectare)

Rendimento 278 282 293 285 2.95 3.00 302 305 307 3.09 312
. (Mil toneladas métricas)
Produgan 603,005 648529 645633 650,282 654,384 660,258 665074 671,184 676,739 682,063 687,683
Estogues iniciais 124380 111,043 128457 133884 137096 138271 139,260 139,524 140,249 141075 142,048
Ofarta Intermna 727385 759572 774,120 784146 701475 T9A529 804334 810707 816,988 823135 629,731
Alimentagda animal 95,490 106,100 107,974 105908 109493 110404 110,805 111,365 111,758 112069 112617
Comida e outros 517,852 524,885 532,282 535,142 543710 548565 553,903 559,093 584,155 563,021 574,005
Estogues finais 111,043 128487 133,864 137,086 138271 139,260 139,524 140,249 141,075 142,045 143,108
Oferta Interna 727,385 759,572 774,120 784,146 791479 798529 804,334 810,707 916,988 823135 529,731
Comercio® 82,309 89,027 92,235 93683 95830 97871 100,154 102,003 103,868 105601 107,393
(Percentagem)
Relacao de estogque parauso 18.02 2036 2091 2118 2147 21.12 20.88 20482 20.87 2086 20.84

*Exclui 0 comércio intraregional

Fonte: Adaptado de FAPRI, 2008.

O consumo per capita mundial de trigo apresenta-se de forma crescente.
Sendo utilizado como alimento, passara de 69 quilos por habitante, em 1999/2001,
passando para 71 quilos por habitante em 2030 e para 72 quilos por habitante, em
2050, de acordo com as previsdes do MAPA (2006). Ja sua utilizacao para outros
usos era de 85 quilos per capita em 1999/2001, passando, de acordo com tais
previsdes, para 92 quilos em 2030 e 94 quilos em 2050. Portanto, a demanda de
trigo tende a ser crescente entre os periodos de 2030 a 2050, passando, entre esses
anos, de uma taxa de 0,5% ao ano para 0,9% ao ano.

As projecoes dos precos mundiais de trigo mostram que havera pequenas
altas no periodo de 2005/2006 a 2015/2016, passando de US$161,50 em
2005/2006, para US$178,00 em 2015/2016 (MAPA, 2006), ou seja, um aumento de,
aproximadamente, 17% no decorrer desses dez anos.

Quanto ao Brasil, o consumo interno, entre 2006/2007 e 2016/2017, devera
ter um crescimento médio de 2,2% ao ano, atingindo 13,9 milhdées de toneladas em
2015/2016, a producao sera de 4,4 milhdes de tonelada, de acordo com estimativas
da FAPRI (2006), de acordo com a FIG. 2.28. O aumento das importacdes, podendo
atingir 8 milhdes de toneladas na safra de 2015/2016, deve-se ao aumento da

demanda interna e da estabilizagao da producgao interna (FIG. 2.29).
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Fonte: MAPA, 2006, p.38.
FIG. 2.28 — Produgao e consumo brasileiro de trigo
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Fonte: MAPA, 2006, p.38.
FIG. 2.29 — Importacao Brasileira de trigo

As projecdes obtidas pelo MAPA (2006) sdo bem préximas as do FAPRI
(2008): em 2016/2017, projeta-se uma producéo de 7,49 milhdes de toneladas, um
consumo de 13,9 milhdes, necessitando de 7,13 milhdes de toneladas de trigo
importado, de acordo com a FIG. 2.30.
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Fonte: MAPA, 2006, p.38.
FIG. 2.30 — Producao, consumo e importacao de trigo
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O Governo Brasileiro ira implantar o Plano Quinqienal de Apoio a Triticultura,
mas que até o momento nao foi lancado oficialmente. Mas, segundo Safras &
Mercados (2008), uma das propostas é de aumentar a producao nacional de trigo
para 7,1 milhées de toneladas até 2012, representando 60% do consumo, com isSso
havera uma reducédo de dependéncias das importacdes de tal produto. Mas, ao se
aumentar a producao, deve-se ter um plano de escoamento da produgédo e aumentar
a capacidade de armazenamento no Pais, para evitar custos logisticos excessivos.
Além disso, existe o problema de aquisicio de sementes, que é enfrentado
atualmente pelos produtores.

Além desse plano, outras medidas de curto prazo realizada pelo Governo
Brasileiro, para retardar um aumento substancial no preco do trigo foram: (i)
suspender a cobranga de impostos (como PIS/CONFINS) sobre a venda do trigo, da
sua farinha e do pao francés (MP n° 433, de 27 de maio de 2008); e (ii) isentar até
31/12/2008 o AFRMM (Adicional ao Frete para a Renovacao da Marinha Mercante)
incidido sobre o frete maritimo na importacao de trigo e farinha de trigo (incisos VI,
VII, § unico, art. 14, Lei N°10.893, 13/07/2004), quando tratar-se da comercializacao
do trigo com as regides Norte e Nordeste, deve-se observar que “(...), ndo incidira o
AFRMM sobre as mercadorias cuja origem ou cujo destino final seja porto localizado
na Regido Norte ou Nordeste do Pais.” (art. 17, Cap. IX, Lei N°9.432, 08/01/1997),
e, ainda, o § unico do art. 12 da Lei N°10.893, 13/07/2006, estabelece que

(...) o disposto no caput deste artigo ndo se aplica as mercadorias de
importagdo transportadas na navegacéo de longo curso cujo destino final
seja porto localizado na Regido Norte ou Nordeste do Pais, enquanto
estiver em vigor a néo-incidéncia do AFRMM de que trata o art. 17 da Lei
N°9.432.

2.5 CONSIDERACOES FINAIS

O agronegécio brasileiro é bastante competitivo e possui grandes
oportunidades de crescimento, ja que o Pais apresenta disponibilidade de terras,
clima favoravel, mao-de-obra qualificada, capacidade de gestdo, estrutura de
comercializacao, potencialidade de expansao de bioenergia, além de notavel

desenvolvimento tecnoldgico, o qual sera um grande diferencial competitivo nos
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préximos anos. No entanto, o Brasil apresenta algumas deficiéncias que podem
reduzir a competitividade agricola brasileira no mercado internacional, dentre elas:
logistica ineficaz (transporte, armazenagem e sistema portuério), politicas publicas e
acao pouco agressiva no mercado externo, dentre outras.

Portanto, o escoamento de granéis agricolas do interior do Pais destinados
aos maiores centros consumidores proximos ao litoral e aos portos de exportacao
tera uma fundamental importancia quanto a viabilidade do agronegécio. Para que
haja um equilibrio na matriz de transportes, deve-se ter um aumento da
disponibilidade do transporte ferroviario, fluvial e de cabotagem, contribuindo para
uma melhor adequacao dos precos de fretes e para o aperfeicoamento do nivel de
servico de transportes. Para isso, havera a necessidade de uma multimodalidade
eficaz, evitando perdas no decorrer do transbordo, possibilitando um equilibrio do
emprego dos meios de transporte em todo o processo produtivo, trazendo beneficios
diretos e indiretos ao escoamento da safra agricola brasileira. Além disso,
incentivos, de médio e longo prazos, a agricultura devem ser tratados pelo governo
como primordial para o desenvolvimento do agronegécio no Pais.

Dentro desse contexto, pode-se concluir que com investimentos em
tecnologia e infra-estrutura, o Pais podera elevar sua safra anual para 300 milhdes
de toneladas de graos, em 2017/2018, fundamental para atender o crescimento da
demanda mundial de alimentos. Dessa forma, o Brasil ja se posiciona como o mais
promissor exportador de alimentos do mundo, e pode vir a se tornar um dos maiores
global players agricola mundial, de acordo com Oliveira e Paulo (2008).

Mas para que isso aconteca, o atual cenario macroeconémico global
demanda atencao especial do governo brasileiro, diante das expectativas negativas
geradas pela: (i) dificuldade de comercializagdo das safras agricolas; (ii) reducéo
dos precos das commodities; (iii) falta de liquidez; e (iv) restricdo de crédito para a
industria de consumo e para o plantio, podendo levar ao desinteresse do produtor
brasileiro em relacdo ao plantio da safra de 2009/2010. Caso ocorra essa reducao
da producéao, € possivel que haja “(...) maiores importacées, em um ambiente de
safra mundial menor, com precos firmes e com ddlar valorizado. O resultado seréa o
sacrificio, ainda maior, da balanca comercial do Brasil, jA afetada pela crise

financeira internacional”, de acordo com Magno (2009, p.3).
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3 TRANSPORTE AQUAVIARIO DE GRANEIS SOLIDOS AGRICOLAS NO BRASIL

3.1 INTRODUGCAO

De acordo com a Lei n° 9.432, de 8 de janeiro de 1997, define-se a
navegacao de cabotagem como aquela que é “realizada entre portos ou pontos do
territério brasileiro, utilizando a via maritima ou esta e as vias navegaveis interiores”
(art. 2, IX). Além disso, a Lei n°® 9.432 também define a navegacao interior, como
aquela “realizada em hidrovias interiores, em percurso nacional ou internacional”
(art. 2, X), e de longo curso como aquela “realizada entre portos brasileiros e
estrangeiros” (art. 2, XI).

O Brasil possui uma ampla extensao territorial de aproximadamente 7.367km
de extensdo de costa, 0 que tende a tornar o transporte aquaviario uma alternativa
viavel para a minimizacao do custo de transporte. Os principais centros comerciais e
industriais, e as principais capitais brasileiras encontram-se junto ao litoral ou
préximo a ele, que proporciona as condi¢cdes favoraveis ao desenvolvimento do
transporte aquaviario.

Para a utilizacdo do transporte maritimo por cabotagem nao ha restricoes
quanto aos tipos de cargas a serem transportadas, e nem quanto aos tipos de
embarcagbes para transportd-las. No entanto, visando o desenvolvimento e a
integracdo do Pais, prevaleceu o0 modo rodovidrio na aproximacao dos poélos
econbmicos, e criou-se uma “mentalidade rodoviarista” para a movimentacdo de
pessoas e bens, haja vista a participacdo do modo rodoviario na matriz de
transportes de, aproximadamente, 63%, enquanto que o modo ferroviario e o
hidroviario representam, respectivamente, 24% e 13% (TAB. 3.1).

Nota-se, ainda, que os paises de aproximada extensao territorial retratam
melhor o modo hidroviario, principalmente se comparado com os Estados Unidos,
reduzindo, com isso, 0s custos de transporte e aumentando a competitividade de
seus produtos perante o mercado internacional.

Com relacdo a navegacao por cabotagem, a baixa utilizacdo desse tipo de
navegacgao deve-se a predominancia na utilizacdo do rodoviario, que é resultado do
processo historico do Pais. A cabotagem comecou a ser utilizada no Brasil na
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década de 30 para o transporte de carga a granel, devido a falta de infra-estrutura

dos transportes ferroviario e rodoviario da época.

TAB. 3.1 — Matriz de transportes de alguns paises

Paises Modal - Part. pct (%) Extensio -

rodoviario  ferroviario hidroviario milhdes km

Brasil 63 24 13 8.5
EUA 32 43 25 9,2
Argentina 82 16 2 2,7
india 50 50 3,0
China 50 37 13 9,6
Canada 43 46 11 9,2
Russia 8 31 11 17,0

Fonte: Adaptado de NAVES, 2008, p. 7.

No entanto, nas décadas de 50 e 60, com altos investimentos do governo na
construcao de estradas, manutencao da malha rodoviaria e a vinda de empresas
automobilisticas para o Pais, o transporte de cargas passou a ser efetuado
principalmente por rodovia, e consequentemente, o modo aquaviario ficou escasso
de investimentos, o que levou ao deterioramento da infra-estrutura portuaria e
contribuiu para a reducdo da quantidade de carga transportada ao longo da costa
brasileira.

Portanto, a politica de desenvolvimento de transportes no Brasil foi
praticamente voltada para o modo rodoviario. Na década de 50, o0 modo rodoviario
correspondia a 40% do total de cargas transportadas, passando para,
aproximadamente, 60% na década de 60. A predominancia do rodoviario gerou
problemas estruturais graves no setor de transportes como um todo,
comprometendo ndo somente os recursos financeiros disponiveis e a eficacia
operacional do sistema, mas, principalmente, o desenvolvimento econémico-social
do Brasil (COPPEAD, 2002).

Com o aumento do frete rodoviario, devido as privatizacdes das estradas e
inclusdao de pedagios nas mesmas, a cabotagem tornava-se uma opg¢ao para a
minimizacdo do custo total de transporte, mesmo diante de problemas estruturais.
No entanto, devido a problemas politicos, determinagcées governamentais e confisco
econdmico, tornou-se inviavel qualquer investimento programado nesse modal.

No final da década de 90, o cenério ja era completamente diferente, ja que a
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economia e a inflacdo estavam estabilizadas, possibilitando a retomada do
crescimento econdmico do Pais e a possivel retomada da cabotagem para o
transporte de todos os produtos, favorecida pela tentativa governamental de
melhoria das condicdbes de operacdo, melhores niveis de servico e custos
competitivos nos portos brasileiros, através da implantacdo da Lei de Modernizacao
dos Portos (Lei n°©8.630/93).

Atualmente, as principais empresas operadoras na navegacao de cabotagem,
de granéis, sao a Empresa de Navegacao Elcano S/A e a Companhia de Navegacéao
Norsul. A Norsul opera no Brasil desde 1963, tornando-se um dos maiores
armadores privados do Pais, sendo controlada pelo Grupo Lorentzen; a empresa
possui uma frota de 23 embarcacdes, sendo 7 navios graneleiros de bandeira
brasileira (6 préprios e 1 afretado a casco nu'®), 11 barcagas e 5 empurradores,
todos préprios (COMPANHIA DE NAVEGACAO NORSUL, 2008). A Elcano é uma
empresa espanhola que ingressou no mercado brasileiro em 2003, sendo

especializada no transporte de granéis, tanto liquidos quanto sélidos.
3.2 PANORAMA DA CABOTAGEM E DOS PORTOS BRASILEIROS

Comparando-se o periodo de 1995 a 2005, a navegacao de cabotagem teve
um crescimento de 4,5% ao ano (CEGN, 2007); em 2006, de 666.439.521 toneladas
(total considerando a cabotagem e longo curso, desconsiderando outras
navegacoes, adaptado para esta dissertacdo), a navegacdo por cabotagem foi
responsavel por 25% (163.520.202 toneladas), apresentando um crescimento de
8,93% em relagao ao periodo anterior (2005); o longo curso foi 0 maior responsavel
pelo crescimento da movimentagdo de cargas em 2006, representando 75%, ou
seja, 502.919.319 toneladas, um aumento de 6,31% em relagédo a 2005 (FIG. 3.1).

De acordo com a ANTAQ (2006), quando se analisa a contribuicdo de cada
porto, em 2006, por tipo de navegacdo em relacdo ao total movimentado,
ressaltando a navegacao por cabotagem, tem-se que o porto de Sdo Sebastido se
destacou (24,14%), seguido pelos portos de Aratu (12,81%) e Belém (8,84%).

12 A definicdo de afretamento a cascu nu serd descrito no item 3.3.2, deste Capitulo.
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O Cabotagem

Fonte: Elaboracgao propria com dados da ANTAQ, 2006.
FIG. 3.1 — Participacao dos tipos de navegacao no Brasil, em 2006 (%)

Sendo assim, a maior participagdo no transporte por cabotagem é de granéis
liquidos, representando, cerca de, 84% do total movimentado, em 2006, seguido de
granéis sélidos, representando 12%, e por ultimo, carga geral (aproximadamente,
4%). Tal afirmacédo pode ser confirmada pela FIG. 3.2 abaixo, o qual mostra a
quantidade de carga transportada por cabotagem em 2002.

A maior participacado no transporte por cabotagem de granéis liquidos deve-
se, basicamente, ao transporte de petréleo e derivados (realizado pela Petrobras);
quanto ao de granéis sélidos, os principais produtos sdo minério de ferro e graos
agricolas, representando, respectivamente 80% e 15%, sendo que o minério de ferro
possui maior representatividade, pois para o transporte deste tipo de produto nao
existe concorréncia com o modo aquaviario, por se tratar de cargas de grandes

volumes.

0%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
pl
0%

Granel sdlido Granel liquido Cargagera

Fonte: Elaboragao propria com dados da ANTAQ, 2008b, p.71.
FIG. 3.2 — Quantidade de carga transportada por cabotagem em 2006, em toneladas
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Com relagdo aos terminais, os de uso privativo'> possuem maior
movimentacao total de cargas, quanto a navegacao por cabotagem, em relacao aos
portos organizados'*, como pode ser observado na FIG. 3.3. Tal variacdo se deve,
principalmente, a infra-estrutura logistica que os terminais de uso privativo possuem,
pois, em sua maioria, esses terminais estdo conectados, em geral, com redes
ferroviarias, rodoviarias ou dutoviarias, e possuem interligacdo fisica entre esses
terminais e as industrias, e até mesmo equipamentos, para movimentacao de cargas
dentro dos terminais portuarios, de tecnologia e conservagdao melhores, quando se
compara aos equipamentos dos portos organizados.

EMBARQUE DESEMBARGQUE
28%
70% -30%
4%
B Terminais de uso privativo 0 Terminais de uso privativo
W Portos Organizados B Portos Organizados

Fonte: Elaboracgao propria com dados da ANTAQ, 2006.
FIG. 3.3 — Portos e terminais: quantidade (%) embarcada e desembarcada, em 2006

Como pode ser visto pela FIG. 3.4, a maior participacdo de embarque de
granel solido foi obtida nos terminais de uso privativo; e quanto ao desembarque
desse tipo de carga, a participacao foi maior nos portos organizados. Tal fato ocorre,
principalmente, devido ao tipo de carga que cada terminal se destina, pois quando
se trata de produtos destinados a exportacao, utiliza-se, com mais freqtiéncia, os
terminais de uso privativo, mas quando se trata de produtos importados, os portos

organizados sao mais utilizados.

BInstalagio portudria de uso privativo: “a explorada por pessoa juridica de direito piiblico ou privado, dentro ou fora da drea
do porto, utilizada na movimentagdo de passageiros ou na movimenta¢do ou armazenagem de mercadorias, destinados ou
provenientes de transporte aquaviario” (Lei n° 8.630 de 25 de fevereiro de 1993, art. 1, inciso V, Redagdo dada pela Lei n°
11.314 de 2006).

14 “Porto organizado: o construido e aparelhado para atender as necessidades da navegagdo, da movimentacdo de passageiros
ou da movimenta¢do e armazenagem de mercadorias, concedido ou explorado pela Unido, cujo trafego e operagdes portudrias
estejam sob a jurisdi¢do de uma autoridade portudria” (Lei n° 8.630 de 25 de fevereiro de 1993, art. 1, inciso I, Redagdo dada
pela Lei n° 11.314 de 2006).
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TERMINAIS DE USO PRIVATIVO PORTOS ORGANIZADOS

. Granel sdlido
Granel sdlido

Granel liquido Granel liquido

Carga geral

Carga geral

mEMBARQUE 0 DESEMBARQUE B EMBARQUE mDESEMBARQUE

Fonte: Elaboracao prépria com dados da ANTAQ, 2006.
FIG. 3.4 — Quantidade embarcada e desembarcada (%), em 2006, por porto e
terminal e por tipo de carga

3.2.1 TRANSPORTE DE GRANEIS AGRICOLAS

O transporte de cargas, segundo BNDES (1997), é dividido em linhas
regulares (transporte de carga geral) e linhas nao-regulares (transporte de granéis),
0S quais possuem suas peculiaridades, principalmente quando se refere as rotas,
tipos de mercadorias e estrutura de mercado. Na TAB. 3.2, a seguir, pode-se
observar as principais diferencas entre tais mercados de transporte de carga.

Com relagédo a questao portuaria e a cabotagem, entende-se que, de acordo
com BNDES (1997):

e H4& sobrecarregamento dos caminhbes nas estradas brasileiras e,
consequentemente tendo uma evaséo de receitas fiscais;

e (Os portos publicos brasileiros possuem ineficiéncias operacionais,
principalmente com relacdo a falta de investimentos na renovagao dos
seus equipamentos e no aumento de sua capacidade operacional;

e As tarifas sdo definidas por decisbes monopolistas das autoridades
portudrias (publicas), sancionadas pelo préprio poder publico, e tém
como obijetivo cobrir déficits estruturais das Companhias Docas, e nao
a partir dos custos de manutencgédo da infra-estrutura, da recuperacao

82



de investimentos realizados e do pessoal diretamente envolvido nas
operacdes de carga e descarga;

e Entraves legais: os controles fiscais e burocraticos estabelecidos pelos
governos federal, estaduais e municipais, na pratica, impedem a
implantagédo de redes multimodais de transportes, o que reduziria o
“Custo-Brasil”;

e Qutras tarifas pagas a agentes privados oligo/monopolistas nos portos
terminam por eliminar a competitividade da cabotagem, tais como a
praticagem, rebocadores e servigcos de estiva;

e As empresas privadas de servicos portuarios tém se constituido para
operacao dentro dos mesmos moldes organizacionais das empresas
publicas, dificultando sua transformagdo em empresas de servicos de
logistica, mantendo as atuais barreiras e a dinamizacédo da cabotagem

no Brasil.

TAB. 3.2 — Mercados de transporte de carga e suas principais diferencas

Linhas Regulares (liner shipping) Linhas Nao Requlares (chartered shipping)
Viagens regulares e escalas pré-determinadas Viagens nao regulares
Rotas definidas Rotas ndo definidas
Contrato de transporte individualizade por Contrato de transporte normalmente envolve o
mercadoria atretamente de toda a embarcacéo
Mercadorias de alto valor agregado Mercadorias de menor valor agregado
Cargas unitizadas ou conteinerizadas Cargas soltas (a granel)
Estrutura cartelizada Estrutura concorrencial
Barreiras a entrada representada por elevados Facilidade de entrada
investimentos iniciais

Fonte: BNDES, 1997, p.13.

Com relacdo aos aspectos operacionais dos portos brasileiros, com relacao
ao tipo de carga, destacando-se os granéis, existem peculiaridades tais como: (i)
portos privativos; grandes empresas; boa capacidade de investimentos; controle de
custos pela empresa; pouca alteracao tecnolégica dos equipamentos portuarios e de
transportes; e manutencao da competitividade (BNDES, 1997).

O transporte de granéis € subdividido em granéis liquidos e granéis sélidos.
De acordo com o objetivo deste trabalho, vamos dar énfase ao transporte por
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cabotagem de granéis solidos que possui como caracteristicas principais: 0s
contratos por tempo inferior a um ano, onde busca-se embarcacées no mercado
aberto (rede internacional que liga ofertantes e demandantes de navios); e as
negociacdes entre 0os agentes armadores e afretadores sao realizadas em sessoes,
onde define-se, primeiramente, os navios, as rotas e as cargas demandas, e
posteriormente, define-se o valor dos fretes ou dos afretamentos. Destaca-se ainda,
que em tal mercado, “(...) ha o predominio dos pequenos proprietarios de navios que
os afretam no mercado internacional para grandes operadoras de grédos ou para
seus respectivos representantes” (FADDA e ROCHA, 2008, p.6), conforme a
TAB. 3.3, a seguir.

TAB. 3.3 — Principais caracteristicas dos mercados de granéis sélidos

GRANEIS SOLIDOS MINERAIS GRANEIS SOLIDOS ALIMENTARES
mercado com poucos maior namero de
produtores e compradores produtores e compradores
pouca incerteza mercado mais dinamico
o5 contratos em geral sao o3 contratos em geral sdo time charter, de
de longo prazo curto prazo, ou voyage-charter

Fonte: BNDES, 1997, p.15.

Portanto, 0 mercado de transportes de granéis sélidos agricolas trata-se de
um mercado de linhas nao-regulares, baseados no mercado de afretamento, se
aproximando, assim, do mercado de concorréncia perfeita. Além disso, esse
mercado possui um grande de agentes, tanto de produtores (do lado da oferta)
quanto de compradores (do lado da demanda), os quais podem entrar e sair desse
mercado livremente (TEIXEIRA, 1993).

Os navios graneleiros para o transporte de grdos possuem as seguintes
classes, de acordo com Fadda (2007): Panamax, que sdo os navios (graneleiros,
tanques ou porta-contéineres) os quais alcangam o tamanho limite para passar nas
eclusas do Canal do Panama; Handysize e Handymax, que sido o0s navios
graneleiros de menor porte. De acordo com Fadda e Rocha (2008), os navios de até
75 mil tpb nado disputam cargas com navios de maior porte (Super Bulkers e

Capesize), voltados para transportar cargas como carvao, cimento, minérios ferrosos
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e nao-ferrosos. Para melhor compreensdo, o QUAD. 3.1 apresenta as classes dos

navios e seus respectivos limites.

QUAD. 3.1 — Navios graneleiros para transporte de graos

Classes Limites em TPB TPB Calado (m) | Boca (m) | Comprimento (m)
Panamax 50.000 — 79.999 75.594 12,0 32,3 241,0
Handymax 35.000 — 49.999 42.815 10,7 30,0 199,9
Handysize 20.000 — 34.999 20.000 9,9 27,8 168,3

Fonte: Adaptado de FADDA, 2007, p. 12.

3.2.1.1 TERMINAIS MARITIMOS DE SOJA E FARELOS

Analisando os terminais publicos, o porto que mais movimentou soja e
farelos, durante o periodo de julho de 2007 a junho de 2008, foi o Porto de
Paranagua (8.213.216 toneladas), seguido do Porto de Sao Francisco do Sul
(2396.104 toneladas), de acordo com a TAB. 3.4. Tal fato se deve, basicamente,
porque o Porto de Paranagua possui a maior movimentacdo de soja e farelos,
devido a sua localizacao e por se tratar de um terminal publico, favorecendo o seu
uso por diversos produtores agricolas.

TAB. 3.4 — Quantidade de soja e farelos movimentados em cais publico,
de julho de 2007 a junho de 2008

Quantidade de soja e
Porto Terminal farelos (ton.)
Paranagua Cais publico (Corex) 8.213.216
Sao Francisco do Sul  |Cais publico 2.396.104
Paranagua Cais publico (Mdltiplo Uso) 1.325.149
lIhéus Cais publico 407.232
Santos Cais publico 114.606
Rio Grande Cais publico 2.526

Fonte: Adaptado de ANTAQ, 2009, p.17.

Ja em relacdo aos terminais arrendados, durante o0 mesmo periodo, o
Terminal Corex (ADM) de Santos movimentou 3.957.240 toneladas, seguido pelo
Terminal Tergrasa do Porto de Rio Grande que movimentou 3.714.475 toneladas
(TAB. 3.5). Tal fato se deve, basicamente, porque tanto o Terminal Corex (ADM) do

Porto de Santos quanto o Terminal Tergrasa do Porto de Rio Grande séao
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favorecidos por sua localizacao, além disso, tais terminais sdo arrendados, o que

favorece a determinados produtores agricolas ou industrias alimenticias.

TAB. 3.5 — Quantidade de soja e farelos movimentados em terminais
arrendados/TUPS (Terminais de Uso Privativo), de julho de 2007 a junho de 2008

Quantidade de soja e
Porto Terminal farelos (ton.)
Santos COREX (ADM) 3.957.240
Rio Grande TERGRASA 3.714.475
Rio Grande BIANCHINI 2.807.496
Santos TGG 2.398.753
Santos CARGILL 2.188.600
Rio Grande TERMASA 1.078.917
Rio Grande TERMINAL BUNGE 986.207
Tubaro TUBARAO 956.349
Cotegipe TUP COTEGIPE 896.769
Santos TEACU 3 139.363
Santos TEACU 2 21.025

Fonte: Adaptado de ANTAQ, 2009, p.17.

De acordo com ANTAQ (2009), em relagdo ao preco médio cobrado por
tonelada, para movimentacdo de soja, o Terminal de Uso Mudltiplo (Porto de
Paranagud) foi o lider, ao cobrar R$ 6,34; ja com relagdo aos terminais arrendados,
o Terminal COREX (ADM), do Porto de Santos, foi o lider, ao cobrar R$ 4,38,

conforme observado no QUAD. 3.2.

QUAD. 3.2 — Preco médio, de soja e farelo, cobrado por terminal, em 2007

Porto Terminal R$* US$*

Paranagua Multiplo uso 6,34 3,58

PORTOS Paranagua Corex 9,26 5,23
PUBLICOS |Sao Francisco do Sul [Cais publico 11,34 6,40
llhéus Cais publico 14,24 8,04

Santos COREX (ADM) 4,38 2,47

TERMINAIS |[Santos Teagu 3 4,52 2,55
ARRENDADOS |Santos Cargil 4,67 2,64
(TUP) Rio Grande Bianchini 6,57 3,71
Rio Grande Termasa 7,62 4,30

Rio Grande Tergrasa 9,32 5,26

* 2007 (por tonelada) - cotagao (31/12/2007) - US$ 1,00 = R$ 1,7713

Fonte: Adaptado de ANTAQ, 2009, p.21.
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3.2.1.2 TERMINAIS MARITIMOS DE TRIGO

Analisando os terminais publicos, o porto que mais movimentou trigo, de julho
de 2007 a junho de 2008, foi o Porto de Fortaleza (812.138 toneladas), seguido
pelos portos de Recife (524.594 toneladas) e Salvador (428.118 toneladas), de
acordo com a TAB. 3.6, a seguir. Tal fato se deve, basicamente, porque a Regido
Nordeste do Pais nao é produtora desse cereal, necessitando entdo de grande
quantidade de trigo importado.

TAB. 3.6 — Quantidade de trigo movimentado em cais publico, de julho de 2007 a

junho de 2008 (em toneladas)

Quantidade de trigo
Porto Terminal (ton.)

Fortaleza Cais publico 812.138
Recife Cais publico 524.594
Salvador Cais publico 428.118
Santos Cais publico (Moinho Santista) 387.304
Vitéria Cais publico (Capuaba) 273.637
Santos Cais publico 265.031
Paranagua Cais publico (Mdltiplo Uso) 196.343
Rio Grande Cais publico 104.153
Natal Cais publico 97.194
Itaqui Cais publico 85.116
Impituba Cais publico 64.518
Maceid Cais publico 64.431
Sao Francisco do Sul |Cais publico 50.901

Fonte: Adaptado de ANTAQ, 2009, p. 23.

Ja em relacéo aos terminais arrendados, de julho de 2007 a junho de 2008, o
Terminal da Termasa, no porto de Rio Grande, liderou o ranking, com 1.005.600
toneladas, seguido pelo Terminal da Tergrasa, no mesmo porto, com uma
movimentagdo de 467.780 toneladas, conforme a TAB. 3.7, a seguir. Percebe-se
que grande parte dos terminais arrendados (que movimentam trigo) encontram-se
localizados nas regides Sul e Sudeste. Tal fato se deve, basicamente, porque esses

terminais destinam o trigo a determinados moinhos localizados nessas regioes.
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TAB. 3.7 — Quantidade de trigo movimentado em terminais arrendados/TUPS, de
julho de 2007 a junho de 2008 (em toneladas)

Quantidade de
Porto Terminal trigo (ton.)
Rio Grande TERMASA 1.005.600
Rio Grande TERGRASA 467.780
Cotegipe TUP COTEGIPE 330.373
Rio Grande BIANCHINI 211.047
Sao Francisco do Sul |TESC 178.459
Santos COREX (ADM) 177.301
Porto Alegre SERRA MORENA 132.742
Ocrim TUP OCRIM 30.116
Granel Quimica TUP GRANEL QUIMICA 19.901

Fonte: Adaptado de ANTAQ, 2009, p.23.

De acordo com ANTAQ (2009), em relagdo ao preco cobrado por tonelada,
para a movimentagao de trigo, o porto de Fortaleza foi o lider, o qual cobrou R$ 5,43
por tonelada. Em relacdo aos terminais arrendados, o Terminal Tesc, em Sao
Francisco do Sul, cobrou cerca de R$ 6,75 por tonelada, e o terminal com taxa mais
elevada foi o Terminal Serra Morena, no porto de Porto Alegre, o qual foi, algo em
torno de, R$ 18,22 por tonelada, de acordo com o QUAD. 3.3.

QUAD. 3.3 — Preco médio, de trigo, cobrado por terminal, em 2007

Porto Terminal R$* US$*

Fortaleza Cais publico 5,43 3,07

Natal Cais publico 6,41 3,62

Sao Francisco do Sul [Cais publico 6,75 3,81

Cabedelo Cais publico 7,70 4,35

PORTOS Salvador Moinho Salvador 8,45 4,77
Imbituba Cais publico 9,60 5,42

PUBLICOS |Santos Margem Direita 12,17 6,87
Belém Cais publico 12,26 6,92

Rio de Janeiro Moinho Cruzeiro do Sul 14,54 8,21

Rio de Janeiro Moinho Santista 16,68 9,42
Recife Cais publico 26,62 15,03

Séo Francisco do Sul [Tesc 6,75 3,81

Santos COREX (ADM) 8,22 4,64

TERMINAIS |Rio Grande Termasa 10,42 5,88
ARRENDADOS |Rio Grande Tergrasa 11,33 6,40
(TUP) Rio Grande Bianchini 11,37 6,42
Porto Alegre Serra Morena 18,22 10,29

* 2007 (por tonelada) - cotagédo (31/12/2007) - US$ 1,00 = R$ 1,7713

Fonte: ANTAQ, 2009, p.26.

3.3 PANORAMA DAS HIDROVIAS BRASILEIRAS

O Brasil possui uma extensdao da rede fluvial de, aproximadamente,
44.000 km. Desse total, algo em torno de 29.000km s&o vias navegaveis, ou seja, %
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da rede fluvial brasileira ndo é aproveitada, de acordo com CNT (2009), sendo que
somente 8.500 km sdo efetivamente utilizados (CONAB, 2005).

A rede hidrografica brasileira € composta por oito bacias hidrograficas, sendo
elas: (i) Bacia Amazdnica; (ii) Bacia do Nordeste; (iii) Bacia Tocantins-Araguaia; (iv)
Bacia do Sao Francisco; (v) Bacia do Leste; (vi) Bacia do Tieté-Parana; (vii) Bacia do
Paraguai; e (viii) Bacia do Sul. Na FIG. 3.5 pode-se verificar as bacias hidrogréaficas
e seus respectivos rios.

SURINAME

7 Bacia Amazénica
[0 Bacia do Nordeste
' Bacia do Sao Francisco
Bacia do Tocantins - Araguaia
' Bacia do Leste
" Bacia do Tieté - Parana
" Bacia do Sul
I Bacia do Paraguai

Fonte: MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2009.
FIG. 3.5 — Bacias hidrograficas brasileiras

Nascimento (2000) relata a importancia da utilizagdo do transporte hidroviario
no escoamento de produtos agricolas, sendo que, atualmente, as vias navegaveis a
seguir sao utilizadas para a movimentagao desses produtos: rio Madeira; rio Parana-
Tieté; rio Paraguai-Parana; e rio Jacui-Taquari e Lagoa dos Patos. Portanto, para
esse estudo, os rios Madeira e Tieté serdo analisados, por terem maior participacao
no transporte de graos agricolas no Pais.
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3.3.1 — HIDROVIA DO MADEIRA

A hidrovia do Madeira inicia na cidade de Porto Velho (RO) até a confluéncia
com o Rio Amazonas. E navegavel em toda sua extensdo (1.056 km de vias
navegaveis) durante todo o ano, com excec¢ao na época de seca, devido aos bancos
de areias e pedrais, principalmente no trecho entre Humaitd (AM) e Porto Velho
(RO). As principais cargas transportadas pela hidrovia sdo: soja, fertilizantes, milho,
combustiveis, dentre outros (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2009).

De acordo com Bar (2005, p.51), “pela hidrovia do Madeira (...) passa um
comboio de soja com vinte barcacas, com 40 mil toneladas de cargas. Isso equivale
a 1.333 carretas”. Tal afirmacéao reforgca a necessidade de ampliacao e integracao
com outros modos de transporte, favorecendo a infra-estrutura energética
(principalmente, com a reducdo de poluentes) e de transportes brasileira (com a
reducéo de congestionamento do trafego em direcao ao Sul do pais).

Fialho (2008) relata que em 2007 a hidrovia do Madeira movimentou, com
destino a Porto Velho (RO), cerca de 3,24 milhdes toneladas de soja e milho, e
65.000 toneladas de fertilizantes. No entanto, pode-se ter um aumento fundamental
na quantidade de carga movimentada, com a integracdao de outros rios (Guaporé e
Mamoré), formando a hidrovia Guaporé-Mamoré-Madeira, entre a cidade de Vila
Bela da Santissima Trindade (MT) e a foz no rio Amazonas, caso ocorra a
construcdo de eclusas na Cachoeira do Jirau e Cachoeira de Santo Anténio,
totalizando uma extensao de 3.056km de navegacéo.

3.3.2 — HIDROVIA TIETE-PARANA

A hidrovia Tieté-Parana possui uma extensdo de 1.585km de vias navegaveis,
sendo que no rio Parana, o trecho de 1.019km é compreendido entre os terminais de
Sao Simao e a Barragem de lItaipd, e no rio Tieté, o trecho de 566km é
compreendido entre a foz e o terminal de Conchas (SP), segundo Fialho (2008).

Essa hidrovia possui “(...) terminais intermodais de administragéo privada, que
asseguram o deslocamento econémico de mercadorias interligando esta hidrovia

com rodovias e ferrovias” (DINIZ, 2007, p. 34).
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A quantidade de produtos transportados, em 2006 foi de 3,9 milhdes de
toneladas, e em 2007, foi de 4,7 milhdes de toneladas, um aumento de 20,5%,
ressaltando a potencialidade dessa hidrovia (FIALHO, 2008). Com isso, os principais
produtos transportados por essa hidrovia sdo granéis agricolas, derivados de soja,
fertilizantes, madeira, dentre outros.

Para que haja uma maior utilizacdo da Bacia Tieté-Parana, é necessario a
realizacdo de diversas obras hidroviarias e a construcdo de eclusas. Uma das
eclusas fundamentais, a ser construida, localiza-se na Usina Hidrelétrica de Itaipu, ja
que existe um obstaculo na ligacdo da rede fluvial a jusante desta barragem,
necessitando de investimentos para se constituir a Hidrovia Mercosul, que “(...) é
constituida pelo Rio Parana (2.000km), Rio Paraguai (2.300Km) e Rio Uruguai
(500km), somada a rede hidroviaria a montante de ltaipu, constituida pela Hidrovia
Parana — Tieté de 1.800km de extensdo e cerca de 6.600Km de vias navegaveis”
(AHRANA, 2009, p.48). A constituicdo dessa hidrovia sera fundamental para o
comércio brasileiro e internacional, ja que interligara os seguintes paises: Brasil,
Argentina e Paraguai. Essa integracdo entre os paises favorecera para o
escoamento dos produtos comercializados, € com isso, a reducao do custo de
transporte.

3.4 FROTA MERCANTE

A analise da frota mercante, realizada neste estudo, mundial e nacional
ocorreu em um cendrio antes da atual crise financeira internacional. De acordo com
Bursztein (2008), durante o ano de 2007 e parte de 2008, a economia mundial
estava em crescimento (com forte demanda por servicos maritimos e precos dos
combustiveis elevados), o que favoreceu para uma elevacdo dos custos de
transporte de granéis secos, conforme o BDI, principal indicador dos custos de
transporte maritimo de commodities.

Sendo assim, tem-se que os fretes maritimos aumentaram na Arabia Saudita,
Vietna, india, China, Russia, Europa e Estados Unidos, algo em torno de 28%,
12,6%, 9,4%, 7,6%, 7,2%, 1% € 1%, respectivamente, comparando 2007 com 2008.
Com isso, as companhias maritimas investiram em embarcagdes, favorecendo o

aumento da frota mundial e a quantidade de encomendas nos estaleiros.
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As informacgdes a respeito dos fretes do mercado de transporte de granéis
sblidos agricolas, especificamente, sdo acessiveis, abrangentes e ageis,
ocasionando em transparéncia e facilidade de comunicagédo. Por isso, “em geral,
nenhum agente individual, nem mesmo nenhuma legislacdo nacional, tem poder de
influenciar o comportamento dos fretes” (TEIXEIRA, 1993, p.2).

Entretanto, segundo Marcondes (2009) e Bursztein (2008), em setembro de
2008, quando o quadro macroecondmico mundial foi modificado, com a
desaceleracdo da economia mundial, ocasionando a revisdo, ou até mesmo,
cancelamento de contratos de transporte maritimo de longo prazo e falta de crédito
para os negécios (principalmente de granéis secos). Tais modificacbes resultaram
em cancelamento de 30% a 40% das encomendas de embarcacdes, e inviabilizacao
das operacdes de transporte maritimo. Portanto, no segundo semestre de 2008, o
BDI reduziu 11 posicoes, passando de 11,793 pontos em maio de 2008, para 891 no
comeco de novembro de 2008, atingindo ndo somente os armadores, como também

os estaleiros, como pode ser visto na FIG. 3.6.
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Fonte: BURSZTEIN, 2008.

FIG. 3.6 — Frete maritimo: indices maximos e minimos de cada més, em 2008

Por fim, tem-se que
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A queda na rentabilidade provocada pelo excesso de navios ho mercado
seria uma tendéncia normal do mercado naval, conforme explica o
professor Floriano Pires, da Coppe/UFRJ. O problema é que esta situacao
se antecipou com a queda das trocas comerciais entre paises. ‘Com a
enorme quantidade de navios que estdo sendo encomendados e sendo
entregues até 2012, mesmo se a economia continuasse aquecida, haveria
excesso de oferta, com baixa nos fretes. Isso é natural no mercado de
shipping’, considera. Neste panorama, a recupera¢ao natural do mercado,
que normalmente é sinalizada pelo envelhecimento das frotas, ira demorar
mais para ocorrer, tendo em vista as encomendas que continuardo saindo
do forno pelos préximos trés anos (MARCONDES, 2009, p. 9).

3.4.1 FROTA MERCANTE MUNDIAL

De acordo com a UNCTAD (2007), a frota mercante mundial, em 2006,

obteve uma expansao de 8,6%, comparada com o ano de 2005, passando para 1,04

bilhdes de tpb (um aumento de 82 milhdes de tpb). Em relacdo a tonelagem, em

2006, os navios petroleiros aumentaram 8,1% e 0s graneleiros aumentaram 6,2%,

sendo que juntos, representam 7% do total de tonelagem, ja os navios do tipo carga

geral aumentaram 4,9% (FIG. 3.7). Percebe-se, assim, que a participacdo de

graneleiros no ambito mundial tem crescido substancialmente.
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Fonte: Adaptado de UNCTAD, 2007, p.24.

FIG. 3.7 — Frota mundial: tipos principais de embarcacao, anual
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Com relagdo a frota propria, no inicio de 2007, os paises desenvolvidos
controlaram, aproximadamente, 65,9% do total de tpb, seguido pelos paises em
desenvolvimento, os quais representaram 31,2% do total de tpb, e as economias de
transicao representam 2,8% do total. Quanto a idade média da frota mundial, esta
passou para 12 anos, em 2006, uma ligeira queda em relacdo a 2005. Contudo,
26,2% da frota mercante mundial abrangem navios com 20 anos ou mais, sendo que
0s graneleiros possuem um percentual muito elevado, em torno de 31,3%, de acordo
com o QUAD. 3.4. Nota-se, além disso, que nas economias em transicdo, 0s navios
graneleiros tém idade média de 18,2 anos, enquanto que nos paises desenvolvidos
e em desenvolvimento, a idade média € de, respectivamente, 11,9 e 12,8 anos,
representando o envelhecimento da frota de navios graneleiros por parte das

economias em transicao.

QUAD. 3.4 — Distribuicao etaria da frota mercante mundial, por tipo de navio,
até 1 de janeiro 2007 (Percentagem do total tpb)

Tipo de 0-4 59 |10-14 | 15-19 |acima de|ldade média | ldade média
Grupo de Paises| embarcacio | anos | anos | anos | anos | 20 anos | (anos) 2007 ' | (anos) 2006 *

Todos ostipos | 251 | 21.0 [ 16.7 | 10.9 26.2 12.0 12.2

Petroleiros 303 | 250 [ 164 | 146 13.6 10.0 10.0

Total mundial |Graneleiros 216 | 19.0 | 191 9.0 31.3 12.9 13.1

Carga geral 101 | 126 | 10.9 9.6 56.8 17.4 17.5

Porta-contéiner | 34.7 | 257 | 186 §.0 13.0 9.1 9.4

Qutros 196 | 144 | 10.7 9.1 46.3 15.1 15.3
Todos ostipos | 276 | 21.3 [ 16.7 | 10.5 24.0 11.5
Sete paises Petroleiros 311 | 249 | 166 | 157 11.8 9.8
principais de |Graneleiros 247 [ 197 | 184 | T8 29.5 12.3
registro aberto * [Carga geral 115 | 1431132 | 96 51.3 16.5
Porta-contéiner | 39.0 | 23.5 | 16.0 79 13.5 8.9
Qutros 224 | 150 ( 98 59 46.9 14.7
Todos os tipos 284 | 299 | 176 7.8 16.3 9.9
Petroleiros 36.5 | 354 [ 143 6.7 71 77
Paises Graneleiros 19.6 | 255 | 239 6.1 249 11.9
desenvolvidos |Carga geral 149 [ 239 | 158 | 128 32.6 13.7
Porta-contéiner | 306 | 31.6 | 191 §.8 9.9 g.9
Qutros 224 | 19.9 [ 150 | 10.7 31.9 13.0
Todos os tipos | 201 62 | 115 | 10.3 51.8 16.2
Petroleiras M4 | 74 [ 155 (A 35.5 12.6
Economias em |Graneleiros 9.1 7.2 1109 | 131 59.7 18.2
transi¢do Carga geral 6.7 43 50 | 101 73.8 201
Porta-contéiner | 47.0 3.3 16.1 §.2 254 10.5
Outros 320 | 7.0 [ 148 | 10.0 36.3 13.1
Todos ostipos | 246 | 16.9 [ 171 | 11.8 2.7 12.4
Petroleiros 280 | 21.0 [ 17.7 | 175 15.8 10.8
Paises em Graneleiros 231 | 183 | 186 9.6 30.5 12.8
desenvolvimento [Carga geral 9.6 109 [ 107 8.5 60.4 17.9
Porta-contéiner | 35.9 | 244 | 193 7.2 13.1 9.1
Qutros 176 | 129 | 10.5 7.8 51.2 15.9

1 Embarcagdes de 100GT e acima.

2 Ppara estimar a idade média, presumi-se que as idades das embarcagdes estdo distribuidas uniformemente

entre os limites mais baixos e superiores de cada classe etaria. Para a faixa etaria acima de 20, o ponto médio
adotado € 23.5 anos.

3 0s registros abertos neste grupo sdo Bahamas, Bermuda, Cyprus, Libéria, Malta, Panama e Vanuatu.

Fonte: Adaptado de UNCTAD, 2007, p. 27.
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Pode-se dizer que, no longo prazo, a idade média da frota mercante mundial
esta reduzindo ao longo dos anos, com excecao dos navios de carga geral que tem
se mantido constante. A idade média dos navios petroleiros reduziu 32,7%, seguido
pelos porta-contéineres (23,8%) e pelos graneleiros (11,4%). Em 1987, a idade
média dos graneleiros era de 10,7 anos, passando para 14,6 em 1997, e

posteriormente, para 12,9 anos, em 2007, como pode ser observado no QUAD. 3.5.

QUAD. 3.5 — Tendéncias de longo prazo: idade média, por tipo de embarcacao

Variagao Variagao
Tipo de percentual | percentual
embarcagao 1987 1997 2007 200711997 200711987
Todos os tipos 11.7 14.9 12.0 (19.5) 256
Petroleiros 12.1 14.9 10.0 (32.7) (16.9)
Total mundial |Graneleiros 10.7 146 12.9 (11.4) 209
Carga geral 13.7 17.3 174 0.4 27.0
Porta-contéiner n.a. 12.0 9.1 (23.8) n.a.
Qutros n.a. 15.3 15.1 1.3) n.a.

Fonte: Adaptado de UNCTAD, 2007, p. 28.

De acordo com pesquisas realizadas pela Drewry (2007), a frota mundial de
graneleiros (para granéis solidos), no final do terceiro semestre de 2007, era de
5.906 embarcacdes (2.590.000 tpb). Estima-se atingir, no final de 2007, um total de
5.968 navios, totalizando 2.623.000 tpb, obtendo um aumento de 5,42% de tpb, em
relacdo ao quarto trimestre de 2006, e um crescimento anual de 6%.

Para os anos de 2008 e 2009 as previsdes sao mais otimistas. Estima-se que
ocorra um crescimento anual de, aproximadamente, 8% e 7%, respectivamente. No
entanto, em 2010, a frota esta prevista para aumentar 11%, devido principalmente
ao aumento das entregas de novos graneleiros que é esperado para acompanhar o
mercado durante esse ano, baseado nas atuais atividades sucessivas. No QUAD.
3.6, observa-se a evolucdo da frota mundial de graneleiros desde 2002, e as
estimativas de 2007 até 2011.
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QUAD. 3.6 — Frota mundial de graneleiros, no final de cada periodo

Handysize Handymax Panamax Total
Numero| dwt Numero| dwt Numero _dwt Numero| dwt
2002 1.890] 428.000 2.036] 849.000 1.115] 794.000 5.041] 2.071.000
2003 1.888| 427.000 2.082| 872.000 1.136/ 810.000 5.106{ 2.109.000
2004 1.912| 433.000 2.193] 924.000 1.217| 872.000 5.322| 2.229.000
2005 1.924| 436.000 2.320] 986.000 1.304] 940.000 5.548| 2.362.000
2006 1.918| 435.000 2.417] 1.037.000 1.398] 1.016.000 5.733| 2.488.000
2007* 1.945| 440.000 2.538| 1.097.000 1.485| 1.086.000 5.968| 2.623.000
2008 1.966) 445.000 2.722| 1.186.000 1.585] 1.165.000 6.273| 2.796.000
2009* 1.964| 444.000 2.973| 1.305.000 1.668| 1.233.000 6.605| 2.982.000
2010* 1.927] 435.000 3.200{ 1.414.000 1.789] 1.333.000 6.916| 3.182.000
2011 1.886] 426.000 3.336( 1.485.000 1.886| 1.414.000 7.108| 3.325.000
* Previsao

Fonte: Adaptado de Drewry, 2007, p.25.

Na FIG. 3.8, a partir dos dados acima, pode-se perceber a participacao de
cada classe de graneleiro. A frota mundial do graneleiro da classe Handysize,
praticamente, se manteve constante durante os anos, e a tendéncia é continuar se
mantendo constante; a frota mundial do graneleiro da classe Panamax obteve
aumentos sucessivos durante os anos, e a tendéncia é continuar a aumentar, sendo
que em 2011 calcula-se que a quantidade de tal graneleiro sera, aproximadamente,
idéntica ao do tipo Handysize; a frota mundial do graneleiro da classe Handymax é o

que esta obtendo aumentos sucessivos durante os anos, e a tendéncia € manter tais

aumentos.
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Frota mundial: Evolugae dos graneleiros, por classe
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Frota mundial: Particip acio dos graneleiros, por classe
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Fonte: Elaboracao propria a partir dos dados de Drewry, 2007, p.25.
FIG. 3.8 — Frota mundial: participacéo e evolugcao dos graneleiros, por classe

Até o final do terceiro trimestre de 2007, de acordo com a Drewry (2007), as
novas encomendas aumentaram, aproximadamente, 24 pontos percentuais, em
relacdo ao ano de 2006, passando de 992 para 2.024 encomendas. Percebe-se que
o graneleiro do tipo Hnadymax tem crescido moderadamente: em 2005 aumentou
11% em relacdo a 2004, passando para 482 encomendas entregues em 2006 (um
aumento notavel de 45%), e até o final do terceiro trimestre de 2007 entregou 985
encomendas, um aumento de 104%, em relacdo a todo o ano de 2006, de acordo
com o QUAD. 3.7 a seguir. Assim, o total de encomendas, até o final do terceiro
trimestre de 2007, representou 44,8% da frota existente no valor de,
aproximadamente, 173.299.000 tpb, o que se supbe que o total de novas
encomendas em 2007 podera ser, quase, trés vezes maior do que em 2006. No
entanto, essa situagao frenesi pode nao durar por muito tempo, devido a atual crise

macroecondmica mundial.
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QUAD. 3.7 — Total de encomendas, por classe de graneleiros

Handysize Handyrmax Panamax Capesize Total %de

Nimenzl dwt Numero|  dwt Nimerol  dwt Nt’ma‘% dwt Namero|  dwt embarcagoes
202 45 905.000 200] 9.006.000 9d 7.099.000 13.437.000 421| 30.447.000] 10.3%]
2003 60| 1.170.000 238] 10627.000 279 20.182.000 88| 15.541.00 665 47.520.000) 15.7%]
2004 58| 1.244.000 298] 13464.000 348 24.837.000 129] 24.348.000) 833] 63.893.000) 19.8%
2005 78] 1.684.000 331] 15.738.000 272 21.667.000 128 25.421.000) 809 64.510.000) 18.6%
2006 86] 1.864.000 482] 21.948.000) 2420 19.568.000 182 36.736.000) 9| 80.116.000) 20.1%
2007 119] 2542.000) 985] 46.750.000 443] 36.175.000 472 87.832.000 2.024) 173299.(!70| 44,87

* Final do 3° trimestre de 2007
Fonte: Adaptado de Drewry, 2007, p.22.

As entregas para o ano de 2007 foram de 259 embarcacgdes (13.479.000 tpb),

representando um pequeno aumento de 2%, se comparado com o ano anterior. Em
2008, as encomendas tendem a manter o crescimento, com o intuito de
corresponder ao nivel atual de registro de encomendas, representando um aumento
substancial de 37% em relacédo a 2007. Ja nos anos de 2009 e 2010, espera-se que
as entregas atinjam 20.809.000 tpb e 23.238.000 tpb, respectivamente, ou seja,

estima-se que as entregas aumentem, aproximadamente, em relacdo a 2007, 54% e

57%, respectivamente, conforme pode ser observado no QUAD. 3.8.

QUAD. 3.8 — Entrega de graneleiros

Handysize Handymax Panamax Total
Numero dwt Numero _dwt Numero dwt Numero dwt
2002 41] 950.000 103| 4.702.000 61] 4.590.000 205| 10.242.000
2003 23| 500.000 75] 3.432.000 28| 2.109.000 126| 6.041.000
2004 29| 711.000 111] 5.208.000 82| 6.295.000 222 12.214.000
2005 31| 720.000 134| 6.487.000 92| 7.134.000 257]14.341.000
2006 26| 589.000 117] 5.783.000 110] 8.785.000 253| 15.157.000
2007 56| 1.088.000 124| 6.028.000 79] 6.363.000 259| 13.479.000
2008* 471 1.099.000 201] 9.615.000 106] 8.349.000 354 19.063.000
2009* 31| 630.000 280] 13.033.000 89| 7.146.000 400] 20.809.000
2010* 15[ 302.000 263| 12.464.000 128] 10.472.000 406| 23.238.000
2011* 13| 306.000 192| 9.365.000 108] 8.826.000 313| 18.497.000
* Previsao

Fonte: Adaptado de Drewry, 2007, p.23.
mundial,

de

consideravelmente, com novas instalacées em paises, tais como a China e a Coréia

Quanto a construgdo naval a capacidade necessaria para

corresponder ao atual inchago encomendas, espera-se expandir
do Sul, obtendo melhorias na tecnologia e no aumento da produtividade. Como a
maior nacao naval emergente, a China tem aumentado exponencialmente baseado
nas encomendas de transporte de granéis solidos, em parte para suprir a demanda
prépria para carvao e minério de ferro. Emergentes navais no Vietna, Filipinas e
india também estdo configuradas para aumentar a sua quota de mercado em seu

marketing agressivo com taxas mais baixas de trabalho. Tanto o Vietnd quanto as
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Filipinas tém expandido sua capacidade através do fluxo de investimentos
estrangeiros provenientes da Coréia e do Japao.

Entretanto, de acordo com pesquisas realizadas pela Drewry (2007), uma
limitacdo nesta expansao poderia ocasionar em um aumento repentino nos precos
do aco. Eles tém aumentado fortemente este ano, para cerca de US$750 a US$800
por tonelada métrica e a producdo de chapa de aco também esta crescendo
lentamente, em comparacdo com a capacidade de construcdo naval, o que pode
causar uma escassez, especialmente para o0s menores estaleiros. Outra
preocupacao crescente é com relacdo ao aumento do custo do trabalho com a
demanda de trabalhadores especializados. A escassez de trabalhadores e os
salarios mais elevados resultantes podem também impactar sobre a produtividade
do estaleiro. Uma outra interessante observacdo é que os estaleiros chineses
parecem ter prometido mais do que eles podem entregar, ocasionando em
dificuldades para cumprimento dos prazos.

A atividade de demolicdo, no setor de granéis sélidos, em 2007 foi,
aproximadamente, 54% menor em comparag¢ao com o periodo de 2006. No entanto,
o cenario modifica a partir de 2008, passando para um total de 49 demoligcdes de
graneleiros, totalizando 1.713.000 tpb, como pode ser observado no QUAD. 3.9.

Uma das razdes para sustentar o periodo de calmaria para as demolicbes de
graneleiros, em 2007, surgiu em Bangladesh, pois ultimamente, tém-se quebrado o
cartel de Bangladesh, deliberando os precos de demolicdo. Por isso, existe um lento
movimento de tonelagem nos ultimos dois meses para quebrar os estaleiros de
Bangladesh. Além disso, a regulamentacdo das mudancas na india também ¢é

adicionada a um numero reduzido de demolicdo neste trimestre.

QUAD. 3.9 — Demolicées de graneleiros

Handysize Handymax Panamax Total
Numero| dwt Numero dwt Numero| dwt NL’lmerg dwt
2002 64| 1.556.000 25| 938.000 18] 1.200.000 107/ 3.694.000
2003 25| 597.000 29| 1.103.000 7] _465.000 61 2.165.000
2004 5[ 113.000 0 0 1 95.000 6/ 208.000
2005 4] 109.000 4] 165.000 3] 202.000 11| 476.000
2006 21| 475.000 10| 380.000 8] 539.000 39| 1.394.000
2007 14| 278.000 3 93.000 1 80.000 18] 451.000
2008* 26| 598.000 17] 709.000 6| 406.000 49| 1.713.000
2009* 33| 753.000 29[ 1.205.000 6] 411.000 68| 2.369.000
2010* 52| 1.184.000 36] 1.526.000 7| 479.000 95| 3.189.000
2011* 53| 1.199.000 55] 2.310.000 10| 725.000 118| 4.234.000

* Previsao

Fonte: Adaptado de Drewry, 2007, p.24.
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No entanto, ressalta-se que a atividade de demolicdo de navios, sem a
reposicao ou substituicdo rapida das embarcacdes (ou seja, retirada definitiva das
mesmas), compromete o mercado de transporte de granéis, pois contribui para a
reducdo da frota, e, consequentemente, para a majoracdo dos precos, tanto de
navios novos quanto usados, a nivel mundial, principalmente se a taxa de entrega
de novos graneleiros néo for correspondente ao mesmo ritmo de crescimento da
demanda por esses navios. Portanto, de acordo com Fadda e Rocha (2008, p.8),
“(...) para cada mercado de navios, existem fatores end6genos e exdgenos que
implicam na formacgéo de precos”.

Os graneleiros do tipo Handysize e Handymax sao os que foram mais
demolidos, considerando, inclusive, os anos previstos. Assim, na FIG. 3.9 observa-
se a evolucao das demolicdes de graneleiros no mundo, onde, através dos dados da
Drewry (2007), a tendéncia € que o graneleiro do tipo Handymax aumente a

quantidade de demoli¢des, e supere o Handysize.
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Fonte: Elaboracao propria a partir dos dados de Drewry, 2007, p.24.
FIG. 3.9 — Frota mundial: Evolucao das demoli¢cdes de graneleiros, por classe

Com relacdo a demanda total de embarcagdes, por tipo de carga, tem-se que
no ano de 2007, prevé-se uma variacdo positiva de 7,60%, em relacdo ao ano
anterior, como pode ser observado no QUAD. 3.10. A demanda de graneleiros
continua crescente, mas com uma reducdo menor, entorno de 4% para 0S anos

seguintes. Com relacdo a demanda de graneleiros, destinados aos graos, tem-se
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que é, praticamente, estavel no decorrer dos anos, com ligeiros aumentos, de em
média, 2%.

QUAD. 3.10 — Demanda de graneleiros, por tipo de carga

[Winério de Bauxita/ Menores | Demanda | Variacao
ferro Carvao Graos | Alumina | Fosfatos| volumes Total (%)

2002 2.741 2.531 1.218 201 144 3.136 9.971 2,60%
2003 3.050 2.852 1.251 221 137 3.252 10.763 7,90%
2004 3.463 3.319 1.277 249 148 3.523 11.978 10,50%
2005 3.858 3.565 1.301 268 147 3.606 12.745 7,40%
2006 4.259 3.762 1.347 282 155 3.890 13.694 7,40%
2007* 4.602 4.128 1.388 297 161 4.164 14.740 7,60%
2008* 4.947 4.270 1.439 309 170 4.307 15.443 4,80%
2009* 5.206 4.353 1.456 324 179 4.571 16.089 4,20%
2010* 5.559 4.471 1.473 340 188 4.832 16.863 4,80%
2011* 5.906 4.631 1.501 357 197 5.071 17.662 4,70%

* Previsao

Fonte: Adaptado de Drewry, 2007, p.28.

Ja com relacdo a demanda por tipo de embarcagdes, como se observa no
QUAD. 3.11, para o ano de 2007, projeta-se um aumento de 5% sobre o ano de
2006, passando para 2.368.000 tpb. Além disso, estima-se que em 2008 a demanda
por graneleiros continue aquecida, com um aumento de 4%, em relacao a 2008. No
entanto, para os anos de 2010 e 2011 prevé-se uma reducdo da demanda de
embarcacoes.

Com relacdo a demanda pelo graneleiro do tipo Handymax, em 2006, este
teve um aumento de 7,82%, em relacdo ao ano anterior, o que confirma o
restabelecimento dos fundamentos do mercado atual, que esta sendo impulsionado
pela demanda de graos, especialmente da China. Além disso, tem sido impulsionada
pelo comércio de produtos originados do aco, sendo a China o maior produtor, e 0s
Estados Unidos e Unido Européia os maiores importadores de tais produtos. De
acordo com Drewry (2007), a demanda por matérias-primas na China, para atender
o crescimento industrial que permanece sem reducdo e espera-se que conduza o
mercado nos proximos anos, é atualmente uma importante diretriz para o mercado
agricola, com o aumento das importacées de soja, e produtos originados do aco.

Em relacdo ao aumento da demanda por embarcagcdes do tipo Panamax,
tem-se que tal fato se deve, basicamente, as taxas de crescimento mundial de
embarque de grdos, que tém sido constantes. E quanto ao mercado de navios

menores (tipo Handysize), este também se mostrou em crescimento, principalmente
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devido as commodities, mais especificamente, arroz e trigo, as quais estdo em

crescentes demandas.

QUAD. 3.11 — Demanda de graneleiros, por classe (tpb)

Handysize | Handymax | Panamax Total

2002 333.000 686.000] 619.000| 1.638.000
2003 346.000 730.000] 667.000] 1.743.000
2004 374.000 804.000] 756.000] 1.934.000
2005 385.000 870.000] 832.000| 2.087.000
2006 392.000 938.000] 922.000] 2.252.000
2007* 404.000 983.000f 981.000| 2.368.000
2008* 407.000f 1.040.000] 1.015.000] 2.462.000
2009* 396.000f 1.111.000] 1.058.000] 2.565.000
2010* 374.000f 1.106.000| 1.044.000| 2.524.000
2011* 345.000f 1.123.000] 1.050.000] 2.518.000
* Previsao

Fonte: Adaptado de Drewry, 2007, p.28.

Quanto a abertura da oferta/demanda, de acordo com pesquisas e previsdes
realizadas pela Drewry (2007), espera-se que a quantidade de embarcacbes
ofertadas ultrapasse a quantidade procurada nos proximos anos, ou seja, oferta
maior que a demanda (QUAD. 3.12). Para o ano de 2007, estimava-se um
crescimento de 6% para a oferta de embarcacdes, em relacdo a 2006, e quanto a
demanda a previsao era de um crescimento de, aproximadamente, 7%, em relacéao
a 2006. Mas depois disso, o cenario modifica e a demanda passa a ter uma taxa
muito baixa (algo em torno de 4% em 2008 e 2009), sendo que a oferta tende a
aumentar de 7% a 8%, ou seja, havera um crescimento muito maior da oferta de
graneleiros e a demanda néo ird acompanhar tal crescimento, ocasionando em uma

queda no preco dos fretes maritimos, devido ao excedente de embarcacoes.
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QUAD. 3.12 — Balancga de Oferta / demanda (tpb)

Demanda | Excedente/
Periodo Média Oferta Média total (Deficit)
2002 2.882.000] 2.323.000 559.000
2003 3.004.000] 2.507.000 496.000
2004 3.174.000f 2.792.000 382.000
2005 3.392.000] 3.030.000 362.000
2006 3.615.000{ 3.324.000 291.000
2007 3.835.000{ 3.545.000 290.000
2008* 4.098.000] 3.716.000 383.000
2009* 4.424.000] 3.908.000 516.000
2010* 4.871.000{ 4.004.000 867.000
2011* 5.364.000] 4.161.000] 1.203.000
* Previsao

Fonte: Adaptado de Drewry, 2007, p.29.

Nao obstante, a oferta mundial de capacidade de transporte de granéis
sblidos ndo tem acompanhado o0s sucessivos crescimentos do comércio mundial
desses granéis, mesmo havendo um crescimento de, aproximadamente, 6,6% em
relacdo a 2005, (22,3 milhdes de tpb), obtendo um total de 361,5 milhdes de tpb ao
final de 2006. Destaca-se, ainda, dois fatores que, aparentemente, contribuiram para
0 aumento da necessidade de mais embarcacdes para o transporte de granéis
sélidos, sendo eles: (i) o nivel elevado de congestionamento nos portos em todo o
mundo; e (ii) a reducado da velocidade dos navios, como forma de redugéo de custos
de combustivel numa viagem.

Em relacao aos precos de aquisicdo de novos navios graneleiros, em 2006, o
do tipo Handymax foi de US$31 milhdes, uma variacdo de 10,5% em relagdo ao ano
anterior; ja o do tipo Panamax foi de US$ 40 milhdes, uma variacdo de 14,3%, em
relacdo a 2005, como visto na TAB. 3.8.

TAB. 3.8 — Precos de novos graneleiros, por ano (milhdes de US$)
Variacao Variacao
Percentual Percentual
Tipo 1985 1990 1995 2000 2003 2004 2005 2006 2006/2005  2006/2000

Handymax 11 24 25 20 22 30 28 31 10.7 55.0
Panamax 14 32 29 23 25 35 35 40 14.3 73.9

Fonte: Adaptado de Unctad, 2007, p.46.

Na FIG. 3.10 tem-se que os precos (em milhdes de US$) de novos
graneleiros do tipo Panamax foi maior em todos os anos, em relacdo ao do tipo
Handymax. Além disso, a tendéncia do preco de cada tipo de embarcacdo é de
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continuos aumentos, mas mantendo a superioridade dos precos dos navios do tipo

Panamax.

1985 1990 1995 2000 2003 2004 2005 2006

== Handymax == Panamax

Fonte: Elaboracao prépria com dados de Unctad, 2007, p.46.
FIG. 3.10 — Evolucao dos precos de graneleiros novos, por ano (milhdes de US$)

Em relacdo a cotacdo de precos de graneleiros usados do tipo Panamax e
Handymax, com idade de cinco anos, sofreram forte pressdo da demanda,
ocasionando em distorcdes e grandes variacdes em seus precos. Conforme pode
ser observado na TAB. 3.9. O preco, em 2000, do graneleiro usado do tipo
Handymax era de US$ 15 milhdes (inferior ao de um novo, que era de US$ 20
milhdes), mas em 2006, o cenario inverte passando para US$37,5 milhdes (superior
a um novo, que era de US$31 milhdes).

O mesmo ocorre com navios do tipo Panamax, que em 2000, uma
embarcacao usada custava US$16 milhdes (inferior ao de um novo, que era de US$
23 milhdes), ja em 2006, o usado custava US$46 milhdes (superior a um novo, que
era de US$ 40 milhdes). A TAB. 3.9 apresenta os valores de embarcagdes usadas
de cada tipo, onde verifica-se que o preco do tipo Handymax teve uma variacado de
150% entre os anos de 2000 e 2006, sendo que nesse mesmo intervalo de tempo, a
variacdo de preco de uma embarcacdo nova era 55%; e o Panamax teve uma
variacdo de 187,5% entre os anos de 2000 e 2006, sendo que nesse mesmo

intervalo de tempo, a variacdo de preco de uma embarcacéo nova era 73,9%.
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TAB. 3.9 - Precos de graneleiros usados, por ano (milhdes de US$)

Variacao Variacao

Percentual Percentual

Tipo 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2006/2005 2006/2000
Handymax 15 15 21 30 25 37,5 50 150
Panamax 16 17 28 41 30 53,3 187,5

Fonte: Adaptado de Unctad, 2007, p.47.

Ja a correlacao entre os navios usados e novos de cada tipo de graneleiro, é
apresentada na FIG. 3.11 a seguir, onde as distorcoes entre os valores de
embarcacées novas e usadas devem-se, principalmente, ao aquecimento da
demanda mundial por esses tipos de graneleiros, favorecendo para o aumento dos

precos dos navios e também para o aumento dos fretes cobrados pelos seus

respectivos servicos na navegacao de longo curso e na cabotagem.
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Fonte: Elaboracao prépria com dados de Unctad, 2007, p.46 e 47.

FIG. 3.11 — Graneleiros novos x usados, por tipo, 2000-2006

Portanto, pode-se verificar que os navios dos tipos Handymax e Panamax, no

ano de 2006, foram beneficiados com os desequilibrios entre a capacidade de oferta
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e demanda efetivas por seus respectivos servicos no transporte mundial de granéis
sélidos, mais especificamente de granéis agricolas (FADDA e ROCHA, 2008).

O baixo excedente mundial de capacidade de transporte maritimo de granéis
solidos, associado a forte pressdo de demanda, esta na faixa de 3,4 milhdes de tpb,
ou seja, 0,9% da frota mundial de graneleiros (FIG. 3.12). Tal situacao € insuficiente
para atender o forte crescimento das economias da China, india e Russia, os quais

dependem extremamente da relagéo de trocas comerciais com o resto do mundo.
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Fonte: UNCTAD, 2007, p. 53.
FIG. 3.12 — Tendéncias em capacidades excedentes, pelos principais tipos de

embarcacdes, por ano

Sendo assim, a uniao de todos os fatores apresentados, tem contribuido para
a elevacao dos precos das embarcacdes, sejam elas novas ou usadas, mas
também, as taxas de afretamento de tais embarcagdes, favorecendo para o aumento
do custo de fretes dos servigos de transporte maritimo de granéis sélidos.

O mercado de afretamento, de navios graneleiros dos tipos Handysize,
Handymax e Panamax, tem se mostrado bastante aquecido, com taxas didrias
(US$/dia) apresentando boas variagbes. Tais variagbes diarias ocorrem,
basicamente, devido a alguns fatores, tais como: (i) tipo de afretamento, o qual pode
ser por tempo (time-charter) ou por viagem (voyage-chater); (ii) classe, idade,
velocidade e caracteristicas de carregamento e descarga do navio; (iii) natureza e
tonelagem da carga a granel a ser transportada; (iv) areas e rotas utilizadas; e (v)
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portos atendidos. Portanto, para cada tipo de transporte de granel sélido (cavao,
ferro, graos, dentre outros) existem particularidades as quais serdo percebidas
quando da fixacdo das taxas de afretamento dos respectivos navios utilizados no
referido trafego (CHRZANOWSKI, 1985).

De acordo com o QUAD. 3.13 a seguir, nota-se que as taxas médias diarias
de afretamento por tempo minimo de um ano, para cada classe de navio sao,
geralmente, mais baixas do que aquelas destinadas ao afretamento por viagem.
Observa-se que entre 2002 e 2006, as taxas médias diarias de afretamento mais do
que duplicaram nas trés classes. A expectativa € que somente a partir de 2009, que

todas as taxas médias de afretamento reduzirao.

QUAD. 3.13 — Taxa média diaria de afretamento por tempo de servico (US$/dia)

Handysize Handymax Panamax Capesize

26-28.000 dwt | 40-45.000 dwt | 70-74.000 dwt] 150-170.000 dwt
2002 4.830 7.440 9.100 13.610
2003 8.290 13.740 17.780 30.020
2004 14.410 31.310 36.710 55.920
2005 12.120 23.255 27.865 49.950
2006 12.560 21.800 22.475 45.645
2007* 23.960 43.565 52.810 100.040
2008 28.625 43.750 59.375 113.750
2009* 20.000 35.000 47.500 75.000
2010 15.000 30.000 30.000 50.000
2011* 12.500 25.000 25.000 40.000

* Previsao

Fonte: Adaptado de Drewry, 2007, p.30.

3.4.2 FROTA MERCANTE BRASILEIRA

A oferta de navios para a navegacao de cabotagem é limitada pela exigéncia
de que sejam, preferencialmente, de registro brasileiro. A Constituicdo de 1988
(artigo 178) estabelecia que a navegacdo de cabotagem e a navegacao interior
fossem privativas de embarcagdes construidas no Pais. Posteriormente, a Emenda
Constitucional n® 7, de 15 de agosto de 1995 altera o artigo 178 da Constituicao

Federal, passando a vigorar a seguinte emenda ao texto constitucional: “na
ordenacdo do transporte aquatico, a lei estabelecera as condicdes em que o
transporte de mercadorias na cabotagem e a navegacao interior poderao ser feitos
por embarcagdes estrangeiras” (Paragrafo uUnico). No entanto, os navios de
bandeiras estrangeiras somente poderdo transportar mercadorias “(...) na

navegacao de cabotagem e na navegacao interior de percurso nacional, bem como

107



da navegacao de apoio portudrio, quando afretadas por empresas brasileiras de
navegacao” (Lei 9.432, de 8 janeiro de 1997, art. 7).

O afretamento de embarcagdes estrangeiras para a navegacao de cabotagem
depende da modalidade de afretamento. De acordo com a Lei n° 9.432, de 8 de

janeiro de 1997, o afretamento pode ser:

e por viagem, que € o “contrato em virtude do qual o fretador se obriga a
colocar o todo ou parte de uma embarcacdo, com tripulagdo, a
disposicdo do afretador para efetuar transporte em uma ou mais
viagens” (art. 2, lll);

e por tempo, que é o “contrato em virtude do qual o afretador recebe a
embarcacdo armada e tripulada, ou parte dela, para opera-la por
tempo determinado” (art. 2, Il);

e a casco nu, que & o “contrato em virtude do qual o afretador tem
posse, 0 uso € o controle da embarcacéo, por tempo determinado,
incluindo o direito de designar o comandante e a tripulacao” (art. 2, |).

Ainda segundo a Lei n°® 9.432, de 8 de janeiro de 1997, o afretamento por
tempo ou por viagem, tanto para a navegacdo de cabotagem quanto para as
navegacgoes de apoio portuario e maritimo, bem como o afretamento a casco nu na
navegagao de apoio portudrio, s6 podera ocorrer quando: “verificada a inexisténcia
ou indisponibilidade de embarcacao de bandeira brasileira do tipo e porte adequados
para o transporte ou apoio pretendido” (art. 9, I); “verificado o interesse publico,
devidamente justificado” (art. 9, II); “em substituicdo a embarcacdes em construcéao
no Pais, em estaleiro brasileiro, com contrato em eficacia, enquanto durar a
construgao, por periodo maximo de trinta e seis meses” (art. 9, llI).

Para se entender o mercado de afretamento, Teixeira (1993) o caracteriza de
forma bem objetiva, ressaltando a tendéncia e as conseqiiéncias desse mercado.

O mercado de afretamento é caracterizado por uma permanente tendéncia
ao excesso de capacidade e por uma constante instabilidade. Estas
caracteristicas tém como conseqiéncia o fato de o mercado entrar
periodicamente em depressao, gerando o comportamento ciclico das taxas
de frete, que séo fortemente dependentes da conjuntura econémica mundial
(TEIXEIRA, 1993, p. 3).
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Na FIG. 3.13, percebe-se que os gastos com afretamento, com relacao ao
tipo de carga, obtiveram maior participacdo com carga do tipo granel liquido, cerca
de 43,8% do total (US$ 34,74 milhdes), seguido pelas cargas do tipo conteineirizada,
com 26,7% do total (US$ 21,17 milhdes), tipo granel sélido, com 23,7% (US$ 18,78
milhées), e por fim, dos tipos carga geral e automédveis, representando
respectivamente 5,7% (US$ 4,52 milhdes) e 0,1% do total (US$ 31.500).

B CARGA GERAL

[C] CONTEINER SECO
- 2672% B AUTOMOVEIS

i 23,70% Bl GRANEL LiQUIDO
[ GRANEL SOLIDO

43,83%

Fonte: ANTAQ, 2008b, p.72.
FIG. 3.13 — Gastos com afretamentos, em 2006, por tipo de carga (%)

Os gastos com afretamento na cabotagem, em 2006, somaram US$ 79,2
milhdes. Os afretamentos por viagem responderam por 46,3% ou por US$ 36,7
milhdes, apresentando queda de 11,3% em relacao a 2005. Considerando-se o tipo
de acondicionamento, os granéis solidos responderam por 48,8% do valor total do
afretamento por viagem, ou seja, US$ 17,9 milhdes. Ja na modalidade por espaco,
os granéis sélidos responderam por 3,1% ou por US$916 mil desse total. O
somatério dos gastos nessas duas modalidades, para os granéis sélidos, foi de
US$18,8 milhdes, que correspondeu a 23,7% do total geral de gastos com
afretamento na cabotagem, uma queda de 37% em relacao a 2005.

Na Figura 3.14, verifica-se que o segundo maior gasto foi obtido com
afretamentos de navios do tipo graneleiro, respondendo por US$ 17,3 milhdes ou
22,7% do valor total afretado na cabotagem brasileira em 2006.

5 a9 I CARGUEIRO  []PETROLEIRO

22,69%  £10.23% [T] GASEIRO I PORTA CONTEINER
1,72%

I GRANELEIRO [l QUIMICO

25.58%
[ MULTI-PROPOSITO

Fonte: ANTAQ, 2008b, p.72.
FIG. 3.14 — Gastos com afretamentos (%), em 2006, principais tipos de embarcacao
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Em torno de 14 embarcagdes, ou seja, 73,68% do total possuem mais de 25
anos (na FIG. 3.15, verifica-se o perfil da frota brasileira, em relagcao a 2006); de
acordo com ANTAQ (2008b), a idade média de graneleiros é de 21 anos (bastante
superior a média mundial, que € de 12,9 anos). Portanto, o envelhecimento da frota
de cabotagem brasileira e o crescimento do setor demandam novas embarcagdes.
Mas, infelizmente, os estaleiros brasileiros estdo mais voltados para a construcao de
navios para atender a demanda da Petrobras e da Transpetro, ficando sem espaco

para atender as outras navegagoes.
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Fonte: CEGN, 2007.
FIG. 3.15 — Perfil da idade da frota de cabotagem brasileira (em relagao a 2006)

Na FIG. 3.16, nota-se que 50% dos graneleiros, utilizados para a navegacao
por cabotagem, sdo do tipo Handymax. Um percentual elevado, se comparado com
o tipo Panamax. Tal fato pode ser justificado pela deficiéncia dos portos brasileiros,
em relacéo a profundidade atual de acesso maritimo (necessidade de dragagem nos

canais de acesso e atracacao).

oHandyzize w®mHandymax oOPanamax

Fonte: Elaboragao propria com dados de ANTAQ, 2008a.
FIG. 3.16 — Tipo de graneleiros utilizados na cabotagem (%)
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A restricdo sobre a realizagdo de servigos de transporte por cabotagem esta,
portanto, na falta de navios proprios. Por isso, tem que haver reserva de mercado
para as empresas brasileiras, assim como ocorre em outros paises, como 0s
Estados Unidos. Assim, tem que haver mais investimentos para novos graneleiros,
reduzindo a quantidade de afretamentos de navios estrangeiros, e com isso, reduzir
as saidas de divisas do Brasil, por escassez de navios proprios para a realizagao
desse tipo de servico de transporte.

3.5 PERSPECTIVAS DO TRANSPORTE MARITIMO DE GRANEIS SOLIDOS
AGRICOLAS

Pelo lado da oferta de navios, pode-se observar o seguinte: enquanto as
taxas de frete (mercadoria invisivel do intercambio comercial) permanecem altas e,
consequentemente, gratificando significativamente os proprietarios de navios e
estes, por sua vez, continuarem operando inclusive seus navios de idade de 20 anos
ou mais, havera menos navios para demolicdo, que, adicionados aos novos
graneleiros entrantes nos seus respectivos mercados, considerando-se, ainda, o
desaquecimento da demanda por esses navios em determinadas rotas do comércio
mundial de commodities, devido a desaceleracdo da economia mundial, é possivel
que, com maior oferta de navios, num instante seguinte, se dé uma inversdo da
curva de precos de frete, que por sua vez, passe a apresentar uma tendéncia
negativa de crescimento, ou sucessiva queda de precos (FADDA e ROCHA, 2008).

De acordo com Evans e Marlow, (1990), as oscilacbes nos mercados, por
exemplo, de commodities em geral, e de shipping, em particular, originam, de modo
geral, da exposicao de compradores e vendedores ao risco, quando envolvidos em
suas transacdes comerciais. Tais oscilagdes surgem em razao da demanda poder
variar imprevisivelmente ou, o que € mais comum, em razao da incerteza da oferta
de navios. Percebe-se que a maioria dos donos das cargas e dos proprietarios de
navios, no mercado de transporte maritimo, é contraria ao risco, preferindo uma
estabilidade de precos, a qual ocasione em uma maior facilidade de ajustes no

comércio maritimo internacional.
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No entanto, nos mercados de granéis sélidos, onde as embarcacées operam
como “tramp”’, as flutuacdes das taxas de fretes para tais servicos nao regulares,
assim como as oscilacdes das taxas de afretamento para esses graneleiros sao
inevitaveis, pois se trata do transporte de um tipo de carga que nao possui
regularidade de embarques e, portanto, a disponibilidade de graneleiros é
dificultada. Sendo assim, os mercados sao guiados pela lei da oferta e procura, a
nivel internacional, onde alguns fatores, como incerteza e imprevisibilidade, atuam
fortemente.

Para Evans e Marlow (1990), o interesse no mercado de futuros de navios
“tramp” ou de transporte de granéis sélidos por via maritima existe ha muitos anos,
particularmente, no comércio de graos. Um exemplo de mercado de futuros de fretes
€ o0 BIFFEX, aberto no Baltic Exchange em Londres em maio de 1985.

Sabe-se que o frete € uma mercadoria invisivel (Lei N°9.432, de 8 de janeiro
de 1997, inciso XIll, art. 2) e as commodities sdo negociadas no mercado de futuros.
O BIFFEX é um mercado de futuros de fretes, cujos valores baseiam-se no indice,
denominado BF/, o qual € convertido, diariamente, por meio de informagdes supridas
através de um painel de brokers (corretores de navios). A determinacdo de preco,
segundo Evans e Marlow (1990), de todos os contratos futuros é baseada no BF/ em
vigor naquele momento.

Logo, os contratos de servico de transporte maritimo de granéis sélidos
(empregando navio “tramp”) sdo baseados nas taxas de frete ou afretamento, e
ainda, os contratos de afretamentos por tempo (time-charter party) de embarcacoes,
para o transporte maritimo de graos, sao raramente realizados no longo prazo.

Diante disso, os proprietarios de navios procuram o melhor preco que
remunere o seu capital, quando trata do preco do frete de transporte de gréos por
navio “tramp”; assim como o preco do trigo é instituido em mercados de futuros,
seus produtores esperam obter a melhor cotacao de precos para realizarem seus
contratos de venda do cereal.

Paises detentores de frota robusta de navios préprios comercializam o frete
no mercado internacional e no caso de venda de frete o pais obtém ganhos de
divisas, principalmente, quando os produtos exportados sado transportados em
navios préprios do pais exportador. Sempre que houver pressao de demanda por

navios ou por servigos de transporte maritimo no mercado internacional, e a oferta
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destes for incerta, havera, portanto, uma tendéncia de alta nos precos. Além disso,
os fatores peculiares de cada mercado também influenciam no preco final.

O aumento do custo de transporte, influenciado pela alta internacional dos
precos do petréleo e seus derivados, tem afetado, principalmente, os precos do
transporte maritimo de granéis agricolas, porque tanto a industria da navegacao
quanto a de construgdo naval sdo industrias globais, e por isso estdo sujeitas as
incertezas de seus respectivos mercados no ambito internacional (FADDA, 2000).

O QUAD. 3.14, apresenta os indices de frete de granéis solidos, em geral,
para servicos “tramp” de graneleiros das classes citadas anteriormente (QUAD. 3.1),
acrescentando-se ainda o “Capezise’, afretados por tempo (time-charter) e por
viagem (voyage-charter), mensalmente, entre os anos de 2004 e 2007. Verifica-se,
uma forte oscilacdo e aumentos significativos nos dois tipos de indices, com
destaque para os anos de 2004 e 2007, que apresentaram indices em niveis
bastante elevados. No primeiro caso, em 2004, acredita-se que os indices se
mostraram altos devido ao forte crescimento do comércio mundial, em torno de
10,7%, em termos de volume. De acordo com U.S. Wheat Associates, a safra de
2004/2005 foi o periodo de maior producdo mundial de trigo e de forte demanda em
comparacdo com outros anos. As exportacdes mundiais de trigo atingiram seu
volume maximo, em 2005, embora a produgao de trigo no periodo 2005/2006 tenha
sido um pouco menor que a de 2004/2005. (FADDA e ROCHA, 2008).

QUAD. 3.14 — Granéis sélidos: indices de frete para servicos nao regulares

Afretamento por tempo (1972=100) Afretamento por viagem (1985=100)
Periodo 2004 2005 2006 2007 2004 2005 2006 2007
Janeiro 536 505 302 491 553 677 A 632
Fevereiro 585 481 298 480 613 715 22 577
Marco 579 530 327 550 451 565 321 644
Abril 519 507 326 576 558 624 325 707
Maio 439 440 323 671 533 552 34
Junho 385 373 331 401 412 359
Julho 416 313 360 478 342 421
Agosto 458 290 417 562 285 475
Setembro 471 328 447 514 352 518
Outubro 499 37 450 503 391 522
Novembro 538 346 447 544 376 463
Dezembro 592 320 484 701 332 54
Média Anual 501 401 376 554 534 469 407 640

Nota: Todos os indices foram arredondados ao nimero inteiro mais préximo.
Fonte: Adaptado de UNCTAD, 2007, p. 65.
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A FIG. 3.17 mostra a evolucao dos indices médios anuais de frete de granéis
sélidos para servicos “tramp” de graneleiros afretados por tempo (time-charter) e por
viagem (voyage-charter), no periodo de 2004-2007. Nota-se, que apesar das taxas
de afretamento por tempo serem geralmente mais baixas do que aquelas por
viagem, em 2004 e em 2006 elas ficaram muito proximas.

2004 2005 2006 2007
—— Afretamento por tenmpo (1972=100)
—&— Afretamento por viagem (1985=100)

Fonte: Elaboracao propria com dados de UNCTAD, 2007, p. 65.
FIG. 3.17 — Média anual dos indices de frete de granéis sélidos, 2004—2007

Segundo o Conselho Internacional de Graos (2008), a média dos fretes do
transporte maritimo de graos, por tonelada, da Costa Americana do Golfo para a
Europa aumentou de US$44.00 para US$ 83.00, no decorrer de 2007, sendo que da
Costa Americana do Golfo para o Japao a diferenga foi ainda maior: de US$65.00
para US$165.00. Portanto, a elevacdo ou ndo das taxas de fretes no mercado
internacional vai refletir na decisdo da empresa de navegacao, quando optar por
utilizar a embarcacgédo no seu pais ou fora dele. Qualquer graneleiro apropriado para
o transporte de carga seca tem valor semelhante no mercado doméstico. Assim,
conforme ilustra um armador, em uma entrevista na Revista Portos e Navios (2005)
“se tenho navio e posso ser remunerado naquele montante no mercado 1a fora, na
cabotagem vou querer a mesma remuneracao”, haja vista que um graneleiro de 40
mil tpb que valia US$ 10 mil por dia, em 2003, passou a custar de US$ 20 mil a US$
25 mil por dia, em 2004. De acordo com o estudo de Drewry (2007), o QUAD. 3.12,

apresentado anteriormente, apresenta os valores ainda maiores para os graneleiros
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da classe Handymax. Diante disso, para o empresario da navegacao nao resta
nenhuma alternativa sendo remunerar o seu capital em funcdo daquilo que o
mercado apresenta naquele momento.

No Brasil, o cenario de fretes elevados nao poderia ser diferente. Mas, na
cabotagem este cenario se torna mais grave, ja que todas as embarcacdes que nela
operam e abastecem do combustivel vendido no Pais, estao tendo que arcar com os
impostos sobre o diesel — PIS (1,65%), Cofins (7,6%), ICMS (17% a 25%) e Cide
(5,5%) —, onerando a operacdo em torno de 30%, comparando-se com 0 custo
operacional de uma mesma embarcacdo operando no longo curso, que esta
totalmente isenta da tributacdo sobre o combustivel, um dos pontos da politica de
fomento a exportacéo do Pais (DECOURT, 2006).

Na verdade, esse impasse ja poderia ter sido resolvido, se regulamentada a
Lei n°9.432, de 8 de janeiro de 1997, logo apds 9 de janeiro de 1997, onde o art. 12,
relata que “as embarcacbes que operam na navegacao de cabotagem e nas
navegacoes de apoio portuario e maritimo os precos de combustivel cobrados as
embarcacoes de longo curso”. Com mais de dez anos para regulamentar tal artigo
da referida Lei, € incompreensivel que as autoridades brasileiras levantem a
hipétese de abertura da cabotagem para empresas estrangeiras, ja que nao
cumpriram, ainda, o que determina tal Lei, tornando a navegacdo de cabotagem
mais competitiva, e assim, contribuir, finalmente, para as modificagcdes significativas
na matriz de transportes do Pais; aumentando a sua producédo (tonelada.km) em
relacdo ao total de cargas transportadas internamente por todos os modais. Dessa
forma, verifica-se que com a maior utilizacdo da navegacdo de cabotagem, os
produtos brasileiros serdo mais competitivos a nivel mundial.

No entanto, os gargalos na infra-estrutura logistica do Pais, os elevados
custos de capital e custos operacionais dos navios de cabotagem, acabam inibindo o
empresario brasileiro a investir no Pais, na ampliagdo de sua frota mercante, o que
inviabiliza a producao e comercializagao de produtos da agroindustria, como o trigo,
dificultando a expansao das oportunidades de negécios dos produtores rurais, no
Brasil e exterior. Como exemplo, tem-se a competitividade do trigo, com destino ao
Nordeste Brasileiro: originado de Buenos Aires (Argentina), o custo de transporte
maritimo era de US$20.00 por tonelada; enquanto que originado do Porto de Rio
Grande (RS), produzido no estado do Rio Grande do Sul, era de até 50% superior
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(PORTOS e NAVIOS, 2005). Portanto, o trigo argentino € mais competitivo se
comparado ao trigo produzido no estado do Rio Grande do Sul.

Todavia, em relacao ao transporte aquaviario, a escassez de investimentos
em novos graneleiros para a cabotagem tem favorecido para o aumento do nimero
de afretamentos de navios estrangeiros e, consequentemente, para 0 aumento das
saidas de divisas do Pais, devido a falta de navios proprios para os servicos de
transporte de granéis agricolas na cabotagem (FADDA e ROCHA, 2008). A EBN,
portanto, necessita, realmente, de renovar e ampliar a sua frota mercante, para obter
ganhos em escala operacional e reduzir, com isso, 0s seus custos. Ao passo que a
dificuldade para investir em novos navios € um fato, a Lei n°® 9.432, de 8 de janeiro
de 1997, art. 7, regulamenta o art. 178 da CF, com a seguinte redacao: “as
embarcacdes estrangeiras somente poderao participar do transporte de mercadorias
na navegacao de cabotagem (...), quando afretadas por empresas brasileiras de
navegacao, observado o disposto nos arts. 9 e 10”, desta lei.

Adicionado a isso, tem-se a predominancia do modo rodoviario no
escoamento das safras até o porto, elevando o custo em todas as etapas da cadeia
produtiva, minimizando a competitividade dos graos brasileiros. Na realidade, todos
esses problemas juntos tém gerado incertezas na tomada de decisao de produtores

e armadores na hora de investir.

3.5.1 — TRANSPORTE MARITIMO DE GRANEIS SOLIDOS AGRICOLAS NO
BRASIL

De acordo com um estudo da CEGN (2006), no médio prazo ha uma
demanda média de 5 navios/ano, sendo que os graneleiros sdo responsaveis por
35% da demanda por renovagao. De 2008 a 2016, ter-se-a a necessidade de 49
graneleiros, sendo que a maior necessidade sera em 2014 (10 graneleiros para
suprir a demanda), como visto na FIG. 3.18.
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Fonte: CEGN, 2006, p.26.
F1G.3.18 — Demanda potencial associada a navegacao de cabotagem

A legislacdo da navegacéao de cabotagem no Brasil, como foi visto, impede o
ingresso de empresas estrangeiras operando com embarcag¢des de registro de
bandeira de seus respectivos paises, bem como embarcag¢des de registros abertos.
Sendo assim, existe a garantia de reserva de mercado, necessaria e estratégica,
impedindo as praticas de mercado lesivas ao interesse nacional.

Com a alegacao de falta de embarcacoes e custos de frete elevados para a
realizacdo dos servicos maritimos ao longo da costa brasileira, a reivindicacao dos
produtores rurais brasileiros, tratando-se da questdo da “abertura da cabotagem ao
mercado internacional”’, que em outras palavras, trata-se da liberacdo da navegacao
de cabotagem as empresas estrangeiras, tomou uma proporcdo maior
(INTERMARKET, 2007). Ao se adotar a politica de liberalizacdo da cabotagem a
empresas estrangeiras, o Brasil perderia o total controle de seu comércio maritimo
domeéstico, pois tais empresas estrangeiras nao se submeteriam as leis nacionais, e,
assim, ndo arcariam com os mesmos custos da armagéo brasileira (principalmente
em relacdo aos custos de tripulacao e de combustiveis).

Diante desse contexto, a abertura da navegacao de cabotagem as empresas
estrangeiras, sendo da forma unilateral, poderia ser realizada na OMC (Rodada de
Doha para a liberalizagdo do comércio global lancada ha sete anos no Catar),
através de negociagdes entre o Brasil, os respectivos blocos econbémicos e 0s

Estados Unidos — caso a reducao ou o corte dos subsidios agricolas de paises ricos
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possa ser a moeda de troca da abertura do setor de servigos de transporte maritimo
de cabotagem do Pais, o que podera custar muito caro ao Brasil (FADDA e ROCHA,
2008). Os paises desenvolvidos solicitam as grandes economias emergentes, tais
como o Brasil e a india, que também facam a sua parte.

Com isso, as autoridades brasileiras envolvidas em tais negociagbes devem
estar muito atentas para a possivel perda do Poder do Estado das garantias
estratégicas afetando a propria seguranca nacional, jA que empresas estrangeiras
nao estdo sob as leis do Estado Brasileiro, e, por isso mesmo, ndo tém obrigacdes
para com ele, além de nao gerarem empregos no Pais, resultando na perda de
receitas originadas do frete gerado na prestacdo de servicos maritimos de
cabotagem.

Por fim, no momento, destaca-se o trabalho da Juiza Federal Biolchini (2003),

no qual realiza a seguinte defesa:

O Brasil, como Estado Democrético de Direito, pressupde como interesse
publico legitimo o fortalecimento da industria nacional de fretes maritimos,
a fim de promover o desenvolvimento nacional como objetivo fundamental
da Republica. Mais do que um principio constitucional, a regra estatui um
dever constitucional de peso preponderante face a outros principios
garantidores de livre concorréncia no mercado regulado pela ANTAQ. Dai,
como o Poder Estatal € um sé, seja sua expressao através do Executivo,
do Legislativo ou do Judiciario, a sua natureza juspolitica néo é livre, mas
vinculada ao interesse publico que o legitima e que é mais amplo que a
legalidade que o qualifica (BIOLCHINI, 2003, p. 170).

E Biolchini (2003) conclui afirmando

(...) portanto, quando demonstramos alhures que um dos fatores de politica
industrial nacional para a promog¢do do desenvolvimento do Pais e da
busca do pleno emprego e, assim, do interesse publico nacional, € o
ressurgimento da construgdo naval brasileira, significa que essa faganha
vira resgatar uma preciosa mercadoria invisivel, que é o frete gerado na
prestacdo de servicos maritimos internacionais, pois a armacdo € uma
industria empenhada nao apenas na producao de fretes maritimos mas,
sobretudo, na criagdo de muitos empregos. Para tanto, ha que se proteger
a empresa nacional, incentivando-a, prestigiando-a, protegendo-a de
alienigenas desconhecidos, dos “global players”, orientados apenas a
produzir desvantagens na construgdo de uma frota no Pais e, dessa forma,
se revelando auténticos usurpadores de direitos que o Poder Estatal
confere aos nacionais que atendem ao interesse publico legitimado —
participagdo no volume do trafego maritimo internacional fundamental -,
sob pena de se estar sobrecarregando as geragbes futuras no resgate
desses direitos e no pagamento de um eterno “custo Brasil’, mormente
num mundo globalizado (BIOLCHINI, 2003, p. 171).

118



A argumentacao de Biolchini (2003) tem por base uma légica juridica, que

pode ser também aplicada a navegacgao de cabotagem.

3.6 PERSPECTIVAS DO TRANSPORTE HIDROVIARIO DE GRANEIS SOLIDOS
AGRICOLAS

3.6.1 — HIDROVIA DO MADEIRA

Conforme exposto no item 3.3.1, havendo a expansédo da Hidrovia do rio
Madeira, ou seja, com a construcdo de Hidrelétricas e portos, integra-se trés rios,
constituindo a Hidrovia Guaporé-Mamoré-Madeira. Com essa expansao, a
quantidade de movimentacdo aumenta drasticamente, como pode ser observado na
FIG. 3.19. Assim, no ano de 2013, sem as obras de expansao, estima-se que sejam
transportados por essa hidrovia 10 milhdes de toneladas de graos; ja com as obras
de expansao, a estima-se que sejam transportados por essa hidrovia, cerca de 16
milnées de toneladas de gréos. Isso ocorre em todos os anos, fortalecendo a
necessidade de obras nessa hidrovia para que aumente sua potencialidade.
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Fonte: THECNA, 2007, p.18.
FIG. 3.19 — Hidrovia do rio Madeira: projecao de exportacao anual

de graos (2013 a 2033)
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Com essa expansdo, havera um redimensionamento na distribuicdo de
modos de transporte, ocasionando na substituicido de caminhdes de 50 toneladas
por embarcacdes navais. Numericamente, no ano de 2013, 2.200 caminhdes
poderdo ser substituidos; no ano de 2018, 2.146 caminhdes poderdo ser
substituidos; no ano de 2023, 3.812 caminhdes poderado ser substituidos; e no ano
de 2033, 4.413 caminhbes poderao ser substituidos. Isso gerard um impacto
positivo, ja que havera tanto reducao de emissao de poluentes quanto reducado de
congestionamento nas rodovias (THECNA, 2007).

3.7 CONSIDERACOES FINAIS

A manutencao da reserva de cargas na cabotagem é uma pratica comum das
grandes poténcias maritimas, e para que o Brasil se insira nesse contexto, tera,
entdo, no curto prazo, que renovar, ampliar, € modernizar a sua frota mercante, em
particular, a sua frota de graneleiros, no periodo maximo de 10 anos, fazendo uso do
Programa RENAVIO a ser instituido, para atender a demanda crescente por servicos
de transporte de granéis agricolas tanto na navegacao de longo curso quanto na
navegacao de cabotagem, tendo em vista a orientacdo do atual governo para que o
Brasil se torne o maior global player agricola do mundo na producéo de alimentos e
biocombustiveis até 2018, mesmo com o insucesso da Rodada de Doha, em 2008.
E para um panorama de longo prazo, este € o momento para o Pais investir em uma
frota mais nova e atualizada, fortalecendo o transporte maritimo nacional.

O Programa RENAVIO sera uma elaboracdo de uma politica (instituido por
lei), em carater emergencial, para a renovacao, ampliacao e modernizacao exclusiva
da frota de graneleiros, por meio da importacdo de navios usados, por meio da
reducado de impostos de importacdo ou até mesmo a anulagcao desses impostos na
aquisicdo de navios usados, com vida util de 5 anos. Ressaltando, portanto, o
incentivo a renovagao, modernizacao e ampliacdo apenas da frota mercante de
navios graneleiros, ja que os estaleiros brasileiros estao direcionados a fabricarem
navios petroleiros, destinados a Petrobras, e nao possuem interesse em graneleiros,

destinados a granéis sélidos.
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De uma forma geral o Brasil necessita de uma marinha mercante forte, que
atue nos mercados nacionais e internacionais transportando os seus produtos, e
mais do que isso ampliando a participacdo de sua frota mercante no transporte
mundial de cargas, vendendo fretes, e contribuindo para a diminuicdo do saldo
negativo da Conta de Servigcos do Balanco de Pagamentos.
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4 ANALISE DE ALTERNATIVAS PARA A VIABILIZACAO DO TRANSPORTE DE
GRANEIS SOLIDOS AGRICOLAS

4.1 INTRODUGCAO

A logistica € um processo onde a informacdo € fundamental para satisfazer
as necessidades e exigéncias do cliente, no que se refere ao fluxo de informacodes e
materiais. A logistica tem como principio o fornecimento de produtos ou servigos nos
locais e instantes certos, minimizando o custo final. Ballou (2006) define a logistica
como sendo o processo de “(...) planejamento, implantacdo e controle do fluxo
eficiente e eficaz de mercadorias, servigos e informacdes relativas desde o ponto de
origem até o ponto de consumo com o propésito de atender as exigéncias dos
clientes” (p.27).

Ainda, como complemento da definicdo de logistica citada acima, tem-se que
0 seu gerenciamento de forma estratégica, resulta na busca do melhor processo
logistico, e consequientemente em “(...) vantagem competitiva, com reflexos em
melhores pregos, margens, concorréncia e o melhor atendimento ao consumidor

final (...)”, de acordo com Christopher apud Campos (2000, p.19).

Portanto, esse estudo adota como definicdo de logistica, o processo de
gerenciamento de toda a cadeia produtiva, de forma estratégica, visando uma
vantagem competitiva, perante o mercado consumidor, através de melhorias no

fluxo, tanto de transportes quanto de informacdes.

Ressaltando a logistica do agronegdcio, os produtores e empreendedores
necessitam do aprimoramento das técnicas logisticas, visando: analisar e otimizar os
fluxos operacionais; eliminar as atividades (processos) 0s quais nao agregam valor;
reducao de custos; reducao de prazo de entrega; melhorias no fluxo de informacdes
entre todos os participantes da cadeia produtiva; e por fim, oferecer ao mercado
produtos de qualidade (SILVA, 2008, p.1).

Nesse sentido, tem-se que o0 gerenciamento da cadeia produtiva (também
chamado de supply chain management) é a implementacdo de uma logistica
integrada, onde se inclui a adocao de parcerias com fornecedores, sincronizacao da

producdo, reducdo de estoques, revisdo do sistema de distribuicdo, melhoria do
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sistema de informagédo, melhoria da previsdo de vendas, dentre outros (WOOD Jr. E
ZUFFO, 2008). Nesse contexto, as cadeias produtivas do agronegécio sao
caracterizadas como: (i) fornecedores de insumos; (i) agricultores; (iii)
processadores (agroindustrias, que podem ser nacionais ou internacionais); (iv)
comerciantes (atacadistas e/ou varejistas); e (v) mercado consumidor (mercado
doméstico nacional ou internacional). A FIG. 4.1 apresenta essa representacao

esquematica da cadeia produtiva.

/_________________________________-'\
f Ambiente Institucional: Leis, Normas, Resclugées, Padrdes de Comercializagdo, ... \
| Agricultores ‘

Forne:edores e =Jp»-| Frocessadores \Jjgm.| Comerciantes | =~ Comerciantes =f| o o0
L Sistemas
Insumes Frodutivas == Agroindistrias | gfffem | Atacadistas = Varejista == Consumidor
1.2.3..n
|. Ambiente Organizacional : Orgfos de Governo, Instuig8es de Crédito, Empresas de Pesquisa, Agéncias Credenciadoras |
\ /

e o o o . . . . o . o — — — — — — — — — — — — — — —————— ——

—» Fluxo de mercadoria <= Fluxo de capital

Fonte: SILVA, 2008, p.3.
FIG. 4.1 — Cadeia produtiva de origem vegetal: representacao esquematica

Para Kotler (1998) apud Senna e Schluter (2008), os custos logisticos sao:
custo do frete, de acordo com o modo que sera utilizado para o transporte da
mercadoria até o consumidor final; custo fixo de armazenamento; custo variavel do
produto em estoque; e custo total das vendas perdidas,

Neste sentido, ressalta-se os custos de transporte em relacao a decisdo mais
adequada quanto ao processo de composicao dos custos logisticos, sendo que o
servico de transporte leva em consideracao o tempo, com o intuito de reducao dos
custos logisticos totais (ROCHA et al, 2007). Sendo assim, a atual matriz de
transporte do Pais acarreta em desvantagens, jA que os custos de transporte
tornam-se elevados, impactando, negativamente, os custos logisticos totais,
comprometendo a competitividade dos produtos de exportacdo brasileiros perante o

mercado internacional.
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O transporte, portanto, integra o sistema logistico, aproximando fornecedores
e clientes, localizados em lugares distintos. A adequada alocacdo dos custos
logisticos favorece para que ocorra uma reducao dos custos totais de uma cadeia de
suprimentos, ja que os transportes sao indispensaveis, tanto nos processos de
producéo e distribuicdo, como nos processos de consumo.

4.2 CUSTOS LOGISTICOS

No Brasil existe uma dificuldade muito grande quanto a coleta de informacdes
logisticas, principalmente com relagdo aos custos. Por esse motivo, para se obter os
resultados das rotas de escoamento, tanto para o trigo quanto para a soja, utilizou-
se informacdes de diversos autores. De acordo com Angelo (2005), os elementos do
custo logistico sdo: frete (custo de transporte), seguro da carga, perda de carga,
ICMS, armazenagem, estoque em transito e transbordo. O custo logistico calculado
neste estudo nado inclui outros integrantes, tais como perda de carga, ICMS, seguro
da carga e estoque em transito, devido a uma dificuldade de se obter tais dados
reais, 0s quais representariam realmente o mercado atual.

O Bando Mundial apud PNLT (2007) relata que os custos logisticos brasileiros
representam, aproximadamente, 20% do PIB. Tal representatividade é considerada
uma das mais altas, quando se compara os dados do Brasil com os de outros
paises, com maior ou menor dimensao econémica (TAB. 4.1).

TAB. 4.1 — Custos de Logistica em % do PIB

PAIS % do PIB
Peru 24.0
Argentina 21,0
Brasil 20,0
México 18,0
Irlanda 14.2
Cingapura 13.9
Hong Kong 13.7
Alemanha 13.0
Taiwan 13.0
Dinamarca 12,8
Portugal 12,7
Canada 12.0
Japédo 11,3
Holanda 11.3
ltalia 11.2
Reino Unido 10,6
Estados Unidos 105

Fonte: BANCO MUNDIAL apud PNLT, 2007, p. 85.
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Em relagdo ao PIB, o PNLT leva em consideragdo um estudo internacional
(Banco Mundial); mas existe um estudo nacional, realizado por Lima (2006), o qual
relata que o custo de armazenagem do Brasil € igual ao dos Estados Unidos. No
entanto, os outros custos (administrativo, estoque e transporte) sdo bem superiores
aos dos Estados Unidos, resultando nos custos logisticos brasileiros, em torno de,
12,63%, enquanto que nos Estados Unidos é de 8,19%, conforme a FIG. 4.2.

14% 0.5%

12% 0 7% [
10% 0.3% 3,9%
i i 12,63%
T 26
6% 2,1% B Administrativo
8,19%
4% @ Armazenagem
20y, O Estoque
ok 1 O Transporte
EUA BR

* Considerando os mesmos itens de custo.
* Considerando somente custos de transporte domestico

Fonte: LIMA, 2006, p.67.
FIG. 4.2 — Custos logisticos em relacao ao PIB

Os elevados custos logisticos afetam, ndo somente, a competitividade
externa brasileira (perante o mercado internacional), mas também internamente,
afetando o “(...) desenvolvimento econO6mico das regibes mais atrasadas e/ou
situadas na fronteira agricola — Norte e Nordeste —, em decorréncia de op¢des de
transporte inadequadas até entdo disponiveis” (BANCO MUNDIAL apud PNLT,
2007, p.85). Ainda de acordo com tal estudo, uma matriz de transportes equilibrada,
acarreta em custos de transportes mais racionais, 0 que pode resultar em efeitos
favoraveis sobre tal custo (0 mais expressivo na mensuracao dos custos logisticos).
Mas o balanceamento da matriz de transportes é um planejamento governamental, o
qual exige diversas medidas institucionais, além de investimentos em infra-estrutura,

e, portanto, torna-se um processo de longo prazo.

4.2.1 TRANSPORTE

O Pais possui uma deficiéncia no sistema de transportes (escassez de

ferrovias, rodovias em péssimas condicbes de conservacdo, hidrovias pouco
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utilizadas, dentre outros), o0 que pode gerar uma limitacdo quanto a expansao do
agronegadcio brasileiro.

Para Fajardo (2006), o mercado de fretes de graos possui grande volatilidade,
devido a varios fatores, tais como: sazonalidade, tamanho da safra em funcao das
condic¢des climaticas, por exemplo, consumo e especulacao.

Em relacédo ao valor do frete, existe uma vantagem do sistema aquaviario no
aspecto custo, ja que os fretes dependem de cada origem e destino/fluxo de carga,
cada modo e concessionaria. Em resumo, nota-se que o modo aquaviario € uma
opcao viavel, quanto ao custo de frete, integridade das cargas, gerenciamento de
risco e historico de sinistros (TAB. 4.2).

TAB. 4.2 — Comparativo de fretes por modo de transporte

Modo de Custo R$ por
Transporte 1.000 km/t
Hidroviario 36
Ferroviario 60
Rodoviario 95

Fonte: Adaptado de FARNESE, 2005.

Com o intuito de minimizar os custos de transporte, os terminais de
transferéncia ou transbordo séo locais, onde ocorre o descarregamento das cargas
de um modo de transporte para outro modo, podendo ou ndo ser este de maior
capacidade, para que, posteriormente, sejam enviadas até o destino final
(FAJARDO, 2006). A utilizacdo desses terminais de transbordo € um desafio
logistico, j& que necessita de equipamentos especificos, além de treinamento de
pessoal para manuseio das cargas e controle do rendimento das operagdes. Caso
tais necessidades sejam atendidas, o transporte multimodal e o intermodal tornam-
se mais competitivos.

A FIG. 4.3 representa um modelo de terminais de transbordo, onde percebe-
se que, para o transporte de granéis agricolas, existe, em média uma estacao de

transbordo, otimizando o custo de transporte.
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Transp 1 Transp 2

ORIGEM m A

Estacéo de DESTINO
Transbordo 1 FINAL

Fonte: Adaptado de ANGELO, 2005, p. 1.
FIG. 4.3 — Representacao genérica de utilizagdo de terminais de transbordo

De acordo com a Lei 9.611 de 19 de fevereiro de 1998, o transporte
multimodal de cargas é “(...) aquele que, regido por um unico contrato, utiliza duas
ou mais modalidades de transporte, desde a origem até o destino, e é executado
sob a responsabilidade Unica de um Operador de Transporte Multimodal” (art. 2).
Ainda de acordo com tal lei, o transporte multimodal pode ser nacional (quando os
pontos de embarque e destino situam-se no territério nacional) ou internacional
(quando ou o ponto de embarque ou o ponto de destino estiverem localizados fora
do territério nacional).

Além do servico de transporte, propriamente dito, o transporte multimodal de
cargas compreende nao somente o0s servicos de “(...) coleta, unitizacdo
desunitizagdo, movimentacdo, armazenagem e entrega de carga ao destinatario
(...)”, mas também, a realizacdo de “(...) servicos correlatos que forem contratados
entre a origem e o destino, inclusive os de consolidacdo e desconsolidacao
documental de cargas” (art. 3).

O transporte intermodal ocorre por meio de dois ou mais modos, desde a
origem até o destino do produto. No entanto, a intermodalidade possui operacoes
logisticas mais complexas, pois a emissdo de documentos de transporte é
independente por modo; ocorre a contratacdo do seguro das cargas; a
responsabilidade é compartilhada entre os ‘parceiros’; fragmentacdo dos contatos
com os clientes; ocorre um aumento da carga tributéria incidente em cascata; e
existe a complexidade da tributacao especifica por trecho (localidade). As vantagens
da intermodalidade séo, principalmente: (i) combinagdo das vantagens de cada
modalidade de transporte; (ii) utilizacdo mais eficiente da infra-estrutura viaria; (iii)
maior eficiéncia energética e ambiental; e (iv) reducao dos custos de transporte.

Ja a multimodalidade pressupd6e muito mais do que uma simples conexao
fisica entre modais. Sua utilizacdo integra: as responsabilidades (integridade da
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carga, seguro, etc); o conhecimento (documento de despacho que acompanha a
carga); a programacao (coordenacao de horarios); e a cobranca de frete e outras
despesas. Suas vantagens sao: (i) contratos de compra e venda mais adequados;
(ii) melhor utilizagado da capacidade disponivel da nossa matriz de transporte; (iii)
utilizagdo de combinagbes de modos mais eficientes energeticamente; (iv) melhor
utilizacdo das tecnologias de informacao; (v) ganhos de escala e negociacdes do
transporte; (vi) melhor utilizacdo da infra-estrutura para as atividades de apoio, tais
como armazenagem e manuseio; (vii) aproveitamento da experiéncia internacional
tanto do transporte como dos procedimentos burocraticos e comerciais; e (Vviii)
reducao dos custos indiretos.

Nazéario (2000) apud Fajardo (2006) relata que o sistema de transporte
multimodal ainda n&o existe totalmente no Pais, devido a regulamentacao da Lei n°
9.611, de 19 de fevereiro de 1998, que dispde sobre a pratica do OTM. Uma das
dificuldades dessa lei esta relacionada a questao fiscal, j& que a implementacéo de
um documento Unico de transporte exige uma unica tributacdo. No entanto, os
estados brasileiros argumentam que seriam prejudicados na arrecadacao do ICMS,
ja que se trata de um imposto estadual, e que varia de acordo com cada estado.

Os terminais de intermodalidade aquaviarios localizados no Pais possuem
grande incidéncia na regiao Norte (FIG. 4.4). Porém, nessas regides ha a escassez
(ou até mesmo inexisténcia) de outros modos de transporte, em determinadas

localizacdes, dificultando, com isso a utilizag&o de tais terminais de transbordo.

Fonte: CNT/COPPEAD, 2002, p.59.
FIG. 4.4 — Brasil: terminais de intermodalidade aquaviarios
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Com relacdo as taxas cobradas pelos terminais de transbordo (rodo-
ferroviario, rodo-hidroviario e ferro-hidroviario) sao dificeis de serem levantadas, pois
ha muitos terminais de carregamento, os quais seus valores sdao negociaveis. No
capitulo 3 desse estudo apresentou-se as taxas cobradas por determinados
terminais (publicos e privados) para manuseio das commodities: trigo e soja.

4.2.2 ARMAZENAGEM

Os armazéns possuem uma fungdo importante dentro do sistema logistico,
pois otimizam a logistica de cadeias agroindustriais € minimizam as perdas no
sistema. De acordo com Ballou (2006, p.373), “a estocagem torna-se, mais do que
necessidade, uma conveniéncia econémica”. O principal objetivo &€ empregar,
proveitosamente, 0 espaco exato de estocagem para que se possa ter um equilibrio
eficiente e econdmico entre os custos de armazenamento, producéao e transportes.

De acordo com Fajardo (2001), quando analisa-se as modalidades de
transporte, a armazenagem ocorre em terminais intermodais ou portuarios, sendo
que este possui um custo diferenciado para cada combinacdo dos modos de
transporte que realizam o transbordo, podendo inviabilizar uma alternativa que seria

mais econémica. Para isso, observa-se o seguinte:

a) modo hidroviario: acarreta, normalmente, na necessidade de
armazenar as cargas no proprio terminal, além de demandar
quantidades  expressivamente  maiores para  transportar
mercadorias;

b) modo ferroviario: possui as mesmas caracteristicas do modo
hidroviario, com exce¢cao quando 0s ramais estdo localizados
dentro das dependéncias da industria, o0 que acaba excluindo a
exigéncia de se executar uma ponta rodoviaria e,
consequentemente, de armazenagem;

C) modo rodoviario: o veiculo parte da origem e entrega a
mercadoria ao destino, sem que ocorra uma instalacao

intermediaria (armazém) durante o trajeto.
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De acordo com o SIARMA (2008), os custos de armazenamento sdo de
acordo com o tempo de permanéncia e separado por estado. Infelizmente, a CONAB
s6 disponibiliza os custos de armazenagem das commodities soja € milho, nédo
sendo possivel adquirir os dados de custeio para o trigo. De acordo com o que foi
informado pelo SIARMA (2008), o custo de armazenagem no primeiro més é
composto pelos seguintes servigos: recepcao, pré-limpeza, secagem (com o produto
chegando com 17% de umidade), armazenagem e expedicdo. Na TAB. 4.3, tem-se
os custos de armazenagem de soja, nos Estados de Sao Paulo, Minas Gerais,
Goias, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e Rio Grande do Sul, com permanéncia de

1 a 6 meses.
TAB.4.3 — Custo de armazenagem de soja* (R$/t)
ESTADO 1més 2meses 3 meses 4 meses 5 meses 6 meses
S&o Paulo 22,64 26,41 30,18 33,95 37,71 41,48
Minas Gerais 18,83 23,45 28,07 32,69 37,31 41,93
Goias 21,45 25,93 30,41 34,9 39,38 43,86
Mato Grosso 23,28 26,98 30,11 33,23 36,35 39,48
Mato Grosso do Sul 24,05 28,34 32,63 36,93 41,22 45,51
Rio Grande do Sul 22,64 26,41 30,18 33,95 37,71 41,48

* Cotacao realizada em maio/2008.
Fonte: SIARMA, 2008.

De acordo com a FIG. 4.5 percebe-se que o estado de Mato Grosso do Sul
possui 0 maior custo de armazenagem de soja, comparando com 0s outros estados,
no decorrer da permanéncia dessa commodity nos armazens. Além disso, nota-se
que, em todos os estados, os custos tendem a aumentar, com o decorrer dos
meses, em outras palavras, a medida que os meses aumentam, os custos se
elevam. A priori, esse aumento se deve a elevacdo da demanda por armazéns (lei
da oferta e procura), ou seja, quando se tem uma producao, além da capacidade de
armazenagem, 0S precos pagos pelos produtores para armazenar a sua producao
tende a elevar.
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Fonte: Elaboragao propria com dados de SIARMA, 2008.

FIG. 4.5 — Custo de armazenagem de soja (R$/t)

4.3 ARMAZENAGEM

As unidades de armazenamento podem ser encontradas nas fazendas,
cooperativas e em terminais portuarios. Além disso, os armazéns podem ser
publicos (procuram sempre se especializarem, com o intuito de servir a uma
quantidade maior de necessidades das empresas) ou privados (possuem variedades
quase infinitas, em funcdo dos projetos padronizados que se destinam as
necessidades especializadas). Os armazéns publicos podem ser classificados em
um numero limitado de grupos, sendo os pertinentes a esse trabalho, os seguintes
(BALLOU, 2006):

e Armazéns de commodities: seus servicos sao limitados a estocagem
e manuseio de determinadas commodities (tais como madeiras,
algodao, fumo, cereais, dentre outros); e

e Armazéns de volumes de granéis: oferecem o0s servicos de
estocagem e manuseio de granéis (como quimicos, liquidos, petréleo,
dentre outros), onde suas operagcdes incluem a combinacdo de

produtos e o fracionamento de volumes.
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Atualmente no Pais, ha uma caréncia em relacdo a quantidade estatica
instalada de armazenamento de graos, gerando, com isso, um grande gargalo
logistico. Quando se tem a escassez de armazéns, gera-se um problema
estratégico, pois eles sao utilizados como politica de controle de precos,
planejamento do abastecimento de alimentos, ampliacdo do periodo para
deslocamento da producdo e com isso, ameniza os picos de demanda sobre os
servicos de transporte (SOARES e CAIXETA FILHO, 1997).

Portanto, através da FIG. 4.6, percebe-se que a partir do ano de 2000, a
producédo de graos no Pais foi superior a quantidade estatica de armazenamento,
provocando significativa defasagem no periodo. Em 2003 o déficit foi de,
aproximadamente, 30 milhées de toneladas, um recorde desde 1980. Para a safra
de 2008, estima-se que a defasagem tem sido de 16,02 milhdes de toneladas, um
aumento de 36, 47%, em relacao ao ano de 2007.
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Fonte: MATOS, 2008, p.4.
FIG. 4.6 — Brasil: Producao de graos e capacidade estatica de armazenamento

A capacidade instalada dos armazéns no Centro-Oeste acompanhou o
crescimento da producdo, apresentando um déficit de 0,47%, na safra de
2006/2007, conforme pode ser observado na TAB. 4.4. As regides Norte e Nordeste
apresentaram o maior indice de defasagem, 38,57% e 33,35%, respectivamente. A
regiao Sul possui um déficit de 10,85% do total produzido. Em contrapartida, a

regidao Sudeste nao possui déficit de armazenagem. Portanto, o cenario da
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capacidade estatica de armazenamento no Brasil, na safra 2006/2007, mostrou um
déficit de 5,66%, com uma capacidade total de 123,32 milhées de toneladas em
16.557 unidades armazenadoras.

TAB. 4.4 — Comparativo da producéao agricola e da capacidade estatica de
armazenamento nas regides brasileiras na safra 2006/2007

. Producao Capacidade Total Numero de Defasagem
Regiao/UF - - i -
Quantidade (mil t) Armazéns Em mil t %o
Norte 3.743,80 2.300,00 480 -1.443,80 -38,57
Nordeste 10.483,60 6.987,20 1.099 -3.496,40 -33,35
Centro-Oeste 42.608,70 42.408,10 3.875 -200,60 -0,47
Sudeste 16.487,30 20.450,40 2.707 3.963,10 24,04
Sul 57.401,30 51.175,80 8.396 -6.225,50 -10,85
Brasil 130.724,70 123.321,50 16.557 -7.403,20 -5,66

Fonte: MATOS, 2008, p.5.

Além disso, a partir da FIG. 4.7, pode-se observar que a regiao Sul representa
41% da capacidade total instalada no Pais, seguida pelas regides Centro-Oeste e
Sudeste, as quais possuem 34% e 17%, respectivamente; a regidao Norte representa
2% e a Nordeste representa 6%. Isso deve-se, principalmente, as regides
produtoras, que se localizam com maior predominancia nas regiées Sul e Centro-

QOeste.

2% 6%

34%

17%

@ Norte @ Nordeste O Centro-oeste O Sudeste m Sul

Fonte: Elaboracgao propria, com dados de MATOS, 2008.
FIG. 4.7 — Capacidade de armazenamento: participacédo (%) das
regides, na safra de 2006/2007
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Para uma analise mais detalhada de todo o armazenamento agricola no
Brasil, € de fundamental importancia uma visualizagdo da localizacdo das unidades
armazenadoras. Nesse sentido, tem-se o0 meio urbano participando com 47%,
seguido pela zona rural com 32%. Ja a localizagdo das unidades armazenadoras em
fazendas corresponde a 15%, enquanto que na area portudria a participacao € de
6%, de acordo com a FIG. 4.8. De acordo com Matos (2008), a participacao da
presenca de unidades armazenadoras nas fazendas aumentou substancialmente,
uma vez que no ano 2000 era de 4%, ja em 2007 passou para 15%. Mas,
infelizmente, o Pais esta bem distante de outros Paises como o Canada (80%) e os
Estados Unidos (65%), conforme a FIG. 4.9, confirmando a necessidade de

investimentos imediatos em armazéns.
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Fonte: Elaboragao propria, com dados de MATOS, 2008.
FIG. 4.8 — Distribuicdo da capacidade estatica, em funcao da localizacao das
unidades armazenadoras
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Fonte: ANUT, 2006, p.23.
FIG. 4.9 — Comparagédo com outros Paises: capacidade instalada nas fazendas
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Além desse cenario, na FIG. 4.10 apresenta-se a distribuicdo da capacidade
estatica de armazenamento, em funcao da entidade: oficiais (Governo), privadas e
cooperativas. De acordo com Matos (2008), 5% das unidades sédo propriedades do
Governo, 74% séao privadas e 21% das unidades estdo nas cooperativas. Ressalta-
se, ainda, que atualmente a capacidade nacional de armazenamento esta distribuida
no tipo convencional (25%) e a granel (75%). Portanto, € imprescindivel que ocorra
um cooperativismo no processo de recepcado, beneficiamento, secagem e
armazenagem da producao agricola brasileira.

21%

T4%

O Govemo O Privadas O Cooperatias

Fonte: Elaboragao propria, com dados de MATOS, 2008.
FIG. 4.10 — Distribuicdo da capacidade estatica, por entidade (%)

4.4 SOJA

4.41 CUSTOS DE PRODUCAO

De acordo com estudos do Sindicato Rural de Sorriso (2008), estimou-se os
custos fixos e varidveis de produgcdo da soja, na localidade de Sorriso/MT, onde
determinou-se que a produtividade média de Sorriso, na safra de 2007/2008, foi de
3.000 kg/ha, resultando em uma produtividade de, aproximadamente, 50 sacas/ha
(cada saca possui 60kg). Tal localidade foi escolhida pelo estudo, devido a sua
grande participacdo na producao brasileira de soja em graos, ficando em primeiro

lugar no Pais, tornando-se o principal municipio produtor de soja.
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O preco de venda da saca de soja em Paranagua (em 16/07/2007), de acordo
com CEPEA (2008b), foi de R$ 34,01/saca. O resultado final obtido (margem
liguida), conforme a TAB. 4.5, foi positivo, ou seja, margem liquida positiva de R$
11,33/saca, representando uma margem de lucro muito baixa para o produtor, ja que
incidi, ainda, os custos de frete (pagos pelo produtor).

TAB. 4.5 — Custo Operacional e margem liquida da producao de soja convencional

na safra de 2007/2008

Produtividade média 2007/2008 (kg/ha) 3.000

Sacas/hectare 50

Prego de mercado (60 kg) - PARANAGUA 34,01

Data da coleta de pregos 16-jul-07

Local Sorriso/MT
CUSTOS (R$/ha) (R$/saca 60kg)

Custos variaveis
Sementes 53,40 1,07
Fertilizantes 375,86 7,52
Produtos quimcos 181,54 3,63
Assisténcia técnica 15,20 0,30
Transporte da produgéo 42,00 0,84
Seguro da produgéo 29,63 0,59
Armazenagem 55,00 1,10
Mao-de-obra temporaria 4,50 0,09
Outros 160,61 3,21
TOTAL DOS CUSTOS VARIAVEIS 91 7,_74 18,35
Custos fixos
Depreciagdo de mag.e equipamentos 76,74 1,53
Encargos sociais 26,90 0,54
Seguro do capital fixo 2,59 0,05
Mao-de-obra fixa 45,60 0,91
Manuteng&o periédica de maquinas 17,43 0,35
Outros 46,92 0,94
TOTAL DOS CUSTOS FIXOS 216,18 4,32
CUSTO OPERACIONAL 1 133,22 22,68
(R$/saca 60kg)
MARGEM LiQUIDA 11,33

Fonte: Elaboragao prépria com dados de CEPEA (2008b) e do SINDICATO RURAL DE SORRISO
(2008).

Na FIG. 4.11 mostrou-se que os custos variaveis representam 81% do total
dos custos de producdo, sendo que essa representatividade se deve,
principalmente, aos fertilizantes (que representam, aproximadamente, 33% do total
dos custos operacionais, ou ainda, 41% dos custos variaveis), conforme a FIG. 4.12.

Os fertilizantes possuem grande representatividade na matriz de custos de producao
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da soja, visto que o Pais importa, grande parte, para suprir sua demanda. O insumo
gue possui a segunda maior representatividade nos custos de producéo da soja séo
produtos quimicos (16%), outros custos variaveis (14%) e depreciagdo de maquinas
e equipamentos (6,8%).

19%

1%

O Custos vanaweis B Custos Fixos

Fonte: Elaboragao prépria com dados de CEPEA (2008b) e do SINDICATO RURAL DE SORRISO
(2008).
FIG. 4.11 — Custo de producao: participacao dos custos fixos e variaveis (%)

33%

14%

3%

4% 1% 16%
O Sementes W Fertilizantes
O Produtos quimcos O Assisténcia técnica
W Transporte da producdo @ Seguro da producdo
B Armazenagem O Mao-de-obra temporaria
W Cutros (Variaveis) W Depreciacdo de mag.e equipamentos
O Encargos sociais O Seguro do capital fixo
W Mao-de-obra fixa W Manuten¢do periddica de maquinas

B Outros (Fixos)

Fonte: Elaboragédo prépria com dados de CEPEA (2008b) e do SINDICATO RURAL DE SORRISO
(2008).
FIG. 4.12 — Participacao dos elementos do custo operacional (%)
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4.4.2 ROTAS DE ESCOAMENTO DA SOJA

De acordo com o estudo desenvolvido por Nogueira et al (2008), a rota de
escoamento da producéao oriunda do Estado do Mato Grosso — MT, considerando a
cidade de Sorriso (regiao que possui maior producdo de soja do Pais), engloba
quatro corredores principais, sendo eles:

| — Corredor Norte: possui somente uma rota utilizada, ou seja, de Sorriso (MT) a
ltacoatiara, a qual combina os modos rodoviario (interligacdo por meio da rodovia
BR-364, com uma distancia de 1.870km) e hidroviario (Hidrovia do Madeira, com
transbordo fluvial em Porto Velho (RO), com uma distancia de 1.030km), totalizando
uma distancia de 2.900km.

Il — Corredor Sul: possui como rota a ligacao entre Sorriso (MT) e Paranagua (PR),
onde dispde de quatro opgdes distintas de vias, sendo duas utilizando
exclusivamente o modo rodoviario, e as outras duas utilizando rodovias € um
pequeno trecho de ferrovia (cerca de 250km). No entanto, somente uma rota foi
descrita no trabalho de Nogueira et al (2008), pois tem sido utilizada mais
amplamente e ndo apresenta divergéncias significativas, em relacdo as outras rotas.
Portanto, a rota possui 2.200km de percurso, utilizando o modo rodoviario, tendo
como principal rodovia a BR-163, passando pelas cidades de Rondondpolis (MT),
Nova Alvorada do Sul (MS) e Ponta Grossa (PR) antes de chegar ao seu destino -

Porto de Paranagué (PR).

lll — Corredor Sudeste: possui duas opcdes de rotas, tendo como trecho Sorriso
(MT) a Santos (SP), sendo a primeira, o corredor “/ll a”, utilizando somente a rodovia
BR 163 de Sorriso a Campo Grande (MS), passando pelo noroeste paulista até Séao
Paulo (SP) e, finalmente, ao Porto de Santos (SP), totalizando um percurso de
2.100km; a segunda opgéo, o corredor “/ll b”, o qual utiliza os modos rodoviario
(percurso de 900 km) e ferroviario (percurso de 1.260km), totalizando um percurso
de 2.160km, sendo que o trecho rodoviario desta rota liga, por meio da BR 163, as
cidades de Sorriso MT) e Alto Taquari (MT), onde realiza-se um transbordo,
passando a partir dai até o Porto de Santos (SP), utilizando a Ferrovia Ferronorte.
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IV — Corredor Norte: possui duas opcdes logisticas cujo trecho € Sorriso (MT) a
Vitéria (ES); a opgdo “IV a” utiliza exclusivamente o modo rodoviario, com um
percurso de 2.500km, passando por Rondonépolis (MT) e Uberlandia (MG),
utilizando as rodovias BR-163, BR-364 e BR-365, até o Porto de Vitéria (ES); a
opcao “IV b” utiliza tanto o modo rodoviario (percurso de 1.400km) quanto o
ferroviario (percurso de 1.450km), totalizando uma distancia de 2.850km, sendo que
até Uberlandia (MG), a opcao de rota é a mesma descrita anteriormente (opcéo “IV
a”, utilizando partir dai o modo ferroviario até o Porto de Vitéria (ES), sob
concessdo da FCA (Ferrovia Centro — Atlantica S.A.) e EFVM (Estrada de Ferro
Vitéria — Minas S.A.).
A FIG. 4.13 mostra tais rotas as quais foram descritas acima.

(Porto Velho)

Cascavel @ BR-27T §

B - 200tk ‘ Transbordo
B 1001 /km?® ~ 200 tke? {rodo-ferro)
i' Transbordo

10 t/krn? = 100 tkrm? " (rodo-hidro)

Fonte: Adaptado de NOGUEIRA et al, 2008, p.6.
FIG. 4.13 — Rotas de escoamento da producao agricola do Mato Grosso

A partir desse cenario, apresentar-se-a os custos de transporte de cada rota,
visando a melhor alternativa para os produtores de graos.
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4.4.3 CUSTO DE TRANSPORTE DAS ROTAS DE ESCOAMENTO DA SOJA

De acordo com Mezadri (2008), o custo de transporte da producao agricola
de Mato Grosso — MT é um dos mais onerosos do Pais. Para transportar soja de
Sorriso (MT) ao porto de Paranagua (PR), por exemplo, o frete rodoviario, em média,
€ de US$130/tonelada, aproximadamente, R$ 13,50/saca. No entanto, pode ser
economicamente viavel que entre a origem e o destino do transporte de algum
produto ocorra a utilizagdo de mais de um modo de transporte. Desta forma,
aproveita-se das vantagens atribuidas a cada modo, tais como custos e outros
aspectos qualitativos, com vistas a um transporte de menor custo e/ou melhor
qualidade (OJIMA, 2006).

De acordo com os dados obtidos por Farnese (2005), calculou-se o custo de
transporte (por tonelada), de acordo com cada corredor. Portanto, os dados de
distdncia dos corredores analisados foram os informados anteriormente (no item
4.4.2). Com isso, analisando os resultados (TAB. 4.6), tem-se que o corredor mais
viavel, economicamente, € o ‘Il b”, cuja rota liga Sorriso (MT) a Santos (SP),
utilizando os modos rodoviario e ferroviario. Além disso, pode-se analisar que o
custo de transporte do Corredor IV, tanto para a alternativa “a” quanto para a
alternativa “b”, € o mais elevado. Uma analise importante a ser feita € com relacao a
distancia de cada corredor, e de cada modo de transporte: os corredores “I”, “II”, “lll
a’, “IvV a”e “IV b” sdo mais elevados, em relagdo ao corredor “/ll b”, porque este
possui um percurso rodoviario bem menor (somente 900 km), enquanto os outros
utilizam maior parte (ou, até mesmo, totalmente) o modo rodoviario como principal
meio de transporte. E sabido que o modo rodoviario é o mais oneroso, por isso
quando se utiliza este modo em distancias maiores, gera-se um custo de transporte
maior, mesmo utilizando, com ele, outros meios de transporte mais econdémicos,
como o hidroviario e o ferroviario. Portanto, é fundamental a utilizacéo de estratégias
para reduzir ao maximo a utilizacdo do modo rodoviario, visando a reducado dos

custos de transporte, aumentando a competitividade dos produtos brasileiros.
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TAB. 4.6 — Analise dos custos de transporte, de acordo com os corredores de

escoamento da producao de soja
(R$/1)

Distancia (km Custo de

Corredor | Rodoviario | Ferroviario | Hidroviario | Distancia
| 1.870 1.030 R$ 214,73
1] 2.200 R$ 209,00
llla 2.100 R$ 199,50
b 900 1.260 R$ 161,10
IV a 2.500 R$ 237,50
IVb 1.400 1.450 R$ 220,00

Fonte: Elaboragao propria com dados de FARNESE (2005) e NOGUEIRA et al (2008).

Ja o estudo realizado por Ojima (2006) apresenta dados mais atualizados
para o transporte de soja no Pais. Tal estudo ilustra a competitividade de cada modo
de transporte, apresentando os fretes de distintas modalidades de transporte para o
escoamento da soja de Sorriso (MT) para os portos de Santos (SP) e Santarém
(PA), com destino até o porto de Rotterdam, em 2004. A partir da analise da TAB.
4.7, pode-se perceber que a utilizacdo dos modos hidrovidrio e rodoviario
apresentou uma expressiva reducao nos custos com frete (US$0,013/t/km), mesmo
apresentando a maior distancia percorrida (2.530km, o qual desse total 1.115km de
hidrovias), sendo o custo total de US$72,12/t, o qual inclui o frete maritimo para
Rotterdam. O modo rodoviario apresentou os maiores custos totais (US$86,92/t), e
consequentemente o maior custo de transporte, em torno de US$0,032/t’/km, para
uma distancia de 1.914km. Ja a utilizacao do rodo-ferroviario apresentou um total de
2.141 km percorridos (1.320km de ferrovias), com custo de transporte de
US$0,021/t/km, e um custo total de US$79,60.

Portanto, comparando-se as rotas rodo-hidroviario com rodoviéria, destaca-se
uma reducdo dos custos totais da rota rodo-hidroviaria de 17,03%. Esta, em
comparacado com a rodo-ferroviario, percebe-se uma reducdo de custos de 9,40%.
Além disso, a tarifa portuaria e o frete maritimo no Porto de Santos (SP) sdo mais

onerosos do que no Porto de Santarém (PA).
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TAB. 4.7 — Custos de Transporte da Soja de Sorriso (MT), em 2004

Discriminacéo Raotas de Transporte
Ongem S0rmso
Destino Santos (SP)  Santos (SP) Santarem (PA)

Alto Taquari'  Porto Velho®
Rota Rodoviario (MT) (RO)
(rodo-ferro) (rodo-hidro)

Distancia (km)
Modal rodoviario 1914 821 1415
Modal ferroviano - 1.320 -
Modal hidroviario - - 1.115
Total 1914 2141 2530
Custo de transporte (US$/t)
Frete rodoviario 61,92 26,16 38.62
Frete ferroviario - 27 64 -
Frete fluvial - - 14,70
Transhordo - 0.80 0,80
Tarfa portuaria 7,00 7,00 400
Subtotal 68,92 61,60 58,12
Frete maritimo (Rotterdam) 18,00 18,00 14,00
Total 86,92 79,60 72,12

"Alto Taquari: terminal de embarque ferroviario.
*Porto Velho: terminal de embarque hidroviario.

Fonte: Adaptado de OJIMA, 2006, p.22.

Embora existam outros custos com as atividades de transbordo (custos com
equipamentos e recursos humanos), a intermodalidade pode levar a uma reducéao
significativa nos custos com frete, conforme a TAB. 4.8, além de aumentar os
investimentos no setor de transportes. Desse modo, os custos com o0s transportes
ferroviario e hidroviario sdo bem menores, principalmente para a longa distancia,
favorecendo a competitividade da soja brasileira em relacdo aos Paises
concorrentes, Estados Unidos e Argentina.

4.4.4 IMPACTO DOS CUSTOS DE TRANSPORTE: RESULTADO PARCIAL DO
PRODUTOR

Para se obter uma andlise mais real, utilizar-se-a os dados obtidos de
Ojima (2006), uma vez que leva em consideracdo as taxas de frete maritimo.
Utilizando a cotagéo do délar de 13 de marco de 2008, R$ 1,69, segundo o Banco
Central, de acordo com as trés alternativas, tem-se que: o produtor tera um “lucro”
bem maior se utilizar a terceira opcao, como sera apresentado a seguir, com um

resultado de R$ 66,95, por tonelada, conforme a FIG. 4.14.
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A diferenca do “lucro do produtor” (resultado parcial), da terceira opcado em
relacdo a primeira opcao € de 59,67%; entre a terceira opgdo e a segunda é de

23,27%; e entre a primeira op¢ao e a segunda é de 29,52%.

Preco Médio de venda 566,83 12 OPCAO

Custo Produgao 378] Sorriso a Santos

Custo de Transporte 146,9]Modo: Rodoviario

Resultado parcial do produtor 41,93

Preco Médio de venda 566,83 22 OPCAO

Custo Produgao 378] Sorriso a Santos

Custo de Transporte 134,52]Modos: Rodoviario e ferroviario
Resultado parcial do produtor 54,31

Preco Médio de venda 566,83 32 OPCAO

Custo Produgao 378] Sorriso a Santarém

Custo de Transporte 121,88]Modos: Rodoviario e hidroviario
[Resultado parcial do produtor 66,95

Fonte: Elaboracado prépria com dados de OJIMA (2006), CEPEA (2008b) e SINDICATO RURAL DE
SORRISO (2008).
FIG. 4.14 — Resultado parcial do produtor, em R$/ton

Determinou-se como resultado parcial do produtor devido a nao inclusao de
alguns custos logisticos, conforme descrito anteriormente, no item 4.2, os quais

podem influenciar no resultado final do produtor.

4.5 TRIGO

4.5.1 CUSTOS DE PRODUGAO

De acordo com Mori (2007), a estimativa de custos de producao de trigo por
hectare (custo variavel, custo fixo, custo total e percentual de participacéo do item no
custo total), sob plantio direto, na safra de 2007, para a regiao norte do Rio Grande
do Sul — RS foi relativamente alto: o custo de producéo (custo operacional) foi de R$
1.090,34 por hectare (TAB. 4.8), sendo que desse valor, 66,6% refere-se aos custos
variaveis e 33,4% aos custos fixos (FIG. 4.15). Portanto, o custo, por saca de 60kg,
foi de R$ 27,26.
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O preco de venda da saca de trigo, em julho de 2007, de acordo com tal
estudo, auferido a partir do levantamento de precos apresentado pela
EMATER/RS', foi 46,9% maior que o preco médio no mesmo periodo, no ano
anterior. Mesmo com esse aumento do preco médio, a margem do produtor foi
negativa, em torno de R$ 0,36 por saca de 60 kg, ou seja, uma margem liquida
negativa de, aproximadamente, R$ 14,40 por hectare. Portanto, para atingir um
ponto de equilibrio (o produtor ndo ter lucro nem prejuizo) seria necessario obter um
rendimento minimo de, aproximadamente, 2.432 kg por hectare.

TAB. 4.8 — Custo Operacional e margem liquida de trigo na safra de 2007/2008

Produtividade média 2007/2008 (kg/ha) 2.400
Sacas/hectare 40
Preco de mercado (60 kg) 26,90
Data da coleta de pregos jul-07
Local Passo Fundo/RS
CUSTOS (R$/ha) (R$/saca 60kg)
Custos variaveis
Sementes 108,00 2,70
Fertilizantes 251,12 6,28
Produtos quimcos 115,31 2,88
Assisténcia técnica 14,59 0,36
Transporte da produg&o 62,18 1,55
Outros 175,39 4,38
TOTAL DOS CUSTOS VARIAVEIS 726,59 18,16
Custos fixos
Depreciagdo de mag.e equipamentos 27,08 0,68
Retribuigdo ao capital fixo 57,35 1,43
Méo-de-obra fixa 80,31 2,01
Manutengao periodica de maquinas 12,50 0,31
Outros 186,51 4,66
TOTAL DOS CUSTOS FIXOS 363,75 9,09
CUSTO OPERACIONAL _ 1090,34 27,26
(R$/saca 60kg)
MARGEM LiQUIDA -0,36

Fonte: Elaboracao prépria com dados de MORI, 2007.

15
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67%

O Custos vanaweis B Custos Fixos

Fonte: Elaboracao propria com dados de MORI (2007).
FIG. 4.15 — Custo de producao: participagao dos custos fixos e variaveis (%)

Os fertilizantes possuem grande representatividade na matriz de custos de
producéo de trigo (24%), assim como na producao de soja, visto que o Pais importa,
grande parte, para suprir sua demanda. Apos os fertilizantes, o insumo que possui
maior representatividade nos custos de produgao de trigo sdo os outros custos fixos
(17%), seguido de outros custos varidveis (16%), produtos quimicos (11%) e
depreciacdo de maquinas e equipamentos (10%), conforme a FIG. 4.16.

17% 10%

1%

24%

16% gop 1% 11
O Sementes B Fertilzantes
0O Produtos quincos O Assiztércia tScnica
B Transporte da producso 0O Cutros (custos varaveis)
B Depreciacio de mad.e equipsmentos O Retribuicio ao capital fio
B VEo-de-obra fixa B Manutencio periddca de maguinss

0 Cutros (custos fios)

Fonte: Elaboracao propria com dados de Mori (2007).

FIG. 4.16 — Participacao dos elementos do custo operacional (%)
Com a analise da figura acima, percebe-se a grande participacdo de

determinados insumos na matriz de custos de producéo de trigo, os quais interferem

no resultado final, tais como fertilizantes e transporte da producdo. Portanto, uma
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politica para reduzir tais custos torna-se primordial para se obter maior
competitividade perante outros mercados.

Além disso, um estudo realizado por Brum et al (2005) apud Perosa e Paulillo
(2007) comparou os custos de producao do trigo brasileiro e argentino, no periodo
de 1994 a 2003, e de acordo com tal estudo:

(...) enquanto os custos médios na Argentina variaram entre US$6,00/saco
e US$8,00/saco, no Rio Grande do Sul eles estiveram entre US$5,87/saco
e US$13,38/saco e no Parana entre US$9,19/saco e US$22,00/saco. Os
autores também analisaram as margens brutas dos produtores argentinos,
em 1996, foram de US$189,49/hectare contra US$16,79/hectare no Brasil.
Esses dados levam os autores a afirmar que o trigo argentino se mostra
mais capaz de resistir as oscilagbes no mercado internacional e a
mudangas cambiais, estando os produtores argentinos em melhor condigéo
de vender o grao a precos mais reduzidos. Esses fatos, juntamente com as
condicdes aduaneiras e cambiais verificadas no interior do MERCOSUL,
tendem a favorecer esses produtores em relacdo aos produtores
brasileiros.

Além da questao do custo, também se deve considerar a qualidade do grao
produzido no Brasil. Apesar dos grandes avangos obtidos, o trigo brasileiro
ainda ndo se encontra em condigdes de cumprir os altos padrdes de
qualidade exigidos no mercado internacional de trigo (BRUM et al, 2005
apud PEROSA e PAULILLO, 2007, p.16-7).

Portanto, comparando-se os custos de producéo do trigo argentino com os do
brasileiro, este € bem maior, resultando no favorecimento dos produtores argentinos
em relagdo aos brasileiros. Isso acarreta, além de outros fatores, uma vantagem
competitiva dos moinhos argentinos, que compram matéria-prima a precos bem
menores, em relacdo aos moinhos brasileiros (QUEIROZ, 2001 apud PEROSA e
PAULILLO, 2007).

Por fim, como o Brasil € um grande importador de trigo (principalmente, do
trigo argentino), é fundamental para o Pais se tornar auto-sufieciente na produgéo
de trigo, visando a reducao dessa dependéncia e com isso, evitar possiveis crises
alimenticias. Isso porque, diante da crise econémica Argentina ocorrida em 2008, tal
Pais deixou de cumprir varios compromissos em relacao ao trigo (restricao imposta
pelo governo argentino as exportacdes de trigo, elevada taxacdo de tributos
aplicados a venda do produto no mercado internacional, ressaltando no confronto
entre produtores e governo argentinos), e a atual reducédo da safra (2008/2009), de
acordo com Palacios (2009), fortalece ainda mais a tendéncia de que o mercado
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brasileiro pode sofrer novamente com novas imposi¢cdes a exportacao de trigo da
Argentina.

Por conta disso, o governo brasileiro é a favor da Rodada de Doha, ao
contrario dos Paises do MERCOSUL. Em 2008, as negociacbes para 0 avango da
liberalizacdo do comércio mundial (Rodada de Doha) foram fracassadas, devido a
divergéncias entre os paises ricos e grande parte dos paises emergentes, diante de
temas como fim dos subsidios agricolas ou a abertura de mercados de bens e
servicos (THUSWOHL, 2008).

4.5.2 ROTAS DE ESCOAMENTO DO TRIGO

Como o Brasil ndo é um grande produtor desse grao, existe uma escassez
quanto a estudos logisticos a respeito. Com isso, elaborou-se algumas rotas
possiveis de escoamento de trigo, baseadas nas analises realizadas, tanto de
producédo quanto de consumo.

Segundo Azevedo, et al (1998) apud Perosa e Paulillo (2007) as politicas de
armazenagem devem ser destacadas, por dois motivos, sendo, primeiramente, a
inércia do sistema de armazenagem publica perante as mudancas e privatizacao
das ferrovias, rodovias e portos, €, em segundo, a respeito da localizagdo dos
armazéns, que se encontram préximas as unidades produtoras, ndo condizendo
com o fluxo do trigo, pois grande parte desse grao passa pelos portos.

Como foi visto no capitulo 2 desse estudo: (i) a producéo de trigo concentra-
se, fundamentalmente, na regiao Sul do Pais; (ii) o Pais importa, aproximadamente,
84% de trigo da Argentina; (iii) 72% dos moinhos brasileiros encontram-se na regiao
Sul; (iv) principais portos brasileiros, considerando o percentual de desembarque de
trigo no Pais, sdo Santos (24,41%), Rio de Janeiro (14,98%) e Fortaleza (12,96%),
ja considerando o embarque de trigo, o Porto de Rio Grande (RS) é o que possui
maior representatividade, cerca de, 98,17%; e por fim, (v) o modo de transporte mais
representativo no escoamento da producao € o rodoviario.

A partir desse cenario, apresentar-se-4 a malha de transportes, para melhor
mostrar os corredores de escoamento da producdo. Na FIG. 4.17 tem-se 0 mapa

multimodal do Pais, onde percebe-se a escassez de ferrovias. Além disso, este
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mapa mostra também a quantidade de hidrovias, mas que, infelizmente, séo

subutilizadas.
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Fonte: ANTT, 2008.
FIG. 4.17 — Brasil: Rede multimodal de transportes, em 2002

Sendo assim, a priori, em relacdo ao Porto de Santos (SP), a producao é
escoada pelo modo rodoviario, predominantemente, mas também, em menor escala,
pelo ferroviario, exclusivamente pela ALL. A participacao dessa empresa no Porto de
Santos (SP), de commodities agricolas, no terceiro trimestre de 2008, foi de 61%; e
a quantidade desembarcada nesse terminal abastece, provavelmente, os mercados

(moinhos) do Centro-Oeste e parte do Sul e Sudeste, conforme a FIG. 4.18.
Quanto ao Porto do Rio de Janeiro (RJ), este abastece o mercado do Sudeste

e parte do Nordeste (provavelmente, o Estado da Bahia), sendo o modo de
transporte predominante o rodoviario. Ja o Porto de Fortaleza (CE), tem como
principal funcdo escoar a producdo para os mercados do Norte e Nordeste, e, a
priori, parte do Centro-Oeste; 0 modo de transporte utilizado é o rodoviario, ja que o

ferroviario é, praticamente, inexistente na regido.
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Em relacdo ao Porto de Rio de Grande (RS), de acordo com analise
realizada, com dados da ALL, o modo ferroviario possui uma grande participagao,
mas o rodoviario ainda prevalece. A participacdo da ALL, de commodities agricolas,
nesse porto, no terceiro trimestre, foi de 82%, bem maior que o terceiro trimestre de
2007, que foi de 71%.

O porto de Sao Francisco do Sul é onde a ALL tem maior participagdo. No
terceiro trimestre de 2007 as commodities agricolas representaram 87%, € no
terceiro trimestre de 2008, a representatividade dessas commodities passou para
94%, ressaltando o aumento de movimentacao de graos nesse porto.
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Santos Paranagua Séo Francisco Rio Grande Total
do Sul
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Fonte: ALL, 2008, p.4.
FIG. 4.18 — Commodities agricolas: market share por porto (%)

No entanto, a participacao do trigo na matriz de produtos da ALL, no Brasil, é
muito baixa, em torno de 0,37%, no terceiro trimestre de 2008, uma redugdo de
78%, comparando com o terceiro trimestre de 2007. Ja na matriz de produtos da
ALL na Argentina, a participacdo do trigo & maior, representando, do total
transportado, 2,95% no terceiro trimestre de 2008, uma variagao positiva de 321,5%,
em relacdo ao terceiro trimestre de 2007.

Com isso, percebe-se claramente que o modo rodoviario prevalece no
escoamento interno da producao de trigo no Pais, favorecendo, conforme ja visto,
para o alto valor do seu transporte e a reducao competitiva do trigo brasileiro em

relagdo ao argentino.
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4.6 PERSPECTIVAS

O presente topico abordara aspectos inerentes aos estudos realizados por
instituicoes e autores especializados no tema tratado nesse estudo, ressaltando os
potenciais corredores de escoamento da producado agricola. Destaca-se, portanto o
estudo realizado pela EMBRAPA e UNICAMP (2008) que diz respeito as mudancas
climaticas que ocorrerao no Brasil, entre os anos 2010 e 2070, as quais afetarao as
atuais areas de plantio (regides agricolas), fazendo com que se modifiqgue a
geografia da producdo, e com isso resultara em sensiveis modificagdes nas atuais
rotas de escoamento da producéo.

Destaca-se ainda que, de uma forma geral, de acordo com CONAB (2005),

(...) a forte ineficiéncia observada no pés-colheita brasileiro representa uma
grande chaga ao segmento do agronegécio, especialmente nas novas
areas. Qualquer motorista que jé tenha viajado atras de um caminh&o de
transporte de graos, na época da colheita, em qualquer estado produtor, é
testemunha ocular dos grandes prejuizos que acontecem no transporte da
safra, fruto da preponderante participagdo do modal rodoviario no
escoamento da safra, associado as péssimas condicdes de nossas
estradas e da frota utilizada para o escoamento.

Se a isso for juntado a falta de armazéns, a incipiente utilizagao de trens e
hidrovias (e nos portos, a falta de areas de movimentagéo retro-portuarias,
terminais de transbordo e a ma qualidade da frota para cabotagem), essas
estatisticas projetadas atingem niveis impressionantes (p. 7).

4.6.1 PLANO NACIONAL DE LOGISTICA E TRANSPORTES — PNLT

O PNLT tem como objetivo principal o processo de elaboracdo de planos no
setor de transportes, com uma estrutura de gestdo permanente e continua de tal
processo, a partir de dados de um SIG, detendo de dados fundamentais para o setor
de interesse, tanto em relacéao a oferta (abrangendo todos os modos de transporte)
quanto a demanda (através da institucionalizacdo do acesso aos dados
socioeconémicos disponiveis em distintos 6rgaos e instituicbes as quais possuem
correlacdo com o setor). Além disso, o PNLT leva em consideracao todos os custos
envolvidos na cadeia logistica, com o intuito de otimizar e racionaliza-los,
aumentando a eficiéncia e competitividade da economia brasileira, refletindo isso
nos mercados interno e internacional (PNLT, 2007).
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A partir disso, equilibrar a matriz de transporte de cargas brasileira,
intensificando a utilizacdo de outros modos de transporte, como o0 aquaviario e
ferroviario. No entanto, para que isso aconteca €& necessario que ocorram
investimentos no setor, de modo que, a longo prazo, ocorra a eficiéncia e
competitividade logistica tdo almejada. Por conta disso, enfatizou-se em acdes e
projetos para a adequacdo e ampliacdo dos sistemas ferroviario e aquaviario,
visando a multimodalidade com o modal rodoviario, sendo para este ultimo, é
necessario um maior esforco para a sua restauracao e manutencdao, acompanhado
de investimentos em infra-estrutura.

De acordo com o PNLT (2007), o total de investimentos a serem realizados,
no periodo de 2008 a 2023, devera ser de, no minimo, R$ 172.414,00 milhdes de
reais, sendo que a participacdo de cada modo de transporte no total de
investimentos é da seguinte forma: 43% modo rodoviario; 29,4% modo ferroviario;
7,4% modo hidroviario; 14,6% modo portuario; e 5,6% modo aeroportuario, conforme
pode ser observado no QUAD. 4.1.

QUAD. 4.1 — Investimentos propostos pelo PNLT, 2008-2023, em milhdes (R$)

Participacao
Periodo |Modo de Transporte| Extensdo/Quantidade Recurso (milhoes reais) Modal no Total
de investimentos
Rodoviario 10.743 42.296,00
Ferroviario 4.099 16.9609,00 i
2008-2011 Hidroviario 3.363 2.672,00 To;aé.l;oog?ggdo
Portuario 56 7.301,00
Aeroportudrio 13 3.462,00
Rodovidrio 3.769 13.109,00
Ferroviario 2.183 3.048,00 i
2012-2015 Hidroviario 3.244 3.062,00 T°12a;_”;?§fggd°
Portuario 58 5.450,00
Aeroportudario 13 3.004,00
Rodoviario 10.691 18.780,00
Ferroviario 13.974 30.539,00 .
Apbs 2015 Hidroviario 7.882 6.173,00 T°Il,a1'_”1°4‘1’?33d°
Portuario 55 12.411,00
Aeroportuario 14 3.229,00
Rodoviario 43.203 74.194,00 43,0
Ferroviario 20.256 50.556,00 20,4
Total modal Hidroviario 14.489 12.807,00 7.4
Portuario 169 25.162,00 14,6
Aeroportudrio 40 9.695,00 5,6
Total Brasil 172.414,00 100.0

Fonte: PNLT, 2007, p.17.
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Esses investimentos propostos pelo PNLT, principalmente nos modos
aquaviario e ferroviario tém por objetivo obter uma melhor distribuicdo do transporte
de carga pelos modais de menor custo, e assim modificar a presente matriz,
podendo chegar em 2025 com uma melhor participacdo dos modos aquaviario e
ferroviario, de cerca de 29% e 32%, respectivamente. Na FIG. 4.19 nota-se que a
atual matriz de transportes tem uma predominancia do modo rodoviario, € o que

pretende-se obter em 2025, com tais investimentos propostos.
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Fonte: PNLT, 2007, p.11.
FIG. 4.19 — Matriz de transportes atual e futura

Em 2023, as atividades que movimentam grandes volumes, tais como
agricola, agroindustrial e mineral, serdo responsaveis por um quarto da economia
nacional, ampliando a participagdo dos modos hidroviarios, ferroviarios e dutoviarios
na matriz de transporte, os quais representardao 72%, € o modo rodoviario

representara 25% desses produtos (FIG. 4.20).

6%

@ Rodovia
m Ferrovia
O Hidrovia
O Cabotagem

m Dutovia

Fonte: PNLT, 2007, p. 202.
FIG. 4.20 — Matriz de transportes dos fluxos de produtos relevantes estimados, sem
carga geral, considerando os investimentos até 2023
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O PNLT levou em consideracdo diversos produtos relevantes para a
economia brasileira, sendo eles: minérios (ferro, bauxita, carvao siderurgico);
siderurgicos; complexo soja (soja em graos, farelo e 6leo de soja); milho; complexo
cana-de-agUcar (cana, agucar e alcool); combustiveis liquidos; complexo fertilizante
(rocha fosfatica, fertilizantes primarios, adubos); complexo madeira, celulose e
papel; cimento; veiculos; carnes; contéineres; e carga geral. Por conta disso, este
estudo levou em consideragcdo apenas o carregamento multimodal, sem carga geral.

A partir de entdo, para analise dos carregamentos, verificou-se os atuais
fluxos multimodais realizados pelas cargas de diversas cadeias produtivas mais
expressivas, sendo elas granéis agricolas, combustiveis, fertilizantes, complexo da
cana-de-agucar, dentre outros (sem o transporte de carga gera)l. Posteriormente,
analisou-se os fluxos multimodais para os anos de 2011, 2015 e 2023.

Analisando a FIG. 4.21, correspondente ao fluxo multimodal em 2007,
destaca-se: (i) existe um carregamento mais intenso na regido Sudeste,
principalmente pelos modais rodoviario e ferroviario, préximo a cidade de Sao Paulo
(SP); (ii) o carregamento rodoviario € mais intenso com estrutura radial a Sado Paulo
(SP) e com origem em todas as regides Norte, Nordeste, Centro-Oeste e Sul, mas
especialmente denso em toda a faixa litoranea, do Sul ao Nordeste; (iii) quatro
hidrovias sdo destacadas com intenso carregamento, sendo elas: do Amazonas, no
trecho entre Santarém e Belém (PA), do Madeira, desde Porto Velho (RO) até o
Amazonas, do Tieté-Parana, em Sao Paulo e Parang, e, por fim, da Lagoa dos
Patos, no Rio Grande do Sul; e, por fim, (iv) a cabotagem possui maior expressao na
regidao Norte, principalmente entre Belém (PA) e Séao Luis (MA), refletindo a
facilidade nesse tipo de deslocamento, devido a falta de conexao entre os modais de
transporte entre esses pdlos, mas ocorrendo em todo o litoral brasileiro.

A partir dessa analise, o PNLT sugere investimentos iniciais, devido a
precariedade atual da malha de transportes. Inicialmente, tais investimentos iriam de
2007 a 2011, totalizando R$ 72,7 bilhdes, sendo que R$ 42,29 bilhdes seriam para o
modo rodoviario, R$ 16,96 bilhdes para o ferroviario, R$ 2,67 bilhdes para o

hidroviario e R$ 7,30 bilhdes para o portuario.
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FIG. 4.21 — Carregamentos Multimodais, em 2007

Com a aplicacao desses investimentos, em curto prazo, ja percebe-se a
formacao de novos eixos em 2011, conforme a FIG. 4.22, tais como: (i) ligacao
rodoviaria entre Cuiaba (MT) e Santarém (PA), pela BR-163/MT/PA, permitindo o
escoamento da producéo do norte do Mato Grosso para portos da regidao Norte; e (ii)
a ligacao ferroviaria entre Luis Eduardo Magalhdes, Brumado e Salvador (hidrovia
Bahia Oeste), para o escoamento dos graos do oeste baiano. Além disso, a ligacao
ferroviaria entre Curitiba (PR) e Porto Alegre (RS) também amplia seus fluxos.

Ja no periodo de 2012 a 2015, com a ocorréncia de novos investimentos (em
torno de R$ 28,57 bilhdes) haveria a ampliagdo dos fluxos multimodais existentes,
principalmente nas ligacoes ferroviarias de Curitiba (PR) com Porto Alegre (RS), e
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rumo a Uruguaiana (RS), que se ampliariam. Além disso, as ligacdes entre a ferrovia
Norte-Sul e Belo Horizonte (MG), a Nova Transnordestina, e a hidrovia Araguaia-

Tocantins seriam novos fluxos a serem considerados, conforme a FIG. 4.23.
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Fonte: PNLT, 2007, p.209.
FIG. 4.22 — Com investimentos: carregamentos multimodais, em 2011
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FIG. 4.23 - Com investimentos: carregamentos multimodais, em 2015

No periodo poés 2015 (2015-2023), os investimentos seriam de R$ 71,14
bilhées, havendo o possivel equilibrio na matriz de transportes. Tais investimentos
formariam novos fluxos, como a hidrovia Teles Pires-Tapajos, que se tornaria uma
nova opgao para o de escoamento de graos do norte de Mato Grosso, reduzindo os
fluxos de carga da hidrovia Madeira e das BR-163 e BR-364. Além disso, haveria a
ampliagcdo dos fluxos: (i) na ferrovia entre Luis Eduardo Magalh&es e Brumado (BA),
e a partir dai poderia seguir tanto para llhéus/Campinho quanto com destino a
Salvador (BA); (ii) na ferrovia entre Sao Paulo (SP) e Corumba (MS); (iii) no entorno
de Curitiba (PR); (iv) no trecho de ferrovia entre Acailandia (MA) e Belém (PA),
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através do prolongamento da ferrovia Norte-Sul; e, por fim, (v) hidrovidrios no Rio
Amazonas, na hidrovia Araguaia-Tocantins e na Lagoa dos Patos. E quanto a
navegacao por cabotagem, haveria a intensificacdo dessa navageacado em todo o
litoral, com predominancia no trecho entre Sao Luis (MA) e Fortaleza (CE). Tais

modificacdes de fluxos podem ser observadas na FIG. 4.24.
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FIG. 4.24 — Com investimentos: carregamentos multimodais, em 2023

Sendo assim, pode-se perceber que os investimentos delineados pelo PNLT

sdao fundamentais para a competitividade da logistica brasileira, tornando-se
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necessarios para a infra-estrutura e o processo de planejamento do setor de
transportes brasileiro.

4.6.2 PROGRAMA DE ACELERACAO DO CRESCIMENTO — PAC

O PAC é um programa lancado pelo Governo Federal, em 22 de janeiro de
2007, o qual esta integrado ao PNLT, no horizonte de 2008 a 2011. O PAC é um
programa que visa a melhoria da infra-estrutura logistica brasileira, em curto
periodo, visando o crescimento competitivo do Pais.

De acordo com Perrupato (2007), tal programa prevé um investimento total de
R$ 58 bilhdes (QUAD. 4.2), sendo desse total, R$ 30,97 bilhdes oriundos de
investimento publico, R$ 17 bilhdes do BNDES e R$ 7,30 bilhdes de investimento
privado. Comparando o investimento previsto pelo PAC e o investimento proposto
pelo PNLT, no mesmo periodo (2008 a 2011), o total de investimentos sugeridos
pelo PNLT é de R$ 72.700,00 milhdes de reais, enquanto que o investimento a ser
realizado é de R$ 58.280,00 milhdes de reais, uma diferenca de, aproximadamente,
R$ 14.420,00 milhdes de reais. Essa diferenca de investimentos acarreta em um
“prejuizo logistico” para o Brasil, ja que esses investimentos ndo serdo suficientes

para suprir as necessidades logisticas imediatas, de infra-estrutura, brasileiras.

QUAD. 4.2 — Investimento em infra-estrutura logistica 2007-2010, em milhdes (R$)

MODO DE
TRANSPORTE 2007 2008 - 2010| TOTAL
Rodovias 8.086 25.352 33.437
Ferrovias 1.666 6.197 7.863
Portos 684 1.979 2.663
Aeroportos 878 2.123 3.001
Hidrovias 280 455 735
Marinha Mercante 1.779 8.802 10.581
TOTAL 13.373 44.907 58.280

Fonte: PERRUPATO, 2007.

Tais investimentos serdo para recuperar, adequar/duplicar ou construir,
aproximadamente, 45.337 km de rodovias; construcdo de 2.518 km de ferrovias;
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melhoria em 12 portos; construcdo de uma eclusa e melhoria ou construcao de 67
terminais hidroviarios.

Destaca-se, para os investimentos nas rodovias, 0s seguintes que
favorecerao para o escoamento da produgao agricola, facilitando a interligagdo dos
modais de transporte: (i) pavimentacdo da BR-163, de Guaranta (MT) a Santarém
(PA), incluindo o acesso a Miritituba (PA), pela BR-230; (ii) duplicacdo da BR-
050/MG, que interliga Uberlandia (MG) — Uberaba (MG) a Araguari (GO); (iii)
duplicacdo da BR-163, divisa dos estados de Minas Gerais e Goias; (iv) duplicagdo
da BR-163/364/MT, que interliga Rondondpolis (MT) — Cuiaba (MT) — Posto Gil (MT);
(v) construgdo e pavimentacdo da BR-364/MT, que interliga Diamantino (MT) a
Campos Novos dos Parecis (MT); (vi) construcao e pavimentacdo da BR-242/MT, de
Ribeirdo Cascalheira (MT) a Sorriso (MT); (vii) construcdo e pavimentacado da BR-
153/PR, de Ventania (PR) a Alto do Amparo (PR); (viii) construcdo da segunda ponte
internacional sobre o Rio Parand — Foz do Iguacu (PR), na BR-277/PR, dentre
outras obras, conforme a FIG. 4.25.
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FIG. 4.25 — PAC: Rodovias
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Com relacdo aos investimentos nas ferrovias, hidrovias e portos, destaca-se
0s seguintes: (i) construcdo de terminais hidroviarios na regiao Amazoénica; (ii)
construcao das eclusas de Tucurui (PA); (iii) construcdo do acesso rodo-ferroviario
ao Porto de Suape (PE); (iv) duplicacdo da BR-222/CE, de Caucaia (CE) ao
entroncamento do Porto de Pecém (CE); (v) implantagdo da avenida perimetral
portuaria no Porto de Santos (SP), margens direita e esquerda; (vi) recuperacao dos
bercos do Porto de Paranagua (PR); (vii) construcdo do berco 401-A e
realinhamento do berco 201, do Porto de S&o Francisco do Sul (SC); (viii)
melhoramentos na hidrovia Parana-Paraguai; (ix) construcdo da ferrovia Nova
Transnordestina; (x) ampliacdo da capacidade do corredor ferroviario do oeste do
Parana - PR; construgdo do contorno ferroviario de Sao Francisco do Sul (SC); (xi)
construcéao da Ferronorte, de Alto Araguaia (MT) a Rondondpolis (MT). Essas obras
serao fundamentais para o escoamento de graos, do interior do Pais aos portos para
exportacado, como também dos portos (graos importados) para o interior brasileiro, e
que podem ser melhor visualizadas na FIG. 4.26.

De acordo com dados do PAC (2007), os investimentos também sao descritos
por regides: Norte terd um investimento de R$ 6,2 bilhdes; Nordeste terd um
investimento de R$ 7,3 bilhdes; Sudeste tera um investimento de R$ 6,1 bilhdes Sul
tera um investimento de R$ 3,9 bilhdes; e por fim, Centro-Oeste que tera um
investimento de R$ 3,5 bilhdes.

No préximo item (4.6.2.1), ressalta-se a construgdo da Nova Transnordestina,
que sera fundamental para o escoamento dos graos do interior do estado do Mato
Grosso — MT, aos portos de Suape (PE) e Pecém (CE), aumentando a
competitividade dos graos brasileiros perante o mercado internacional.
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FIG. 4.26 — PAC: Ferrovias, hidrovias, portos e marinha mercante
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4.6.2.1 FERROVIA TRANSNORDESTINA

A Ferrovia “Nova Transnordestina” esta incluida no PAC e no PNLT, mas tal
investimento merece destaque. Isso porque o projeto de tal ferrovia prevé
investimentos para a construcdo e remodelagem dos trechos localizados nos
Estados do Ceard, Piaui e Pernambuco. Tendo como objetivo ligar o terminal
ferroviario de Eliseu Martins (Pl) aos Portos de Pecém (CE) e Suape (PE), para
escoar a produgao agricola (soja, arroz, milho, algodao) do Oeste Baiano, do Sul do
Maranhdo e do Sudeste do Piaui para os portos localizados no Ceard e em
Pernambuco, conforme a FIG. 4.27. A Ferrovia foi projetada para minimizar os
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recursos e tempo de implantagdo, assim como para garantir servicos logisticos de

alta qualidade e baixo custo.
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Fonte: PAC, 2007, p.27.
FIG. 4.27 — Ferrovia Nova Transnordestina

Para Kehrle (2006), no que diz respeito ao aumento da producgéo agricola, a
Companhia Ferroviaria do Nordeste parte do pressuposto que dos 204 milhdes de
hectares do cerrado, 127 milhdes constituem area aravel, da qual 61 milhdes
encontram-se ocupadas com pastagens e culturas e 2 milhdes sao areas perenes e
florestais, de modo que 66 milhdes, uma area superior a ocupada atualmente,
estariam disponiveis ao avanco da fronteira agricola.

Contudo, a CFN tem focado em dois pilares principais: o grande crescimento
da producédo do cerrado nordestino, em destaque para o Estado de Piaui; e na
capacidade dos Portos de Suape (PE) e Pecém (CE) em enfrentar a concorréncia
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dos portos da Bahia, e, especialmente, do Porto de Itaqui (MA) cuja capacidade de
expansao encontra-se, atualmente, limita ndo devendo ultrapassar a marca de doze
milhdes de toneladas (KEHRLE, 2006).

Sendo assim, o motivo que a CFN tem priorizado o Porto de Suape deve-se a
algumas caracteristicas peculiares, tais como: localizacdo estratégica em relacédo as
principais rotas maritimas de navegacao, o qual o coloca interligado com mais de
160 portos em todos os continentes; melhor aparelhagem para receber as cargas,
em relacdo aos demais portos; a sua menor distancia a Eliseu Martins - 200 km
menos, se comparado ao Porto de Pecém; além de Recife estar melhor localizada
em relacdo aos mercados do Nordeste do que Fortaleza, tornando-se, assim, um
grande corredor para escoar mercadorias pela Transnordestina.

Portanto, a utilizacdo da Ferrovia Transnordestina proporcionara o
atendimento de uma grande parte do cerrado brasileiro, regido propicia para a
producdo de graos, com demanda potencial, possibilitando a exportacdo pelos
Portos de Suape (PE) e Pecém (CE).

4.6.3 HIDROVIAS

O transporte hidroviario possui, além da vantagem do custo do frete baixo
(conforme ja mostrado na TAB. 4.2), outros custos, tais como implantagdo
(reconstrucdo’® ou restauracdo'’) e manutencdo'®, os quais reforcam a vantagem
competitiva do modal hidroviario frente ao rodoviario. Além disso, esse modal é
menos poluente e mais econdmico, ja que os custos de manutencéo e implantagao
sao baixos, e o consumo de combustivel € muito menor que o rodoviario, como pode
ser observado na QUAD. 4.3 a seguir. Para se ter uma idéia, uma barcaga tem
capacidade de carga de 1.500 toneladas, equivale a 15 vagdes (com capacidade de

' “Reconstrucio: operagdes que necessitem de trabalhos que englobem base, leito e subleito” (CNT, 2007).

17 “Restauragdo: adicdo ou substitui¢do total ou parcial de camadas estruturais em pontos localizados, de forma
que a estrutura resultante restabeleca as condi¢des originais da rodovia em termos de seguranca e conforto (CNT,
2007).”

'8 “Manutengao: operagdes destinadas a manter as rodovias em condi¢des técnicas e operacionais favoraveis”
(CNT, 2007).
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100 toneladas cada), o que é equivalente a 58 carretas, com capacidade de 26
toneladas cada uma, segundo Rosa (2005).

QUAD. 4.3 — Comparacao entre os modos de transporte no Brasil

MODOS DE TRANSPORTE RODOVIARIO FERROVIARIO HIDROVIARIO
Custo Médio de Implantaciio ) 3
(USS/Km) 440.000 1.400.000 34.000
Custo Médio de
Operacio 34 21 12

(USHTON/Km)

Custos Sociais (¥)
(USS/100 TON/Km) 3.2 0.74 0,
Consumo de Combustivel

]
Tad

l;'
(Litro'TON/1.000 Km) % 10 '
Emissiio de H]gr,““jc' de 0,178 0.129 0,025
‘arbono
Poluentes Mondxido d
(Kg/TON/1.000 %’f"-‘" o e 0,536 0,180 0,056
Km) O'dftm 10
xido de 5 = )
Carbono 2.866 0.516 0,149
Vida Util da .
Infra-Estrutura Baixa Alta Alta
Custo de Alto Baixo Baixo

Manutengio das Vias

(*) Inclui acidentes, poluigio atmosférica e sonora, consumo de espago e dgua.

Fonte: DINIZ, 2007, p.25.

A partir disso, reforca-se a necessidade de melhor utilizacdo das hidrovias
brasileiras. Assim, apresentar-se-a a Hidrovia Tapajés-Teles Pires, uma hidrovia

com potencial, mas que necessita de investimentos para sua utilizacao.

4.6.3.1 HIDROVIA TAPAJOS — TELES PIRES

A Hidrovia Tapajés — Teles Pires esta localizada na Bacia Amazénica. E
composta pelos rios Teles-Pires e Tapajos. A distancia total da hidrovia Tapajés —
Teles Pires é de 1.043 km, sendo que a distancia da foz do rio Tapajés até
confluéncia com o rio Teles Pires é de 851 km, e da confluéncia com o rio Teles
Pires até a cachoeira Rasteira, MT é de 192 km (FIG. 4.28).

Essa hidrovia é considerada importante para a exportacao de graos do estado
do Mato Grosso — MT, principalmente do centro e oeste desse estado. Sendo assim,
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sua utilizacdo € fundamental para o incremento do agronegocio brasileiro no
comércio exterior.

Quanto a sua navegabilidade, o baixo Tapajés é francamente navegavel, em
uma extensdo de 345km, até a localidade de Sao Luis do Tapajés. Nesse trecho
navegam, sem dificuldades e em qualquer época do ano, combios de empurra de

grande capacidade de transporte.

Km 740
=

Cachoeira do
ICh.—qurau

Km 658

Km 271
Itaituba

rio

Juruena rio Tapajos

I: 0S | Transamazénica
Confluéncia com rio .__I._!r|';1||:-..||'|i;
o rio Teles Pires ; T '
Ruropolis Santatem

Km 851
Cachoeira BR-163
Rasteira Cuiabéa

Km 1043 MEDIO TAPAJOS Santarém

Km0

BAIXO TAPAJOS - 345 KM
Fonte: FAJARDO, 2008.
FIG. 4.28 — Hidrovia Tapajos — Teles Pires

Quanto a navegabilidade, entre Sao Luis do Tapajoés e Buburé, o rio Tapajés
s6 € navegavel por pequenas embarcacodes, pois existe uma regidao com cachoeiras
(cerca de 28 km), mesmo assim com alguns riscos e perigos. No médio Tapajos, as
embarcagbes maiores transpdem as cachoeiras na aguas altas, no entanto sem
carga, as quais aguardam as condi¢cdes de tempo e vazao favoraveis para ocorrer a
navegacao.

Proximo a foz do rio Jamanxim (principal afluente da margem direito do rio
Tapajés), a montante de Buburé existe um trecho, de, aproximadamente, 170 km em
condicbes razoaveis de navegacao. No trecho seguinte, cerca de 50 Km, hd um
estirdo de dificeis condigcdes, com diversas corredeiras até a cachoeira de
Mangabalzinho. Os proximos 147 Km, os quais incluem a cidade de Jacareacanga,
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possuem condicdes razodveis de navegacao até a cachoeira de Chacordo, onde
existe um obstaculo de dificil transposigéo.

A montante das corredeiras do Chacoréo até a foz do rio Teles Pires, ha um
estirdo (trecho em que o rio corre em linha reta), cerca de 111km, com afloramentos
rochosos. O trecho final, até a cachoeira Rasteira, com 192km, n&do apresenta,
também, condicbes satisfatérias de navegabilidade.

A partir da apresentagao da Hidrovia Tapajés — Teles Pires, apresentar-se-a
as rotas de escoamento que poderiam ser utilizadas, contribuindo para uma maior

utilizagdo da hidrovia em questao.

4.6.3.1.1 ROTAS DE ESCOAMENTO: TAPAJOS — TELES PIRES

Existem duas rotas alternativas para o escoamento da producdo do Mato
Grosso, utilizando a BR-163 (Cuiaba-Santarém), de acordo com o Ministério dos
Transportes (2008):

a) Com a utilizacdo de redes vicinais ja existentes para sua
alimentacao, percorreria esta rodovia federal até o entroncamento
com a MT-320, no municipio de Itauba, indo pela MT-320 até Alta
Floresta, e, dai, pela MT-208 até Bandeirantes; a partir dai, teria
que ser implantada uma rodovia ligando Bandeirantes a confluéncia
(com cerca de 320 km) ou a Jacareacanga (aproximadamente 430
km), com a necessidade de implantacdo de ponte para ultrapassar
o rio Teles Pires. Nesta alternativa o terminal seria implantado apés

sua confluéncia com o rio Juruena.

b) Percorrendo a BR-163 até Moraes de Almeida, no Estado do Par,
havendo necessidade de se executar pavimentacdo em seu trecho
final no Estado de Mato Grosso (153 km), e da fronteira daquele
Estado até Moraes de Almeida (388 km). A partir de Moraes de
Almeida seria utilizada a chamada "Rodovia do Ouro" até Mundico
Coelho, que teria que ser pavimentado (aproximadamente 200 km),

e dai teria-se que implantar um trecho final até um terminal
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hidroviario em Barra do Sao Manuel com cerca de 150 km, ou em
Jacareacanga com 100 km.

Esta segunda rota alternativa (b) € mais longa e com custos rodoviarios mais
elevados, evidentemente menos indicada do que a primeira (a), podera ganhar em
importancia, caso a fronteira de expansao agricola de soja na regido direcionar-se
mais para o Nordeste de Mato Grosso e comecar a penetrar pelo Sudoeste do
Estado do Para.

Para o escoamento da producdo da regiao sudeste de Rondbdnia, partindo de
Vilhena (RO), a melhor alternativa seria dirigir-se a fronteira com o Estado de Mato
Grosso pela BR-174 (60 km), dai a Juina pela MT-319 (174 km), de Juina a Juruena
pela MT-170(148 km), e de Juruena a Bandeirantes pela MT-208 (110 km),
percorrendo-se, portanto, um percurso de aproximadamente 500 km. Partindo de
Bandeirantes, para atingir qualquer dos terminais, o percurso seria 0 mesmo ja
indicado, tendo esta alternativa a vantagem da implantagdo de somente um trecho
para servir toda a area de influéncia da hidrovia.

A area de influéncia econémica-social da hidrovia do rio Tapajés, que inclui
21 municipios de Mato Grosso e 8 municipios do Para; e 711.000 km2, que seria a
area de influéncia para graos, também inclui quatro rodovias federais como artérias
tronco, que possibilitariam o estabelecimento de um sistema intermodal rodo-
hidroviario, sendo elas: BR-163, Cuiaba (MT) - Santarém (PA); BR-364, Cuiaba (MT)
- Porto Velho (RO); BR-230, Rodovia Transamazénica; e BR-174, Caceres (MT) —
Vilhena (RO).

Sendo assim, com a utilizagao de trechos de tais rodovias federais, além de
estradas estaduais vicinais dos Estados do Mato Grosso e de Rondénia, as quais
necessitariam, em grande parte, de pavimentacao, e ainda com a implantacao de
alguns trechos rodoviarios, outras rotas poderiam ser incluidas para o escoamento
das producdes de graos do norte do Mato Grosso e do Sudeste de Rondénia. Essas
rotas surgidas chegariam aos terminais rodo-hidroviarios para o embarque na
hidrovia do Rio Tapajos, utilizando-a com mais freqiéncia, sejam estes terminais
localizados em Jacareacanga ou proximo ao encontro dos rios formadores (rios

Juruena e Teles Pires).

167



Portanto, a utilizacdo dessa hidrovia iria aumentar a competitividade de
transporte dos graos oriundos de Mato Grosso, por ser uma significativa opcéo de
implementagdo para 0 comércio exterior, gerando novos empregos,
empreendimentos e consolidando a infra-estrutura da regido (FAJARDO, 2008).
Alguns estudos estdo em andamento e algumas obras estédo previstas para ocorrem,
o0 que favorecera para a utilizacdo de tal hidrovia. Além disso, o licenciamento
ambiental esta para ser obtido junto ao IBAMA para o desenvolvimento da hidrovia,
e a elaboracdo do Projeto Executivo do Sistema de Transposicdo das Corredeiras
de Sao Luis do Tapajos (PA). Sendo assim, torna-se primordial a utilizacdo da
hidrovia Tapajos — Teles Pires, acelerando o licenciamento ambiental e, com isso,
aumentando a competitividade brasileira perante o mercado internacional, reduzindo

os custos de transporte.

4.6.4 AQUECIMENTO GLOBAL: MODIFICACAO DA GEOGRAFIA AGRICOLA
BRASILEIRA

De acordo com o estudo realizado pela EMBRAPA e UNICAMP (2008), em
decorréncia do aquecimento global, havera aumentos significativos da temperatura,
provocando perdas nas safras agricolas de, aproximadamente, R$ 7,4 bilhdes em
2020, sendo que em 2070, estima-se que tais perdas atinjam R$ 14 bilhdes. Caso
nada for realizado para mitigar os efeitos das mudancas climaticas e adaptacao das
culturas para tal situacdo, pode-se ter uma alteracao drastica na geografia da
producdo agricola brasileira, ocasionando na migracao das plantacbes para regides
que, atualmente, ndo sao produtoras de graos, e as areas que sao atualmente
grandes produtoras poderdao nao estarem mais aptas ao plantio.

De acordo com os resultados obtidos no estudo, a regido sul (limitada as
culturas adaptadas ao clima tropical devido ao alto risco de geadas) produtora de
soja, nao estara mais propicia para producao desse grao. Isso porque essa regiao
deve sofrer estresses hidricos, tornando-se propicia para o plantio de: mandioca,
café e cana-de-acgucar.

Os cenarios climaticos projetados pelo IPCC (Painel Intergovernamental de
Mudancas Climaticas), em conjunto com o CPTEC (Centro de Previsao de Tempo e
Estudos Climaticos), 6rgao ligado ao INPE (Instituto Nacional de Pesquisas
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Espaciais), foram simulados a partir da base climatica em 1990, tornando-a,
provavelmente, ultrapassada, mas ndao muito distante da realidade. Os impactos
econbmicos foram calculados a partir de possiveis alteragbes que as areas
potenciais de plantio que irdo declinar, devido a elevacdo de temperaturas nos
cenarios A2'? (mais pessimista) e B2?° (mais otimista). Além disso, como no caso da
soja e de outras plantas pesquisadas, a producao é diretamente proporcional a area

cultivada, e, por isso, o impacto na area ira refletir na producao e em seu valor.

4.6.4.1 SOJA

Como ja foi explanado anteriormente nesse estudo (Capitulo 2), os principais
estados produtores de soja sdo: Mato Grosso, Parana, Rio Grande do Sul, Goias e
Mato Grosso do Sul. Além disso, o Brasil € o segundo maior produtor mundial de
soja, perdendo somente para os Estados Unidos.

A época da semeadura influencia no rendimento da soja, pois define a
exposicao da cultura de soja a variagao dos fatores climaticos limitantes. Portanto, a
semeadura ocorrendo em épocas erradas pode influenciar, negativamente, o porte,
o clico e o rendimento das plantas, elevando as perdas (EMBRAPA e UNICAMP,
2008). Além disso, a disponibilidade de agua é fundamental, pois o déficit provoca
alteracoes fisioldgicas na planta; e o excesso pode haver prematura de folhas e
flores e 0 abortamento de vagens, resultando em rendimento de gréos. No ciclo total
de producédo da soja, a demanda no Centro-Oeste é de 650 mm de agua, enquanto
que no Sul do Brasil pode ser até 850 mm.

Por tais motivos, é o grao que deve sofrer mais com o aquecimento global,
caso as condicbes de plantio se mantenham e nenhuma modificagdo genética
ocorra, sendo que o Sul do Pais e o Cerrado nordestino serdo as areas mais

afetadas.

1 Cendrio A2 é “o mais pessimista dos cendrios, descreve um mundo com uma populacio crescendo continuamente, assim
como as emissdes dos gases-estufa. Em geral, o modo de fazer negdcios continua como sempre foi feito. Novas tecnologias
sdo implementadas em ritmo muito lento e de modo regionalizado, sem a adocdo de novos padrdes mundiais. De acordo com
este cendrio, a temperatura média da Terra deve aumentar entre 2°C e 5,4°C até 2100” (EMBRAPA e UNICAMP, 2008,
p-29).

2 Cendrio A2 é baseado num “mundo com énfase em solucdes locais para sustentabilidade econdmica, social e ambiental.
Populacdo aumenta continuamente, mas em um ritmo menor que no A2. As mudangas tecnolégicas ndo serdo muito rdpidas,
porém mais diversificadas, o que permitird uma emissdo menor de gases de efeito estufa. De acordo com este cendrio, a
temperatura deve variar entre 1,4°C e 3,8°C em 2100” (EMBRAPA e UNICAMP, 2008, p.29).
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As perspectivas realizadas pelo estudo relatam que em 2020 a cultura de soja
pode apresentar uma perda de R$ 3,9 bilhdes a R$ 4,3 bilhdes (cenarios B2 e A2,
respectivamente), conforme o QUAD. 4.4, provocada pela diminuicdo de area com
baixo risco®' ao cultivo (que vai de 21,62% a 23,59%), de acordo com o QUAD. 4.5.
Em 2050, o prejuizo pode ser ainda maior, elevando para algo em torno de R$ 5,47
bilhdes (B2) e R$ 6,3 bilhdes (A2), reduzindo, aproximadamente, em 29,6% a 34,1%
a area apta para plantio, comparando com a atual. J& em 2070, o cenario otimista
traz um prejuizo de R$ 6,4 bilhdes (-34,86% de area favoravel), podendo chegar, no
cenario pessimista, a R$ 7,6 bilhdes (-41,39%), o equivalente a metade do déficit
qgue a agricultura deve ter nesta ocasiao; a area com baixo risco pode ser restringida
a 60%, comparando com a atual, em virtude do aumento da falta de agua e de

possiveis veranicos mais excessivos.

QUAD. 4.4 — Variacao do valor da producao da soja, em funcédo dos impactos

estimados pelo Modelo Precis, para os cenarios B2 e A2

Impactos estimados pelo modelo Precis para o cenario B2
Impacto no valor da Impacto no valor da Impacto no valor da
produgao a partir do produgdo a partir do  produgao a partir do

modelo Precis B2, modelo Precis B2, modelo Precis B2,

Produgéo atual Valor da 2020 (R§ 1.000) 2050 (RS 1.000) 2070 (R§ 1.000)
" ducio (RS 1.000 -3.993.367 -5 478412 _6.438.890
ftoneladas) produggo (RS 1.000) Impactos estimados pelo modelo Precis para o cenario A2
52.454.640 18.470.711 mpacto o valor da [N | . ..o

produgdo a partir do  produgdo a partir do  produgdo a partir do
modelo Precis A2, modelo Precis A2, modelo Precis A2,
2020 {R§ 1.000) 2050 (RS 1.000) 2070 (R$ 1.000)
-4 357 241 -6.307.748 -7.645.027

* Dados da produgéo atual sédo do IBGE, ano base 2006.
Fonte: Adaptado de EMBRAPA e UNICAMP, 2008, p.28-9.

2“Uma 4rea, em um determinado periodo, é considerada de baixo risco ao plantio quando a probabilidade mdxima de
ocorréncia de seca ou excesso de chuvas é de 20%. Para definir esses riscos sdo considerados, além dos dados
meteoroldgicos de chuva e temperatura, indices especificos desenvolvidos para apontar a sensibilidade das culturas a eventos
extremos que possam ocorrer em fases criticas da vida planta. Sdo consideradas a capacidade de retencéo de dgua no solo, a
profundidade das raizes das plantas cultivadas, a duracdo do seu ciclo, a quantidade de chuva e a variagdo desse conjunto de
dados no periodo. Observa-se ainda o balango hidrico, calculado a partir da evapotranspiragdo das culturas — a soma entre a
transpiracéo das folhas e a evaporacdo do solo. O uso de sistemas geograficos de informagdes (SIG) e de imagens de satélites
¢é fundamental ao longo de processo. Com todas essas informagdes, é possivel mostrar as probabilidades de obter safras com
produtividade econdmica minima para cada municipio” (EMBRAPA e UNICAMP, 2008, p.25).
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QUAD. 4.5 — Soja: variagao da area com potencial 2070, na comparacao

com o momento atual

2.790.265 2.186.883 2.132.001

Fonte: Adaptado de EMBRAPA e UNICAMP, 2008, p.30.

No QUAD. 4.6 percebe-se a variacdo de municipios que ira ocorrer, de
acordo com os cendarios B2 e A2. Atualmente, existem 2.525 municipios com
potencial para o plantio de soja, passando para, algo em torno de, 2.462 a 2.391
municipios, uma reducao de 2,50% a 5,31%. Em 2050 o numero de municipios
ficara entre 2.238 a 2.079; ja em 2070, a situacao é ainda pior (entre 2.086 a 1.833
municipios) atingindo uma reducéo de 17,40% a 27,41%.

QUAD. 4.6 — Variacado do numero de municipios com potencial para o plantio
de soja, nas condicoes climaticas atuais (2006/07), em 2020, 2050 e 2070, de
acordo com as simulagdes do Modelo Precis para os cenarios B2 e A2, do IPCC

N° municipios N° municipios potencialmente |N°municipios potencialmente
potencialmente produtores em drea de baixo produtores em drea de baixo
produtores em drea | risco pelo modelo Precis para o | risco pelo modelo Precis para
de baixo risco cenario B2 o cendrio A2
(atual) em2020 em 2050 em 2070 | em 2020 em 2050 em 2070
2525 2462 2238 2086 2391 2079 1833

Fonte: EMBRAPA e UNICAMP, 2008, p.25.

De acordo com essas situagdes, observa-se na FIG. 4.29 uma representacao
da situagao atual; posteriormente, na FIG. 4.30, o cenario otimista para o plantio de
soja em 2010 e 2020; e por fim, na FIG. 4.31, o cenario pessimista para o plantio de
soja em 2010 e 2020. Com isso, pode-se ter uma percepcao de quais as regides que
poderdo se tornar aptas e produtoras, aptas, inaptas e produtoras, ou inaptas,

comparando com as atuais.
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Fonte: EMBRAPA e UNICAMP, 2008, p. 67.
FIG. 4.29 — Atual: Municipios com plantio favoravel nos meses 1, 11 e 12
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Fonte: EMBRAPA e UNICAMP, 2008, p. 68.
FIG. 4.30 — Cenario otimista: municipios com plantio favoravel
nos meses 1,11 e 12



[l 2ota e produtora
[ Apa

Bl rapta

[ napta e produtora
[ Area Excluida

Fonte: EMBRAPA e UNICAMP, 2008, p. 68.
FIG. 4.31 — Cenario pessimista: municipios com plantio favoravel
nos meses 1,11 e 12

4.7 ANALISE

Com base nas perspectivas (item 4.6) apresentadas anteriormente, pode-se
dizer que o PNLT e o PAC estédo infelizmente comprometidos financeiramente,
devido a atual crise econémica global. Isso porque, tanto o plano quanto o programa
visam investimentos em infra-estrutura.

Atualmente, existe escassez de recursos para financiamento de projetos,
principalmente, se forem créditos para serem obtidos no exterior. Diante desse
quadro, ja € possivel evidenciar atrasos nas obras dos projetos propostos,
colocando-se em duvida o alcance de metas importantes para o desenvolvimento do
setor de transportes, principalmente, aquelas referentes ao PNLT, que visam o
equilibrio da matriz de transportes do Pais.

Além disso, deve-se levar em consideragao a analise criteriosa da Embrapa e
Unicamp (2008), quanto a plantacdo de soja, sob a ética de mudancas climaticas
que deverao ocorrer no Brasil. Percebe-se que algumas regides que hoje séo
produtoras, tais como: os estados de Mato Grosso — MT, Mato Grosso do Sul — MS
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e Espirito Santo — ES sofrerdo com tais mudancas. Essas enormes regidoes
produtoras de soja vao se tornar pouco a pouco em regiées inaptas para esse
plantio. E nesse caso, o plantio da soja tera que ser deslocado para outras areas,
que hoje se encontram inviaveis. Evidentemente, que tal fato provocara no longo
prazo modificagdes na logistica brasileira e na infra-estrutura de transportes do Pais.
Em resumo, se hoje ocorrerem investimentos nas regides produtoras de
graos, tais investimentos terao retornos no médio ou no longo prazo. No entanto, se
depois com esses investimentos o crescimento da produgdo nao ocorrer
eficazmente em uma regido especifica, devido as mudancas climaticas, é muito
provavel que a producédo de soja tera que ser realocada em outras areas de clima
mais adequado aquele plantio. Portanto, quando se trata de investimentos, fala-se
em longo prazo, e com isso, € necessario considerar a relevancia dos fatores
climaticos que atuarao no Pais, principalmente, tratando-se de producao agricola.
Outra questao interessante a ser evidenciada, diz respeito a hidrovia Tapajés
— Teles Pires. Como ja mencionado, varios estudos mostram a importancia dessa
hidrovia para o escoamento da producdo de graos no Pais, principalmente de Mato
Grosso — MT, com o objetivo de reducao de custos de transporte. Porém, para que a
hidrovia se torne uma opcéao de transporte, necessita-se de investimentos em infra-
estrutura rodoviaria, principalmente com relacdo a BR-163 (Cuiaba — Santarém) que
se encontra em estado precario em determinadas localidades, além de outras que
cruzam parte da bacia hidroviaria. Portanto, além de investimentos rodoviarios, a
hidrovia necessita também de obras, com a finalidade de implantacdo da navegacao
fluvial nessa hidrovia, contribuindo, assim, para a logistica nacional, tornando-se

uma nova opcao competitiva.

4.8 CONSIDERACOES FINAIS

Pode-se concluir, primeiramente, que o panorama logistico do agronegécio no
Brasil envolve: (i) matriz de transportes desequilibrada, com predominancia do modo
rodoviario, e producado agricola cada vez mais interiorizada; (ii) custos logisticos
elevados; (iii) escassez de infra-estrutura de armazenagem; (iv) malha viaria

terrestre em péssimas condicoes e (v) transporte aquaviario subutilizado.
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Quanto a armazenagem, o ideal seria uma capacidade de armazenamento de
29% superior a safra e localizada nas fazendas para que pudesse acontecer uma
melhor programacgéao logistica, extinguindo a fila de caminhdes nos portos e o
pagamento de demurrage?®, além de acabar com o aumento sucessivo de fretes nas
safras, e com isso, aumentar a renda do produtor, ampliando a barganha de precos,
de acordo com a ANUT (2006).

Com relacao aos meios de transporte, existe a necessidade urgente de maior
oferta e qualidade, eliminando-se os gargalos logisticos (ferrovias e rodovias, além
dos portos), por meio da recuperacao de rodovias e ferrovias, melhores acessos aos
portos, dinamizacado da cabotagem e melhor solucdo para as hidrovias com maiores
investimentos para se obter a navegabilidade. Além disso, dever-se-ia implantar um
conselho de integracdo dos transportes, para que as decisées de investimentos e
empreendimentos fossem unificadas e conjuntas, havendo a integracdo das

modalidades de transporte. Portanto,

(...) sem prejuizo do estabelecimento de metas ousadas para assegurar a
ampliacao da participacdo das demais modalidades na matriz de transporte
brasileira, em especial com a implantacao de novos segmentos ferroviarios
em regidbes de fronteira agricola e com a realizacdo de obras de
melhoramentos que permitam o uso mais intensivo das principais hidrovias,
os Vetores prioritarios de um programa de revitalizagdo da infra-estrutura
de transportes do Pais deverao ser a recuperacao exaustiva da atual malha
rodovidria federal e a sua expansdao moderada, tendo em vista o papel
essencial que o transporte rodoviario ainda continuara a desempenhar na
mobilidade de bens e pessoas por muitos anos (PNLT, 2007, p. 87).

Além disso, percebe-se que diversos autores tratam a hidrovia Tapajos —
Teles Pires como estratégica e de fundamental importdncia para a maior
participacdo das hidrovias na matriz de transportes brasileira, aumentando a
competitividade dos produtores das regides influenciadas pela hidrovia.

z

2 “Demurrage € uma multa determinada por dia, de acordo com os custos do armador, e visa cobrir os
gastos do navio pela sua reteng¢@o nos portos, em compensagdo a nio estar navegando, transportando mercadoria
e cobrando o frete correspondente. No final do embarque e/ou desembarque, conta-se o tempo utilizado, em
dias, horas e minutos, e compara-se com aquele definido para utilizagdo, sendo a diferenga cobrada pelo
armador. Ele é sempre definido e cobrado na forma per day or pro rata (por dia ou parcial)” (FAJARDO, 2006,
p. 44).
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5 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Como foi analisado neste trabalho, o modal rodoviario apresenta uma
participacao predominante na atual matriz de transporte de cargas do Pais, incluindo
0s escoamentos de soja para exportacdo e do trigo importado. Considerando que
tais produtos sdo de baixo valor agregado, a utilizacao freqiiente desse modal
contribui para a manutencao do custo logistico elevado no Pais. Uma vez que os
custos de transporte tém grande participacdo na composicdo dos custos logisticos,
eles influenciam no resultado final (lucro ou prejuizo) do produtor. Portanto, a
reducao do custo de transporte e a eficiéncia no escoamento de safras agricolas do
interior aos maiores centros consumidores, proximos ao litoral e aos portos para
exportacdo, sdo fundamentais para a manutengcdo da competitividade do
agronegadcio brasileiro.

As duas questdes levantadas por este estudo foram respondidas. Quanto a
primeira, a que diz respeito a preparacao logistica do Brasil, caso se torne um global
player em 2018, percebe-se, através de analise e de todos os estudos levantados,
que o Pais, atualmente, ndo tem condi¢des logisticas de escoar 300 milhdes de
gréos agricolas, devido a sua ineficiéncia, tanto em relag&o a infra-estrutura, quanto
relacionada a tecnologia logistica em si. Com relacdo a segunda questdao do
presente trabalho, pode-se dizer que o Brasil, neste momento, ndo esta apto para
fornecer um servigo adequado de transporte maritimo de granéis e de baixo preco
para o atendimento da demanda doméstica e internacional, devido tanto a
ineficiéncia portuaria e logistica, como a idade média de vida util da frota de
graneleiros, que esta bem acima da média mundial.

O objetivo deste estudo foi alcangado, uma vez que, sob os aspectos
técnicos, econdmicos e regulatorios, e para as perspectivas de médio e longo prazo,
examinou-se a atual situacao do transporte aquaviario de granéis sélidos agricolas.
Foram identificados também os problemas enfrentados pelos agricultores para o
escoamento da producdo, e com isso diagnosticou-se o mercado brasileiro de
transporte aquaviario e as perspectivas tanto para o transporte quanto para a
producéo de soja e trigo.

O estudo levou em consideracao alguns planos recentes, tais como PNLT e
PAC, os quais dizem respeito a infra-estrutura logistica brasileira e a necessidade de
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investimentos nela. No entanto, existe a falta de financiamento, ocasionando atrasos
ou suspensdes de determinados investimentos logisticos, atrasando o progresso do
Pais. Além disso, levou-se em consideragao outro estudo realizado pela Unicamp e
Embrapa, relacionado as questdes climaticas que afetardo a producao de graos no
Brasil. O referido estudo é importante e recebeu destaque neste trabalho, pois as
constantes alteragdes climaticas nas areas de producao de soja e de trigo poderao
afetar o escoamento desses graos.

Além disso, quando se trata de investimento, publico ou privado, fala-se em
longo prazo, o que justifica considerar as influéncias negativas das mudangas
climaticas no Pais, principalmente, quando se trata de produtos agricolas, sensiveis
a tais fatores.

Com relacdo ao escoamento da producao agricola, recomenda-se: (i)
investimentos em infra-estrutura logistica, tanto com relacao a malha de transportes,
como também em relagcdo aos acessos terrestres e maritimos aos portos e
construcdo de mais terminais de transbordo; (ii) politicas publicas e maior cobranca
para cumprimento da legislagdo do transporte maritimo por cabotagem; (iii)
incentivos para agricultores, principalmente com relacdo ao trigo (reduzindo a
dependéncia brasileira com relacao ao trigo argentino) e a soja; (iv) financiamentos
para construcdo de novos graneleiros, renovando a frota atual, tornando o setor
maritimo mais competitivo; e, por fim, (v) maior comunicacdo, mostrando a relagéao
custo-beneficio quando se utiliza outros modos de transporte (hidroviario,
cabotagem e ferroviario) ao invés do rodoviario.

Além disso, no Capitulo 4 deste estudo, ressaltou-se a utilizacdo da Hidrovia
Teles Pires-Tapajos, uma vez que € fundamental para o escoamento de graos
oriundos do estado de Mato Grosso, pois contribuira para o fortalecimento da
competitividade do agronegécio brasileiro, perante o mercado internacional. Para
isso, 0 presente estudo recomenda que o Governo priorize investimentos para tornar
tal hidrovia praticavel.

Entretanto, isso ndo é suficiente, ja que existe a escassez de armazéns.
Sendo assim, se a producdo agricola brasileira aumentar, e a capacidade de
armazenamento de graos nao acompanhar tal evolucdo, de nada adiantara
investimentos na malha brasileira de transportes. Existe, portanto, a necessidade de
ampliacdo da capacidade de armazenamento de grdos, mas também, de
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investimentos em infra-estrutura logistica e agricola, visando maior produtividade
das safras futuras.

Com relacao, a producao de trigo, o Pais necessita, urgentemente, aumentar
a producéao desse cereal, reduzindo a quantidade de trigo importado, principalmente,
da Argentina. A dependéncia brasileira do trigo argentino é preocupante, pois aquele
Pais deixou de cumprir varios acordos; adotando-se algumas restricbes as suas
exportacoes de trigo como, por exemplo, a taxacao de tributos aplicados a venda do
produto no mercado internacional. A dependéncia do Brasil em relacao ao trigo
argentino podera acarretar novos impasses entre esses paises, podendo ocasionar
uma nova crise alimenticia e, com isso, elevacdo dos precos do trigo, devido a
escassez do cereal no mercado brasileiro. Desta forma, o Governo Brasileiro
necessita, urgentemente, reverter o quadro atual, reduzindo a quantidade de trigo
importado e, por outro lado, aumentar a producao dessa commodity no Pais, através
de incentivos aos agricultores brasileiros.

Conseqguientemente, é sabido que para que o Brasil atinja sua auto-suficiéncia
em trigo, e se torne o maior global player agricola do mundo na producédo de
alimentos, elevando a sua safra anual de graos para 300 milhdes de toneladas em
2018, terdo que ser resolvidos todos os seus problemas, referentes a escassez de
tecnologia de ponta e a falta de infra-estrutura, que acabaram gerando gargalos
logisticos na cadeia de producgao, transporte e distribuicdo de graos, desde o
produtor até o destino final, passando pelos portos maritimos nacionais.

Portanto, é importante que todos os setores da economia agricola estejam
unidos para vencer a ineficiéncia logistica atual, aumentar a tecnologia agricola,
reduzir a dependéncia brasileira com relacdo ao trigo argentino, e aumentar a
participacao do agronegécio no PIB brasileiro. E, ainda, ter a consciéncia de que o
aquecimento global ira afetar o cenario do agronegécio, com possiveis migracoes de
produgcdes agricolas de uma determinada regido para outras. Assim, governo,
agricultores, érgaos de financiamento e instituicbes de pesquisa devem ter o mesmo
objetivo.

Com relagdo ao transporte maritimo de granéis, para que o Brasil consiga
fornecer um servico adequado e de baixo preco para o atendimento da demanda
brasileira, necessita-se, no curto prazo, renovar, ampliar e modernizar a atual frota

mercante de graneleiros, no periodo maximo de 10 anos, fazendo uso de um
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programa denominado RENAVIO a ser instituido, para atender a demanda crescente
por servicos de transporte de granéis agricolas tanto na navegacao de longo curso
quanto na navegacao de cabotagem. E, considerando-se uma visao de longo prazo,
este € o0 momento em que o Brasil deve investir em uma frota mais moderna,
fortalecendo o transporte maritimo brasileiro. Portanto, este trabalho apresenta, a
sequir, algumas propostas que vao possibilitar o desenvolvimento da cabotagem de
granéis solidos agricolas no Pais, sendo elas: (i) manutencao da politica de reserva
da cabotagem as empresas brasileiras de navegacdo, na operacao de navios
préprios e afretados por Empresas Brasileiras de Navegacéo; (i) manutencédo da
politica de renovacgao, construcdo, ampliacdo e modernizacado da frota brasileira de
navios proprios em estaleiros nacionais; (iii) elaboracao de uma politica, em carater
emergencial, para renovagdo, ampliacdo e modernizacdo exclusiva da frota de
graneleiros, por meio da importagdo de navios usados, com vida util de 5 anos,
instituindo o Programa RENAVIO por um prazo maximo de 10 anos; e (iv)
regulamentacao do art. 12 da Lei n©9.432, de 8 de janeiro de 1997.

Por fim, pode-se dizer que as perspectivas relacionadas ao transporte
aquaviario de graos agricolas sao positivas, desde que tais recomendagdes sejam
consideradas. Este € o momento para o Brasil investir, com a devida cautela,
visando em um determinado momento no longo prazo, uma melhoria do seu
potencial competitivo. Portanto, com o aumento da oferta por transporte de graos,
infra-estrutura ampliada e modernizada e uma marinha mercante mais forte tem-se
uma possibilidade de aumento do transporte maritimo por cabotagem de granéis
sblidos agricolas no Pais. Somando-se a isso o aumento do uso do modo
hidroviario, com vistas a otimizacdo do transporte de graos agricolas, ter-se-a o
aumento da participacao total do modo aquaviario na futura matriz de transporte de
cargas do Pais.

Esta dissertacdo nao teve por finalidade esgotar os assuntos aqui abordados,
tanto no que tange ao transporte maritimo de granéis sélidos agricolas, quanto no
que diz respeito a infra-estrutura logistica por si sé. Portanto, no contexto de
continuidade do presente estudo, outros estudos podem ser realizados, tais como:
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Estudos relacionados a localizacao de armazéns destinados aos graos,
com a utilizacdo de ferramentas de pesquisa operacional, para melhor
definir essas localizacées;

Estudos relacionados ao dimensionamento da frota maritima e
hidroviaria a serem utilizadas, com o aumento da demanda por esses
modos de transporte;

Elaborar estudos relativos a cadeia logistica do trigo, de forma a
estrutura-la, com o intuito de facilitar o seu monitoramento;
Desenvolvimento de ferramentas de auxilio a tomada de decisao para
os produtores agricolas, de modo a otimizar os seus custos de
producéao;

Elaboracdo de politicas e inovagdo tecnoldgica, com o intuito de

reduzir a importacao de fertilizantes.
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Baixar livros de Literatura de Cordel
Baixar livros de Literatura Infantil
Baixar livros de Matematica

Baixar livros de Medicina

Baixar livros de Medicina Veterinaria
Baixar livros de Meio Ambiente
Baixar livros de Meteorologia
Baixar Monografias e TCC

Baixar livros Multidisciplinar

Baixar livros de Musica

Baixar livros de Psicologia

Baixar livros de Quimica

Baixar livros de Saude Coletiva
Baixar livros de Servico Social
Baixar livros de Sociologia

Baixar livros de Teologia

Baixar livros de Trabalho

Baixar livros de Turismo
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