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A LOGISTICA DA SOJA E O IMPACTO DO CUSTO DE
SERVICOS DE TRANSPORTE (CST) NO PRECO FINAL DO
BIODIESEL PRODUZIDO NO ESTADO DO TOCANTINS

RESUMO

Percebe-se que a maior eficiéncia de movimentacdo de cargas e transporte ganha
importancia impar no ambito das relacBes de comércio. Tal eficiéncia ocorre devido as
vantagens logisticas de localizacdo, infraestrutura e, principalmente, de custos que
interferem diretamente na vocacdo de uma determinada localidade como fornecedor de
produtos e servicos para 0 mercado consumidor, seja mercado local, regional, nacional
ou internacional. A partir dessa hipltese, este estudo aborda o impacto da conta
denominada pelo autor como “Custo de Servigo de Transporte” (CST) sobre o prego
final do biodiesel produzido no Estado do Tocantins em comparacdo ao mesmo produto
produzido em um municipio da regido Sudeste do Brasil. A metodologia utilizada foi a
revisao bibliografica, analise de dados Ex-post facto levantados por meio de planilhas
elaboradas de valores mensais de frete referente a um operador logistico especializado
no transporte de 6leo de soja (matriz oleaginosa) e biodiesel e os dados operacionais de
uma usina de biodiesel do Estado do Tocantins. Para verificacdo e andlise de resultados,
foram criadas planilhas com valores atualizados dos Custos de Servigos de Transporte
para comparacdo entre as realidades estudadas, e a montagem de cenarios para
comparacado de possibilidades futuras de resultados com base nos dados levantados.

Palavras-chave: Custo de Servigos de Transporte, Biodiesel, Custo de producéo,
Tocantins.



A LOGISTICA DA SOJA E O IMPACTO DO CUSTO DE
SERVICOS DE TRANSPORTE (CST) NO PRECO FINAL DO
BIODIESEL PRODUZIDO NO ESTADO DO TOCANTINS

ABSTRACT

It is observed that the efficiency of cargo handling and transportation gained
unparalleled importance in the context of trade relations. This efficiency is due to the
logistical advantages of location, infrastructure, and especially the costs that directly
affect the vocation of a particular location as a supplier of products and services to the
consumer market, either regional market, national or international. From this
hypothesis, this study addresses the impact of the account named by the author as
"Transportation Service Cost” (CST) on the final price of biodiesel produced in the state
of Tocantins in comparison to the same product produced in a Brazilian Southeastern
city. The methodology was based on literature review, ex post facto data analysis
collected through monthly values spreadsheets from a freight logistics operator
specializing in the transport of soybean oil (oleaginous matrix) and biodiesel and the
operating data of a biodiesel plant in the state of Tocantins. Finally, for verification and
results analysis, Transportation Service Cost spreadsheets were assembled in order to
compare and study research data from both realities. Scenarios were also assembled in
order to compare future result possibilities based on collected data.

Key words: Transportation Service Cost, Biodiesel, Production cost, Tocantins state.
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1 INTRODUCAO

1.1 IDENTIFICACAO E SELECAO DO PROBLEMA

O contexto econémico formado pelos setores de armazenagem, movimentacgéo e
transporte tem papel importante na formacéo de custos das mercadorias. A logistica é
fator primordial para o lucro ou o prejuizo em qualquer atividade mercantil mundial
(CASPERS; BRUGGE, 1993). No caso especifico desta pesquisa, foi analisado o
impacto do custo de frete no preco final do biodiesel produzido no Estado do Tocantins.
Os custos logisticos podem ser considerados como 0 ponto de vantagem competitiva
para as empresas que atuam no mercado global. Um Estado com problemas de infra-
estrutura logistica tem chances diminutas de se desenvolver como fornecedor de
mercadorias, porque esta € a conexdo entre o produtor e o consumidor. Se tal fato ndo
ocorrer de maneira eficiente, poderd prejudicar a eficacia e aumentar o custo do
produto, levando a uma provavel perda de mercado. (CASPERS; BRUGGE, 1993)

Lima (2001) afirma que a classificacdo de custo fixo e variavel acontece por
meio de um parametro de comparacdo. Os custos fixos constituem um conjunto de
fatores que ndo se relacionam com o nivel do objeto final da empresa, e 0s custos
variaveis se relacionam diretamente com o crescimento do nivel do objeto final da
empresa. Kotler (1999) assevera que o preco de custo dos produtos sera o vetor de
definicdo da base de preco final do referido produto, e a percep¢do do consumidor
definira o teto.

De acordo com Martins (2000), o custo € a soma dos gastos relativos aos bens
ou aos servigos utilizados na producdo de outros bens ou servigos. Ou seja, 0S custos,
que formam o preco final de um produto, objeto desta pesquisa cientifica, sdo 0s gastos
que fardo nascer os produtos, objeto social da empresa, e que, por conseguinte, gerardo
o faturamento necessario para a sobrevivéncia da atividade em si.

Percebe-se que a maior eficiéncia de movimentacao de cargas e transporte ganha
importancia impar no ambito das relagbes de comércio. 1sso ocorre, pois conforme
hipotese do autor, as vantagens logisticas de localizagdo, infra-estrutura e
principalmente de custos interferem diretamente na vocacdo de uma determinada

localidade como fornecedor de produtos perante o mercado consumidor, seja ele o



mercado local, regional, nacional ou internacional. A partir dessa hipotese, este estudo
abordara os custos das operacdes de transporte da principal matéria-prima (6leo de soja)
para a industria de biodiesel, bem como o biodiesel como produto acabado e o impacto

desse custo no preco final do biocombustivel.

1.2 JUSTIFICATIVA

Este estudo procurou emproar as peculiaridades do impacto financeiro do custo
do transporte rodoviario do 6leo de soja utilizado para a producdo do biocombustivel e
0 custo do transporte rodoviario do biodiesel como produto final no valor de venda do
biocombustivel em questdo. Para tanto, o estudo da logistica da soja, matéria-prima para
a industria de biodiesel, teve papel importante nessa pesquisa. A soma dos fretes da
matriz oleaginosa e do biodiesel forma a conta de custos denominada pelo autor como
“Custo de Servicos de Transporte”, ou CST. O amago do estudo ¢ demonstrar através
de investigacOes pertinentes ao tema que a conta CST tem importancia, pois pode gerar
impacto positivo ou negativo na capacidade de geracdo de caixa de uma Usina de
Biodiesel. Para tanto, € de suma importancia entender a légica do processo da
movimentacao e do transporte no Brasil. O transporte da matriz oleaginosa, bem como o
do biodiesel devem ser analisados como uma cadeia de processos que se completam de
maneira a tornar a operacdo logistica mais eficiente em todos os sentidos,
principalmente no quesito custos.

Este trabalho tem por objetivo verificar a importancia relativa do “Custo de
Servigos de Transporte” - CST na formacéo de preco do biodiesel como produto final.
Para tanto, considerou o CST no final do ano de 2009 e inicio de 2010 da rota com
origem nos municipios fornecedores de 6leo vegetal (soja), tendo como destino final o
Estado do Tocantins e, em seguida, a rota de transporte de biodiesel com origem no

Estado do Tocantins tendo como destino final as distribuidoras de combustiveis.

1.3 OBJETIVO GERAL



Este trabalho teve o objetivo de analisar o impacto do “Custo de Servigos de
Transporte”, ou CST no prego final do biodiesel produzido no Estado do Tocantins em
comparagdo ao mesmo biodiesel produzido no municipio de Céssia, estado de Minas
Gerais, na regido Sudeste do Brasil, bem como iniciar discussbes quanto a

competitividade econémica desse biocombustivel produzido no Estado do Tocantins.

1.4 OBJETIVOS ESPECIFICOS

A partir da analise da conta denominada “Custo de Servigos de Transporte” -
CST comparar a competitividade do biodiesel produzido no Estado do Tocantins em
relacdo ao mesmo biocombustivel produzido no referido municipio da regido Sudeste
do Brasil. Em seguida, analisar do ponto de vista financeiro quanto e como que o CST
pode interferir na capacidade de geracdo de caixa operacional (EBITDA) de uma usina
localizada no Estado do Tocantins e de uma usina localizada na regido comparada.

1.5 METODOLOGIA

Quanto aos fins, é elucidativa, ja que busca trazer a luz da academia cientifica a
importancia da analise do custo do frete rodoviario como item de formacdo do preco
final do biodiesel produzido no Estado do Tocantins, bem como qualitativa, visto que a
interpretacdo e a outorga de significados peculiares a logistica do transporte rodoviario
no decorrer da técnica de pesquisa é necessidade basica. Dessa maneira, ndo ha
necessidade de métodos e técnicas de experimentacdo estatistica.

Quanto aos meios:

e desenvolveu-se por meio de pesquisa bibliografica', pois emprega o uso de
literatura e artigos especificos;
e igualmente Ex-post facto foram analisados, levantando-se os dados relativos aos

valores dos fretes rodoviarios mensais da matéria-prima 6leo de soja e do

! Segundo Gil (1996, p. 48), “a pesquisa bibliografica fundamentaliza-se de contribuices de diversos
autores sobre determinado assunto”, em que, na classificacdo de pesquisas cientificas, do ponto de vista
dos procedimentos técnicos, nao ha diferenciagdo de importancia entre pesquisa bibliogréafica e pesquisa
experimental, dependendo da area de conhecimento a ser pesquisada, desde que a contribuicdo do
procedimento técnico escolhido seja de fato ideal para a geracdo do conhecimento cientifico.



biodiesel pronto, bem como o impacto relativo do CST no preco final do

biodiesel produzido no Estado do Tocantins;

e para fins de verificacdo e analise de resultados, o dado critico de anélise foi a
conta denominada pelo autor como Custo de Servicos de Transporte (CST),
formada pela soma dos gastos do valor referente ao frete rodoviario de origem
da matéria-prima oleaginosa a ser transformada em biodiesel e o valor referente
ao frete rodoviério de transporte do biodiesel pronto para seu destino final.
Conforme demonstrado anteriormente, a metodologia da pesquisa proposta deu-

se por meio da coleta dos dados referentes aos valores do Custo de Servigos de
Transporte (CST) gastos com o transporte dos 6leos de origem vegetal, especificamente
de soja, para posterior fabricacdo do biodiesel no Estado do Tocantins. Em seguida, foi
verificado também o gasto com o transporte do biodiesel fabricado, até o destino final,
ou seja, a distribuidora.

Como base de formacdo do Custo de Servigos de Transporte - CST para o
Estado do Tocantins, foram utilizados os dados da empresa Amanda Transportes, uma
das maiores transportadoras de 6leo vegetal e biodiesel do Brasil. Foi feito um estudo
referente aos dados de faturamento das quantidades de m?3 transportados da matéria-
prima oleaginosa soja e do biodiesel pela referida empresa. Ao receber os dados da
guantidade transportada em m3 e ndo em litros, a primeira etapa do trabalho foi
converter as quantidades da matéria-prima, bem como de biodiesel de m3 para litros.
Isso foi possivel utilizando dados da literatura quanto ao peso molecular de 1 mol de
6leo de soja (SERRAO; OCACIA, 2007), ao peso molecular de 1 mol de biodiesel de
6leo de soja obtido por meio da rota metilica (CANDEIRA et al., 2006). Tal analise
resultou em uma planilha de conversdo de rendimento industrial e peso molecular, o que
possibilitou a utilizacdo dos dados recebidos da transportadora em m? de volume
transportado, convertendo-os em kg/m?3 de matriz oleaginosa e em seguida em litros/m3
de biodiesel de 6leo de soja obtido por meio da rota metilica. Também foi utilizada a
informacao de rendimento industrial da fabricacdo de biodiesel de 6leo de soja por meio
da rota metilica da ordem de 98%, obtidos durante visita técnica a empresa Biotins
Energia de Paraiso do Tocantins, bem como comprovagdes cientificas (DALL’OGLIO,
2006) de rendimentos iguais aos informados pela referida usina.

Apols a conversdo dos volumes de m3 de 6leo de soja transportados para o
volume de litros de Oleo de soja transportados e de biodiesel produzidos, dividiu-se 0s

valores em reais (R$) dos fretes do 6leo de soja transportado pela quantidade de litros



transportados, bem como os valores em reais (R$) dos fretes do biodiesel transportado
pela quantidade de litros transportados, o que, ap6s a soma dos dois resultados,
redundou no valor exato referente ao CST da atividade fabril e da operacdo mercantil de
venda do biodiesel produzido a partir da matriz oleaginosa 6leo de soja por meio da rota
metilica para uma usina de biodiesel do Tocantins.

Ao se obter os valores do CST referentes a operacdo fabril e mercantil do
biodiesel produzido no Estado do Tocantins, iniciou-se a etapa de comparagédo de dados
entre esses valores e os dados de custo de producdo de biodiesel para a regido Sudeste
do Brasil, do estudo da Universidade Federal do Rio de Janeiro (CEL/COPPEAD)
intitulado Planejamento Estratégico Tecnoldgico e Logistico para o Programa
Nacional de Biodiesel (2008). H& uma lacuna de tempo de aproximadamente trés anos
entre o estudo realizado pela UFRJ em meados de 2007 e o objeto de estudo deste
trabalho. Assim sendo, foi necessario atualizar o valor do principal insumo da producéo
de biodiesel, no caso o 6leo de soja que responde por mais de 70% do custo total da
operacdo fabril de producdo do biodiesel (CEL/COPPEAD, 2008). Tal operacdo de
atualizacao foi feita da seguinte maneira: de posse da informacdo dos dados da pesquisa
da UFRJ que foram pesquisados no periodo que compreende 0s meses de junho 2006 a
abril de 2007, levantou-se junto a Associagio Brasileira de IndUstrias de Oleos Vegetais
(ABIOVE) o valor de cotacdo do preco da tonelada do 6leo de soja para esse mesmo
periodo de tempo. Calculou-se a média dos precos da tonelada de 6leo de soja para o
referido periodo e dividiu-se o valor do custo de producdo de biodiesel do estudo da
UFRJ pela média dos precos da tonelada de 6leo de soja para identificar um coeficiente
de comparacdo para ser utilizado nos calculos de atualizagdo dos custos de aquisi¢cdo da
matriz oleaginosa Oleo de soja conforme informado anteriormente. Utilizando o
coeficiente de atualizacdo identificado, multiplicou-se a média dos precos da tonelada
de 6leo de soja levantado junto a ABIOVE para o periodo dessa pesquisa. Ou seja, de
julho 2009 a fevereiro de 2010, dessa maneira, chegando ao valor atualizado do custo de
producdo de biodiesel para a regido Sudeste do pais. Compararam-se entdo os valores
atualizados do custo de producédo de biodiesel para a regido Sudeste do pais aos valores
utilizados de custo de producéo de biodiesel desta pesquisa de dissertagdo, em suma, 0s
custos de producéo de biodiesel referentes ao Estado do Tocantins.

Obtendo-se sucesso em atualizar o custo da producdo do biodiesel de éleo de
soja por meio da rota metilica de meados de 2007 para o periodo referente a pesquisa
aqui apresentada, fazia-se necessario atualizar também os valores referentes ao CST da



pesquisa que seria utilizada como base de comparacéo, ou seja, os valores de CST de
2007 do trabalho feito pela UFRJ. Tal importancia é justificAvel tendo em mente que o
objeto da pesquisa aqui apresentada estd muito mais ligado ao impacto dos custos
logisticos de transporte do 6leo de soja e do biodiesel no preco final de venda do
biodiesel, do que aos custos do 6leo de soja per se. Para tanto, foram utilizados dados da
Associacdo Nacional do Transporte Rodoviario de Cargas e Logistica. Esses dados
fazem parte de uma planilha que traz informagOes estatisticas de custo de frete desde
meados de 1994 até fevereiro de 2010. Calculou-se entdo a média dos valores de frete
para o periodo de junho 2006 a abril de 2007, periodo relativo a pesquisa da UFRJ. Em
seguida, o mesmo célculo foi feito para o periodo de julho 2009 a fevereiro de 2010,
periodo relativo a pesquisa desta dissertacdo. Dividiu-se a média dos valores de frete do
periodo de julho 2009 a fevereiro de 2010 (valor maior) pela média dos valores de frete
do periodo junho 2006 a abril de 2007 (valor menor) e montou-se com o resultado
obtido, um valor percentual que foi utilizado para a atualizagdo do CST do biodiesel
produzido, em 2007, na regido Sudeste do Brasil.

Tendo atualizado os valores do custo do 6leo de soja, principal insumo da
producdo de biodiesel e os valores do custo do frete, foram montadas planilhas
comparativas entre a realidade atualizada dos custos de producéo da regido sudeste do
Brasil e os custos de producdo do Estado do Tocantins.

Conforme informado, a base analitica utilizada é o estudo denominado
Planejamento Estratégico Tecnoldgico e Logistico para o Programa Nacional de
Biodiesel (2008), da Universidade Federal do Rio de Janeiro (CEL/COPPEAD). Assim
foi mantida inalterada a nomenclatura das contas de custos da pesquisa original, como
por exemplo: “Producdo Biodiesel”, “Compra de alcool”, “Custo PIS/COFINS”, “Custo
ICMS e “Outros”. Atualizando somente, conforme ja versado, as contas de custos
denominadas “Compra Oleo”, “Transporte Oleo” e “Transporte Biodiesel”. Essas duas
ultimas contas formam a conta denominada pelo autor como Custo de Servigos de
Transporte - CST.

Dados retirados da publicagdo denominada Resultados de 2009 e do 4°
Trimestre de 2009, da empresa Brasil Ecodiesel foram utilizados para a montagem dos
cenarios de comercializacdo de biodiesel produzido nas regides da pesquisa. A referida
publicacdo encontra-se disponivel para livre download no site da Brasil Ecodiesel.
Primeiramente, com os valores do custo de producéo do biodiesel da regido Sudeste do
Brasil devidamente atualizados e os valores do CST e do custo de producdo do biodiesel



produzido no Estado do Tocantins definidos por meio dos dados deste trabalho de

pesquisa, foi possivel montar a planilha de comparacéo da participacdo da conta CST no

custo do biodiesel produzido no estado do Tocantins em comparagdo com o biodiesel

produzido na regido Sudeste do Brasil.

Em seguida, de posse de tais valores econdmicos comparados, foi possivel por

meio dos dados da referida publicacdo da empresa Brasil Ecodiesel, montar planilhas

analiticas quanto:

L]

a quantidade de m3 de biodiesel produzidos e comercializados no ano de
2009 pela empresa no Estado do Tocantins;

ao impacto positivo ou negativo que a conta denominada CST reflete no
preco final do biodiesel produzido no estado do Tocantins;

ao cenario da quantidade de m3 de biodiesel a ser produzido e
comercializado no primeiro semestre do ano de 2010 pela empresa no
Estado do Tocantins, com base nos resultados do 16° e 17° leildes da
Agéncia Nacional do Petréleo (ANP);

ao cenario do impacto positivo ou negativo que a conta denominada CST
refletird na comercializacdo do primeiro semestre de 2010 do biodiesel
produzido no Estado do Tocantins;

ao cenario da andlise do resultado financeiro da operagdo fabril e
mercantil do primeiro semestre de 2010 do biodiesel produzido no
Estado do Tocantins;

a comparacdo entre o grafico de Custo de Produtos Vendidos (CPV)
2009 da referida usina com base em sua publicacdo disponivel para livre
download e os dados gerados pela pesquisa. Que demonstrou dados
positivos quanto a metodologia da pesquisa, pois as diferencas
percentuais entre os dados reais da publicacdo da usina e os dados

cientificos da pesquisa mostraram-se muito préximos.

As planilhas analiticas citadas anteriormente serdo apresentadas e devidamente

discutidas na secdo de Resultados e Discussoes.

1.6 ESTRUTURA DO TRABALHO



Este estudo esta dividido em seis capitulos sendo este o primeiro. Neste foi apresentado
0s objetivos gerais e especificos, justificativa e metodologia do trabalho. O segundo foi
feito com base na revisdo bibliogréfica sobre o tema em questdo. No terceiro, foram
apresentadas as peculiaridades do biodiesel e da matriz oleaginosa soja e seu 6leo que é
utilizado na producédo do biocombustivel em questdo. No quarto ¢ analisado o estado do
Tocantins e sua logistica. No quinto, a metodologia usada para a elaboracéo do trabalho
e os resultados alcancados através dessa metodologia. No sexto e ultimo capitulo, foram

feitas a concluséo e as consideraces finais sobre o estudo.



2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 LOGISTICA DE TRANSPORTE

A logistica envolve a integracdo de informacbes, movimentacdo de
cargas,estoque, armazenagem, manuseio de materiais e embalagem (BOWERSOX;
CLOSS, 2009). Por tal motivo, ela ndo para nunca. Um paradoxo interessante é que
mesmo existindo desde o inicio da civilizacdo, a logistica, mesmo a moderna, nao
necessariamente constitui uma novidade (BOWERSOX; CLOSS, 2009).

Outro conceito muito utilizado na atualidade é que a logistica é o processo de
gerenciar estrategicamente a aquisicdo, movimentacdo, e armazenagem de materiais,
pecas e produtos acabados, bem como os fluxos de informacgdes para tal, buscando
minimizar os custos e maximizar os lucros relativo ao pedido (CHRISTOPHER, 1997).
A visualizagdo dos conceitos apresentados acima pode ser melhor percebido através da
figura 2.1.

Produtos Quantidade Momento Custo
corretos correta certo minimo

Confiabilidade Tempo de Nivel de

Flexibilidade De entrega entrega/
Tempo de

provisao

estoque

Figura 2.1 Metas e Objetivos da Logistica
Fonte: Elaboracao propria apud Imants BVBA

2.1.1 Breve historico da logistica

Deste o inicio das civilizagfes os lideres militares, religiosos e Monarcas ja se
utilizavam da logistica. As guerras eram longas e geralmente distantes e eram
necessarios grandes e constantes deslocamentos de recursos. Essa era elaborada como

estratégia para transportar tropas, armamentos e carros de guerra pesados aos locais de
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combate necessitava de esquema que eram minuciosamente estudados e executados
pelos militares e Monarcas a fim de proteger seu reino ou pais. O planejamento e a
organizacao envolviam a definicdo de rotas e taticas que envolvesse o suprimento de
alimento, agua, transporte, armazenagem e distribuicdo de equipamentos e suprimentos
para as tropas. Desde 4000 s.C, segundo Chiavenato (2004) ha indicios de
planejamento, organizacédo e controle de producdo, alimentos e tropas no Egito e depois
segue sendo a melhoria destas tatica pelos Hebreus. Babil6nia, China, Grécia com
Socrates e Platdo e Roma e outros. Em Veneza no ano de 1.436 d.C surge a
contabilidade de custos, balanco contabeis e controle de inventarios de modo oficial e
reconhecido e utilizado pelos mercadores, Monarcas e pela Igreja Catélica. Na antiga
Grécia, Roma e no Império Bizantino, os militares com o titulo de Logistikas eram 0s
responsaveis por garantir recursos e suprimentos para a guerra. Deve-se lembrar da
historia biblica de José do Egito, que era responsavel por coletar, armazenar e também
realizar a distribuicdo de alimentos para todo o Egito.

Paret (2003) afirma que Carl von Clausewitz dividia a Arte da Guerra em dois
ramos: a tatica e a estratégia. Nao falava especificamente da logistica, porém de fato o
era. Pode-se caracterizar como o pai da logistica pura, o General Antoine-Henri Jomini,
Bardo Antoine-Henri Jomini, que foi o principal tedrico militar da primeira metade do
século XIX, tendo participado das campanhas napolebnicas. Escreveu a obra Sumario
da Arte da Guerra, em 1836, que dividiu a arte da guerra em cinco atividades:
estratégia, grande tatica, logistica, engenharia e tatica menor. Exatamente nessa obra
que se tem a primeira utilizacdo da palavra logistica, que definiu logistica como: “a agao
que conduz a preparagdo e a sustentacdo de campanhas” (DORING, 1998, p. 26).

No Ocidente a logistica como ciéncia, algo a ser ensinado na academia apareceu
em 1888. Nesta época 0 Tenente Rogers introduziu a logistica, como matéria, na
Escola de Guerra Naval dos Estados Unidos da Ameérica. No ano de 1917, publicou o
livro Logistica Pura: a ciéncia da preparacdo para a guerra. Entretanto demorou algum
tempo para gque esses conceitos se desenvolvessem na literatura militar. A realidade é
que, até a 1* Guerra Mundial, raramente aparecia a palavra logistica, empregando-se
normalmente termos tais como administragcdo, organizagcdo e economia de guerra
(PARET, 2003).

E a Antoine-Henri Jomini, ou Jomini, contemporaneo de Clausewitz, que se

deve, pela primeira vez, o uso da palavra "logistica", definindo-a basicamente como a
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acao que conduz a preparagdo e a sustentacdo das campanhas, enquadrando-a como a
ciéncia dos detalhes dentro dos Estados-Maiores (PARET, 2003).

Em 1888, o Tenente Rogers introduziu a logistica, como matéria, na Escola de
Guerra Naval dos Estados Unidos da América. Entretanto demorou algum tempo para
que esses conceitos se desenvolvessem na literatura militar. A realidade é que, até a 12
Guerra Mundial, raramente aparecia a palavra logistica, empregando-se normalmente
termos tais como administracdo, organizacdo e economia de guerra (PARET, 2003).

A verdadeira tomada de consciéncia da logistica como ciéncia teve sua origem
nas teorias criadas e desenvolvidas pelo Tenente-Coronel Thorpe, do Corpo de
Fuzileiros Navais dos Estados Unidos da América que, no ano de 1917, publicou o livro
Logistica pura: a ciéncia da preparacdo para a guerra. Segundo Thorpe, a estratégia e a
tatica proporcionam o esquema da conducdo das operacGes militares, enquanto a
logistica proporciona os meios. Assim, pela primeira vez, a logistica situa-se no mesmo
nivel da estratégia e da tatica dentro da Arte da Guerra (PARET, 2003).

O Almirante Henry Eccles, em 1945, ao encontrar a obra de Thorpe nas estantes
da biblioteca da Escola de Guerra Naval, em Newport, comentou que, se 0s EUA
seguissem seus ensinamentos, teriam economizado milhdes de ddlares na conducdo da
22 Guerra Mundial. Eccles, Chefe da Divisdo de Logistica do Almirante Chester Nimitz
na Campanha do Pacifico, foi um dos primeiros estudiosos da Logistica Militar e
considerado como o "pai da logistica moderna”. A logistica esteve associada as
atividades militares e ligadas e submissa aos interesses dos Monarcas, a Igreja na Idade
Média e depois ao Estado Capitalista e suas empresas. Foi essencial para viagens de
descobertas e conquistas de novas Terras, como aconteceu na ldade Média e no
Mercantilismo. Depois da Revolucdo Industrial, com o desenvolvimento do modo de
producdo capitalista, criou-se o conceito de producdo de escala, de divisdo do trabalho,
de excedente de producdo, de especializacao e a necessidade de organizar, armazenager,
transportar, distribuir e comercializar a producdo excedente com outros Estados, paises
e continentes. Do mesmo modo que surgiu um comércio intenso, entre paises, de troca
de produtos manufaturados por insumos e matérias-primas. Assim como na guerra, a
logistica também é um dos pontos importantes para a vitoria nas relagdes comerciais
(TZU, 1996).

Constata-se, por meio desse breve introducdo, que a logistica tem sua base de
existéncia nos primordios das campanhas militares, em que se percebe claramente sua

importancia como item primordial de estudo e planejamento para tomadas de deciséo
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por parte dos lideres das partes envolvidas. O ato de administrar, planejar, movimentar,
armazenar, processar e transportar suprimento e tropas, apenas para citar alguns itens,
inicia, por bem dizer, os primérdios da logistica como area de gest&o.

Atualmente, sabe-se que a logistica é o principal responsavel por assegurar a
disponibilidade do item dentro dos prazos e das quantidades estabelecidas pelas areas de
compras e planejamento e programacdo de producdo (SEVERO, 2006). Mas nem
sempre foi assim. Um exemplo claro disso foi o quase total aniquilamento das tropas
militares de Napoledo Bonaparte, em 1812, em virtude de uma falha logistica basica:
inexisténcia de suprimentos para suportar as baixissimas temperaturas do inverno do
leste europeu.

Podemos caracterizar como o pai da logistica pura, o0 General Antoine-Henri
Jomini, Bardo Antoine-Henri Jomini, que foi o principal teérico militar da primeira
metade do século XIX, tendo participado das campanhas napolednicas. Escreveu a obra
Sumario da Arte da Guerra, em 1836, que dividiu a arte da guerra em cinco atividades:
estratégia, grande tatica, logistica, engenharia e tatica menor.

Exatamente nessa obra que se tem a primeira utilizacdo da palavra logistica, que
definiu logistica como: “a ag¢do que conduz a preparacdo e a sustenta¢do de campanhas”
(DORING, 1998, p. 26).Como podemos facilmente perceber, a logistica, como item
basico de gestdo e tomada de decisdo, existe desde 0s primdrdios, porém os estudos da
logistica como ciéncia da administracdo moderna tem seu inicio no final da década de
1940 como veremos a seguir.

O ato de administrar, planejar, movimentar, armazenar, processar e transportar
suprimento faz do estudo da logistica obrigatorio, para qualquer organizacdo capitalista,
em um mundo globalizado ou mundializado, como Chesnais (1996) defende ser
chamado o conhecido termo “globaliza¢do”, uma vez que este processo comeca com as
grandes descobertas de Portugal e Espanha e segue o aumento o fluxo de mercadorias,
informagdes e populagédo entre nagdes e Continentes até os dias de hoje.

A logistica é a responsavel por assegurar a disponibilidade do produto ou
mercadoria e a entregue do mesmo dentro dos prazos e nas quantidades estabelecidas
pelas &reas de compras e planejamento e programacéao de producgdo (SEVERO, 2006).

A “Teoria Neoclassica da Localizacao”, grande contribuicao da escola alema, ja
buscava mostrar tecnicamente que a procura pela “localizacao 6tima” ¢ extremamente
importante para o sucesso de uma empresa (CAVALCANTE, 2001). O fator conhecido

como “localizagdo 6tima” tem sua importancia corporativa, principalmente alocada nos
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custos de transporte de matérias-primas e bens manufaturados. Segundo Cavalcante
(2001), a questdo espacial na economia trata os custos relacionados ao transporte como
um sério fator de lucro ou prejuizo das atividades agricolas. Tal afirmacdo tem sua base
académica no trabalho de Von Thunenm, O modelo do Estado isolado. De encontro a
essa linha de raciocinio, podemos citar a Teoria da Localizagdo Industrial
(agroindustrial). Nesse trabalho, Weber (1929) indica claramente que o custo dos
transportes € um dos principais fatores para a diferenciacdo competitiva de um

empreendimento industrial.

2.1.2 Evolucéo da logistica

As novas exigéncias para a atividade logistica, no mundo globalizado, passam
pelo maior controle e identificacdo de oportunidades de reducdo de custos e prazo de
entrega, de programacéo das entregas, facilidade na gestdo dos pedidos e flexibilizag&o
e inovacdo tecnoldgica, novas ferramentas para redefinicdo de processos e adequagdo
dos negdcios.

Até a década de 1940, haviam poucos estudos e publicacGes sobre cadeia da
logistica. A partir dos anos 1960 a industria japonesa passou a desenvolver uma série
de inovagdes na area da administracdo da producdo que proporcionou um impulso e
invasdo de novos mercado para as empresas japonesas a nivel mundial. Dentre estas
inovacOes pode-se citar como exemplo: a) Kaizen (melhoria continua); b) Controle
Estatistico de Qualidade (metologia estatistica na inspecdo de qualidade — qulidade
assegurada); c) Controle Total da Qualidade (conceito estratégico de qualidade
envolvendo ndo s6 a empresa como também fornecedores e indo até o cliente final); d)
Kanban (sistema de controle da ordem das atividades em um processo sequencial) ; €)
Just-in-time (sistema de producdo que procura agilizar a resposta da producdo as
demandas do cliente por meio da eliminacdo do desperdicio e do aumento da
produtividade).

Este sistema de administracdo implantado pelos japoneses teve como resultado a
diminuicdo dos custos, do tempo de producdo das mercadorias, a diminui¢do dos
estoques de matéria-prima e insumos, diminuicdo do preco final ao consumidor,
melhoria no atendimento ao cliente quanto a prazo e qualidade, ampliacdo do mercado
mundial para seus produtos. Neste sistema a logistica foi desenvolvida como parte
integrante da producdo e como area essencial para o alcance dos objetivos propostos
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(Chiavenato, 2005). Os japoneses comecaram a invadir 0s espagos comerciais
americanos e europeus com seus produtos e a competi¢do virou uma guerra comercial.

Em respostas as estratégicas orientais, na década de 1980 o ocidente comeca a
reagir e desenvolver ferramentas e novos conceitos administrativos e comerciais para
reduzir e enxugar a estrutura organizacional e 0s processos produtivos, pode-se citar
como exemplo: a) Downsizing (cortar gastos desnecessarios de produgdo e encurtar
ciclos); b) Reengenharia de Processos (redesenho fundamental e drastico dos processos
do negdcio para melhorar custos, qualidade, servicos e velocidade); ¢) MRP
(Manufacturing Resources Planning ou Planejamento que €& um sistema de
planejamentoe controle da producao que é utilizado somente com ajuda do computador,
dentre os seus tipos o que envolve logistica € mais conhecido como MRP II).
(Chiavenato, 2005)

Nesse novo contexto de sistemas globalizados e integrados, as empresas passam
a competir dentro de seu territorio local, regional, nacional e mundial e a logistica é

parte essencial deste processo.

2.1.3 A logistica pos-guerra ou logistica moderna - Vantagens comparativas de um

pais ou empresa.

No inicio dos anos 1950, percebeu-se a necessidade do aprofundamento dos
estudos da logistica como ferramenta de tomada de decisdo nos meios corporativos.
Nesses poucos anos de aprofundamento de estudos cientificos, a academia buscou
basicamente responder a questfes ligadas ao transporte, a armazenagem e a distribuicao
de bens e insumos, ao dimensionamento das disponibilidades, a localizacdo das
operacdes, bem como a preparacdo e a sustentacdo das decisdes definidas pela
corporagao.

Ballou (1993) afirma que a busca vital a ser atingida pela logistica é a de
eliminar por completo, ou ao menos reduzir, o lapso entre a produgdo ou a manufatura e
a demanda por determinado bem ou servico, de tal maneira que seja oferecido aos
consumidores finais ou intermediarios bens e/ou servicos no tempo, na localidade
especifica e na forma que assim o desejarem.

Ja para Christopher (1997), a principal maneira de conceituar logistica € vé-la
como 0 gerenciamento estratégico de compra, armazenagem e movimentacdo de

insumos utilizados na inddstria, bem como a compra, a armazenagem e a movimentacao
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pelas organizacbes mercantis desses bens acabados, tendo como principal objetivo o
aumento do lucro de cada uma das atividades (industria ou comércio).

Porém, na atualidade, a complexidade das questbes mercantis, bem como o
advento da tecnologia fabril ttm dado um novo norte para o estudo béasico da logistica
como tema académico.

A logistica, como cerne da tomada de decisdo estratégica em um ambiente
empresarial, tem como objetivo principal responder de maneira clara a questdes
relacionadas ao nivel de rentabilidade mais elevada possivel dos servigos de distribuicao
aos clientes e consumidores por meio de planejamento no caso de organizacdes
mercantis, ou a aquisi¢cdo, a armazenagem e a movimentacdo de insumos nas
organizagOes fabris. Em ambos os casos, tal controle tem por objetivo a facilitacdo do
fluxo de insumos, bens, produtos ou servicos.

Além das atividades de movimentacdo e armazenagem fisica, a logistica
moderna é responsavel também pelo fluxo fisico ou virtual de informacdes que
movimenta todos os setores das organizacGes fabris ou mercantis. Sempre tem como o
objetivo final diminuicdo de custo e aumento de lucratividade relacionada aos produtos
ou servicos colocados a disposicdo dos consumidores.

Em um ambiente mercantil globalizado, a importancia da logistica como
ferramenta decisoria forma o cerne para a eficiéncia e o diferencial comercial. O mundo
ndo produz mais para o mercado regional, mas para o mercado mundial. Paises que
apresentem vantagens logisticas tém maiores chances de sucesso no comércio mundial
do que paises com dificuldades no setor. O grau de importdncia da logistica no
comércio mundial é tdo grande que coloca paises como a Holanda, por exemplo, que
mesmo detendo apenas 0,008% da superficie mundial, é o terceiro maior exportador de
produtos agricolas do mundo (WORLD TRADE ORGANIZATION, s/d). Ou seja,
como pode um pais com uma extensdo territorial tdo infima, exportar tanto produto
agricola? A vocacao logistica da Holanda é um fato tdo importante, que 25% da forca de
trabalho daquele pais encontra seu emprego nesse setor. Apenas para corroborar a
informacdo, a Holanda é o terceiro maior exportador de produtos agricolas e o sexto
maior exportador de bens em geral. Esse fato demonstra claramente a importancia da
logistica como diferencial mercantil. Mesmo sendo o Brasil, um dos maiores produtores
mundiais de alimento, a Holanda comercializa mundialmente uma quantidade
absurdamente maior de produtos alimenticios. Em suma, a Holanda ndo produz, mas

por ter um servico de transporte e de logistica mais avangado, tem vantagens
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comparativas de precos e servicos nesta area que a coloca a frente dos outros
concorrentes.

Ballou (1993) assevera que dentro da logistica existem trés itens que
representam a maior parcela do custo das atividades e sdo consideradas como atividades
primarias da logistica: transporte, manutencdo de estoques e processamento de pedidos.
Por tal motivo, devem ser tratadas com muita aten¢do durante os processos de estratégia
logistica de uma organizacao.

A questdo logistica é algo tdo complexo que as ditas atividades de apoio devem
ser tratadas com grande importancia, porque, sem fazé-lo, 0 empresario incorre no risco
de diminuir a exceléncia dos servicos e dos resultados esperados de um bom
departamento logistico. S8o consideradas como atividades de apoio logistico:
armazenagem, manuseio de materiais, embalagem de protecdo, obtencdo, programacéo
de produtos e manutencdo de informacao.

Torna-se claramente perceptivel que toda e qualquer vantagem sobre o0s
concorrentes € um ponto positivo e divisor de aguas entre 0 sucesso e o fracasso de um
empreendimento. Christopher (1997) afirma que tal posicdo de superioridade fabril ou
mercantil pode acontecer por meio de uma logistica definida com sabedoria.

Tal vantagem encontra sua base primaria de sustentacdo na preferéncia dos
clientes ao encontrar exatamente o que quer, aonde quer e quando quer e, logo em
seguida, pela vantagem fabril ou mercantil de manufaturar ou comercializar a baixo
custo. Michael Porter (apud CHRISTOPHER, 1997), de uma maneira sabia e clara, nos
ensina que nao somente a logistica diferenciard uma empresa das demais, porém sem a
dada importancia que a matéria merece, a empresa estara fadada ao insucesso devido
aos elos que se unem para diferenciar um empreendimento (cadeia de valor).

Planejar e coordenar todas as etapas imaginaveis e possiveis na fabricacéo,
transformacéo, armazenagem, movimentacao e venda de um bem ou servigo sdo tarefas
da area de gerenciamento logistica. Tudo isso deve ser feito buscando-se atingir 0 mais
baixo custo possivel em todas as etapas, mantendo-se o nivel mais alto possivel de
exceléncia das referendadas etapas ou processos. Entende-se por tal afirmagdo que o
gerenciamento logistico esta presente, ou pelo menos deveria estar em absolutamente
todas etapas, processos e decisdes de uma empresa. Christopher (1997, p. 11) salienta

que

O gerenciamento logistico, do ponto de vista dos sistemas totais, é 0 meio
pelo qual as necessidades dos clientes sdo satisfeitas através da coordenacdo
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dos fluxos de materiais e de informacfes que vao do mercado até a empresa,
suas operac0es e, posteriormente, para seus fornecedores. A realizacdo desta
integracdo total exige uma orientacdo bastante diferente daquela tipicamente
encontrada na organizacdo convencional.

A relacdo entre fornecedores e clientes finais ou intermediarios sofre um
impacto inegdvel quando as corporagcdes percebem o sistema logistico como algo
sinérgico, uma cadeia de valor agregado. Ou seja, as relagdes entre fornecedor e cliente,
principalmente o intermediario, nunca mais serdo 0S mesmas ap0s 0 advento da
logistica moderna ou logistica empresarial. A reducdo de custos e o aumento da
lucratividade devem ser um objetivo de todos.

Empreendedores ou conglomerados que buscam ganhos de escala, custos ou
maiores lucros, transferindo o énus desses possiveis ganhos logisticos aos clientes ou
parceiros, acabam em um determinado lapso temporal ndo tendo como suportar tal
situacdo, pois um dia, mais cedo ou mais tarde, a outra parte percebera que é mais
vantajoso fornecer ou comprar de outra empresa (Christopher, 1997). Dessa forma,
percebe-se que ndo existe mais espaco para disputa entre empresa x fornecedor, pois
ambos os setores formam uma cadeia denominada pelo autor como “cadeia sinérgica
de valor”, ou pelo menos deveriam formar. A moderna competicdo empresarial é entre
cadeias de valores sinérgicas e ndo mais entre individuos. Ou seja, a unido, a
cumplicidade a eficiéncia da cadeia de producdo e valor e que pode tomar mais
competitivo ou ndo uma organizacao ou empresa.

A logistica, vista como algo que agrega valor a cadeia produtiva, € o grande
marco divisor de &guas entre a logistica pura e a logistica moderna empresarial, ndo se
quer mais apenas comprar e produzir de forma barata e vender de forma cara. Busca-se
hoje comprar e produzir de maneira eficiente a0 menor custo possivel, agregando-se
valor ao produto final, disponibilizando-se esse produto da maneira que o cliente assim
o0 valorize. A valorizacdo ndo esta mais fixada na qualidade do produto ou servico, pois
esse é um requisito basico, mas na disponibilidade do produto ou servigo, conforme a
necessidade especifica de cada cliente (CHRISTOPHER, 1997; BALLOU, 1993).

A importancia da logistica em um conceito fabril e mercantil esta intimamente
ligada a reducéo de custos e eficiéncia dos processos (BALLOU, 1993). O crescimento
de mercados emergentes avidos por produtos e a crise econdémica que assola 0 mundo
tornam a gestdo logistica como um dos fatores mais importantes no sucesso de uma

empresa. Entre fatores que asseveram tal afirmagéo, podemos citar:
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= mercados globais cada dia mais abertos;

= crescimento da base de consumidores, chamados “BRICs” (Brasil, Russia, India
e China);

= antagonismo de vetores em um ambiente com a diminui¢do de recursos em um
mundo com maior capacidade de compra (“BRICs”);

* novo cenario laboral em virtude das vantagens competitivas de méao de obra em
paises de terceiro mundo ou em desenvolvimento.

Doring (1998), de uma maneira muito clara e didatica, explica que a esséncia da
logistica é a busca constante em proporcionar 0s meios ou 0s recursos de toda a
natureza necessarios a empresa na busca da exceléncia de suas operagdes comerciais
especificas ou nas de carater continuo, em resumo, nas operacées do objeto social para o
qual a empresa foi montada.

Novaes (1989) cita que para cada negocio especifico, existe uma ordem de
execucao das tarefas, porém como sugestdo ele propde que seja as seguintes:

= analise, planejamento e operacao de sistemas de transportes;

= andlise, planejamento e projeto de instalacBes fixas de transferéncia e

armazenagem (armazéns, depositos, patios etc.);

= economia de transportes.

Entre um dos maiores desafios logisticos do atual século, podemos citar a
necessidade da troca ou a renovacgdo constante de produtos adquiridos. Tal fator tem seu
inicio em um antagonismo interessante da raca humana, a busca pelo moderno do ponto
de vista tecnoldgico e pelo antigo do ponto de vista da qualidade de vida. O advento da
tecnologia faz com que produtos lancados, ha pouco tempo, se tornem ultrapassados ou
até obsoletos em casos extremos, fazendo com que os consumidores queiram trocar de
produto em um espaco de tempo mais curto. Ja a busca da humanidade moderna por
melhor qualidade de vida faz com que se busque cada vez mais uma vida saudavel,
principalmente no quesito alimentac&o.

A comida, por se tratar de produto perecivel, naturalmente necessita atingir seu
mercado consumidor com rapidez e eficiéncia. Ou seja, o ciclo de vida dos produtos
tecnoldgicos ficou menor e o ciclo de vida dos produtos alimenticios é naturalmente
curto. Tal caracteristica da vida moderna faz com que o produtor do mais moderno
computador do mundo enfrente desafios logisticos semelhantes aos do produtor de

frutas de um pais em desenvolvimento.
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Dessa maneira, voltamos ao ponto que discutimos alguns paragrafos atras, ou
seja: a valorizagdo ndo esta mais fixada na qualidade do produto ou do servico, pois esse
€ um requisito basico, mas na disponibilidade do produto ou do servico, conforme a
necessidade especifica de cada cliente, tomando como base de analise cientifica
(CHRISTOPHER, 1997).

Como se pode perceber, disponibilizar o bem ou o servi¢o no prazo estipulado,
com certeza, € uma das vantagens competitivas das empresas com inteligéncia logistica
diferenciada. Mas o que é prazo, ou lead-time? Pode-se definir prazo como o lapso
temporal entre a solicitacdo de alguma coisa e a efetiva entrega do solicitado
(MICHAELIS, 1998). O lapso temporal, no caso da logistica, é o periodo consumido
desde a concepgdo, a pesquisa e o desenvolvimento, a aquisicdo de insumos, a
fabricacdo e a montagem, a armazenagem, a movimentacao de carga, 0 recebimento e o
processamento do pedido e a entrega final do produto ou do servigo. A base do sucesso
na atividade logistica empresarial estd no gerenciamento inteligente e eficaz das
atividades, das tarefas e dos processos do lapso temporal citado.

A quantidade de cenarios possiveis dentro do prazo logistico é algo
absurdamente grande. Tais cenarios, por menores e menos importantes que possam
parecer, acabam gerando impacto positivo ou negativo na eficiéncia de uma corporacao.
Dessa maneira, devemos tentar, de todas as maneiras, antecipar as ameagas e as
oportunidades relacionadas ao tema. Trés itens de suma importancia sao apontados por
Barraza de La Cruz (2007) como cruciais para a eficiéncia do gerenciamento logistico:

= gerenciar a logistica como um sistema interdependente: talvez o ponto mais

importante de um projeto logistico é entender a dependéncia
interdepartamental dos processos da cadeia produtiva, desde o mercado
fornecedor, passando pelo da criacdo, da fabricacdo ou da transformacéo e
chegando, finalmente, ao consumidor final de bens ou servicos;

= compreender e dominar o fluxo dos processos: a visao holistica dos estagios

da empresa é fator determinante para o sucesso de um departamento de
inteligéncia logistica. A impossibilidade de uma visdo clara dos processos e
seus possiveis gargalos acarretardo problemas de ordem de custo, prazos,
lucro etc. Ou seja, um departamento logistico com uma viséo deturpada ou
incorreta dos processos levard a empresa ao encontro de exatamente tudo
aquilo que ela pretende evitar. A ideia basica € montar uma arquitetura de

processos inteligentes e criativos que permitam a empresa verificar, em
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tempo real e suficiente, o estagio de cada processo dentro da corporacéo,
para, dessa maneira, fazer ajustes ou correcdes conforme as necessidades da
empresa e do mercado;

= diminuir os “gaps” dos processos logisticos: a ideia basica desse item ¢ a de

racionalizar e diminuir ao maximo o tempo de transito de todos 0s processos
logisticos imaginaveis que vao desde a concepgdo, passam por suprimentos,
fabricacéo, estoque, movimentacdo e atendimento ao mercado consumidor,
porém nunca colocam a qualidade em risco. Nesse item, entra o conceito de
JIT (just-in-time), ou seja, atender a todos oS processos no tempo exato
preestabelecido.

O exercicio de comparacdo da eficiéncia logistica de uma empresa e da
eficiéncia de seus concorrentes deve ser feito diariamente. A pratica da administracdo
moderna, conhecida como benchmarking, € algo a ser desenvolvido, pois por meio dela
poderemos comparar e medir 0s pontos fracos e fortes em relacdo aos concorrentes e ao
mercado em que se esta inserido. A busca incansavel do aprimorando dos pontos
positivos dos processos logisticos da empresa, bem como a correcdo dos processos
falhos por meio da comparacdo corporativa (benchmarking) devem ser feitos sem medo.
Evita-se, dessa maneira, a estagnacdo conceitual do aperfeicoamento e da exceléncia
dos processos e dos servicos logisticos. O processo de comparagdo corporativa deve
ser feito em dois ambitos distintos, expostos a seguir.

= Dentro do seu mercado de atuacdo: ao comparar sua eficiéncia logistica com
seus concorrentes diretos ou dentro do seu mercado especifico, identificam-se
vantagens competitivas que o diferenciam dos seus concorrentes, ou
identificam-se gargalos processuais que o afastam dos clientes.

= Dentro de mercados distintos: ao estudar e comparar 0s processos logisticos de
mercados totalmente distintos do seu, buscam-se identificar ideias ou conceitos
criativos que podem ser adaptados ao seu mercado especifico (core business),
trazendo, dessa maneira, diferenciais competitivos que colocardo a empresa em
vantagem comparativa aos concorrentes diretos.

Para se alcancar exceléncia na logistica empresarial ou na logistica moderna, é
necessario que a empresa esteja totalmente aberta a mudancas. Paradigmas terdo de ser
revistos, dogmas deverdo ser quebrados, estruturas deverdo ser derrubadas para dar
lugar ao novo. A transformacdo vai muito além de apenas um novo organograma, em

que se encaixa uma Diretoria de Inteligéncia Logistica. E necessaria uma mudanca
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cultural e conceitual da empresa. Todos os colaboradores da empresa precisam entender
que a lucratividade e a sobrevivéncia da empresa passam impreterivelmente pela
exceléncia dos processos logisticos. Essa mudanga de paradigmas deve
impreterivelmente ter inicio no executivo principal da empresa. Se esse setor nao
entender isso como necessidade basica e impreterivel de sucesso, tal mudanca estara
fadada ao insucesso.

Com base nessa idéia de mudancga, Christopher (1997) ensina-nos que 0s
principios basicos da administracdo, que normalmente direcionam uma empresa, devem
ser no minimo questionados. A seguir, estdo relacionados os cinco pontos cruciais a
serem mudados na cultura administrativa das empresas que buscam a exceléncia
logistica como diferencial competitivo.

= Elimine o conceito de tarefas e inicie 0 conceito de processos: a corporacao deve
ser vista como um corpo em que 0s membros (processos) sao interdependentes e
n&o podem sobreviver ou evoluir de maneira sozinha ou isolada.

= Elimine o conceito de lucro simples e inicie o conceito de fluxo de caixa: o lucro

por si s6 ndo garante a sustentabilidade de um negdcio, o fluxo de entradas e

saidas de recursos influencia na capacidade da empresa em investir. Quanto mais

rapido e eficiente for o resultado positivo da troca entre entradas e saidas, mais
rapidamente poderd a empresa financiar a evolugdo e o aumento sustentavel dos
processos logisticos (aquisicdo de insumo, transformacdo, fabricacdo,
armazenagem, transporte e vendas).

= Elimine o conceito de produto e inicie o conceito de relacionamento de
satisfacdo: o produto de qualidade ndo pode ser mais considerado um
diferencial, pois é uma premissa basica de qualquer empresa que pretenda ter
sucesso e crescer. Como dito anteriormente, a disponibilidade do produto ou

servigo conforme a necessidade especifica de cada cliente gera satisfacdo e é

isso que a logistica empresarial deve buscar, ou seja, manter um relacionamento

de satisfacdo entre fornecedor de bens e servigos e o cliente. O objetivo da
empresa ndo € mais o produto, mas cultivar e manter um relacionamento de
satisfagdo com seus clientes. O relacionamento de satisfagdo também deveria ser
um busca do fornecedor de insumos para com a indastria. Ou seja, busque
parcerias que tratam vocé com a mesma preocupagdo que Vocé trata seus

clientes.
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= Elimine o conceito de gestdo de materiais e inicie 0 conceito de gestdo da
informac&o: a partir do momento que uma empresa para de se preocupar apenas
com 0s insumos ou produtos acabados e volta seu foco para a importancia da
gestdo da informacdo, ela vé com muito mais clareza gargalos que a tornavam
ineficiente. Tendo essa visdo ampla, a empresa consegue eliminar custos
desnecessarios, aumentar sua capacidade fabril, potencializar suas vendas e, por
conseguinte, aumentar sua geracao positiva de fluxo de caixa.

Como podemos verificar, a defini¢do de logistica moderna ou empresarial é algo
com uma amplitude conceitual bastante grande. A idéia basica é a busca de se atingir
vetores de forcas distintas e diretamente inversas: maior escala de producdo com a
maior geracdo positiva de fluxo de caixa, no menor tempo possivel e a0 menor custo
possivel. A empresa que obtiver sucesso nessa simples defini¢do agregara valor aos seus
bens e servicos e, por conseguinte, a0s empresarios e aos acionistas.

A busca pela exceléncia dos processos, findando em um relacionamento de
satisfacdo do cliente é o que o departamento de inteligéncia logistica de uma corporagédo
deve buscar como objetivo final.

Posto isso, conclui-se que um dos grandes desafios da nova logistica ou
logistica empresarial € o gerenciamento do ciclo de vida dos produtos que esta cada
dia mais curto, tanto pelas questBes tecnoldgicas, quanto pela questdo de espaco fisico
entre o produtor e o consumidor de produtos alimenticios frescos. Os prazos estdo
encolhendo de maneira assustadora. E o erro que se tem percebido nas empresas € que
elas confundem prazo com a entrega fisica propriamente dita. Apesar de prazo e entrega
estarem intimamente ligados, prazo é algo muito mais complexo e complicado do que
apenas entregar algo no lugar preestabelecido e em um tempo preacordado. N&o pode o
empreendedor desvalorizar a importancia do antes. Ou seja, antes de sair para fazer a
entrega, deve-se entender e estabelecer o que é importante planejar. Em suma, entender
e planejar qual a logistica total do produto e ndo apenas a logistica parcial. Como
versamos anteriormente, a logistica total de um produto ndo é apenas o ato de leva-lo do
ponto A ao ponto B, mas todas as opera¢des imagindveis e possiveis na concepgao,
fabricacdo, armazenagem, movimentagéo e entrega de um bem ou servico.

Podemos entender melhor o conceito de logistica total ao mesclarmos as
afirmacdes de Ballou (1993) e Christopher (1997). Conclui-se, por meio da leitura das
obras dos referidos autores, que a busca vital a ser atingida pela logistica total é a de

eliminar por completo ou ao menos reduzir o lapso entre a producdo ou a manufatura e a
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demanda por determinado bem ou servico, por meio do gerenciamento estratégico da
compra, da armazenagem e da movimentacdo de insumos utilizados na industria, bem
como a compra, a armazenagem e a movimentacdo pelas organizagfes mercantis desses
bens acabados. Aos consumidores finais ou intermediarios devem ser oferecidos bens
e/ou servigcos no tempo predeterminado, na localidade especifica desejada e na forma
que satisfacam suas necessidades especificas. O principal objetivo de tais acBes € o

aumento do lucro de cada uma das atividades fim (inddstria ou comércio).

As mudangas sociais, econémicas e de mercado das ultimas décadas em nivel
mundial fizeram estabelecer o agronegdcio globalizado, em que as relacGes
fornecedores clientes estdo fortemente pautadas em requerimentos de padrdes de
qualidade fisica, sanitaria, nutricional de matérias primas agroalimentares e seus
derivados.

Fonseca (1997, p. viii) assevera que

O desenvolvimento da capacidade logistica € um elemento critico na
transformagdo das economias. Justifica-se para o Brasil, dada sua extensdo
quase continental, e sua grande populagdo, num futuro préximo, dispor de um
sistema logistico paralelo associado aos sistemas logisticos das grandes
nacbes do mundo. A sustentacdo de um sistema logistico eficiente com
investimentos nas facilidades de comunicagBes e transportes permitird ao
Brasil procurar novos mercados no exterior e torna-lo mais acessivel aos
outros paises da América do Sul, transformando-o num efetivo centro de
comércio exterior.

A necessidade de estudo e implantacdo de uma logistica eficiente e adequada a
época vem desde muito tempo. Tais estudos podem ser verificados desde a “Teoria
Neocléssica da Localizagdo”. Essa foi uma grande contribuicdo da escola alema, que ja
buscava mostrar tecnicamente que a procura pela “localizagdo 6tima” ¢ extremamente
importante para o sucesso de uma empresa (CAVALCANTE, 2001). O fator conhecido
como “localizagdo 6tima” tem sua importancia corporativa, principalmente alocada nos
custos de transporte de matérias-primas e bens manufaturados. Segundo Cavalcante
(2001), a questdo espacial na economia trata os custos relacionados ao transporte como
um serio fator de lucro ou prejuizo das atividades agricolas. Tal afirmacdo tem sua base
académica no trabalho de VVon Thunenm, O modelo do Estado isolado. De acordo com
esse raciocinio, pode-se citar a Teoria da Localizacdo Industrial (agroindustrial). Nesse
trabalho, Weber (1929) indica claramente que o custo dos transportes € um dos

principais fatores para a diferenciagédo competitiva de um empreendimento.
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Nota-se que, desde os primordios das teorias sobre a localizacdo, o custo dos
transportes € tratado como item essencial para o diferencial competitivo de um
empreendimento no mundo capitalista. E com base em tal pensamento, entende-se que a
logistica é extremamente importante para O sucesso ou 0 insucesso da vocacao
econbmica e comercial de uma regido ou pais. Ou seja, a evolucdo e a eficacia da
capacidade logistica de uma regido ou pais levam-nos ao desenvolvimento. Ballou
(1993) afirma que, a eficiéncia e eficacia logistica desenvolvem a estrutura econémica
de uma localidade geografica. A reducdo do preco final das mercadorias € um dos
principais vetores de tal desenvolvimento. Com a vantagem de produtos com melhores
precos, a competitividade comercial da referida localidade tende a levar essa a ganhos
de mercados. Dessa forma resultando em um aumento da escala de produgéo interna
visando atender a demanda excedente. Através de tal movimento, surge o
desenvolvimento social de renda e emprego.

A eficiéncia logistica tem como um de seus principais resultados os menores
custos de producdo e distribuicdo, entende-se que tal fato, por si s6, aumente a
competitividade da indUstria que possua expertise logistica. Sendo isso uma verdade,
logicamente a maior competitividade levard a um aumento de participacdo de mercado,
seguida do aumento da escala de producdo, empregos, PIB e desenvolvimento regional.

Assim como na guerra, a logistica também é um dos pontos importantes para a
vitdria nas relagbes comerciais (TZU, 1996). Uma nacdo que dispde de uma logistica
inteligente e eficiente terd vantagens competitivas que alavancardo o crescimento
econdmico do pais. Em um pais de extensdes continentais, como é nosso caso, a
multimodalidade do transporte, com certeza, trard vantagens competitivas importantes
ao sucesso das metas de comércio exterior (BALLOU, 1993). Para tanto, faz-se urgente
0 investimento na integracdo da malha ferro e hidrovidria do Brasil, pois, como
percebemos anteriormente, em alguns casos, a impossibilidade da utilizacdo do
transporte multimodal acaba por obrigar que os operadores logisticos decidam pela
utilizacdo do modal mais caro de transporte, ou seja, 0 rodoviario.

A esperanca do mercado agricola brasileiro € que a integracdo dos modais de
transporte gere vantagens competitivas para o agronegdcio do pais, fazendo com que
deixemos de ser um pais com vocacao apenas agricola e evoluamos para um pais com
vocagdo agroindustrial com foco no comércio internacional. Para tanto, a estrutura

logistica brasileira deve atender as necessidades e aos anseios da cadeia produtiva
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brasileira, ou seja, entregar o produto no prazo predeterminado, nas condicdes
acordadas, no local contratado a um custo competitivo.

Para Christopher (1997), definicdo de logistica moderna ou empresarial é algo
com uma amplitude conceitual ampla. A idéia basica é a busca de se atingir vetores de
forcas distintas e diretamente inversas: maior escala de producdo com a maior geracdo
positiva de fluxo de caixa, no menor tempo possivel e ao menor custo possivel. A
empresa que obtiver sucesso nessa simples definicdo agregard valor aos seus bens e
SEervigos e, por conseguinte, aos empresarios e aos acionistas.

Conclui-se que um dos grandes desafios da nova logistica ou logistica
empresarial € o gerenciamento do ciclo de vida dos produtos que esta cada dia mais
curto, tanto pelas questdes tecnoldgicas, quanto pela questdo de espaco fisico entre o
produtor e o consumidor de produtos alimenticios frescos. Os prazos estdo diminuindo e
€ necessario considerar e entender que a logistica total de um produto nao é apenas o ato
de leva-lo do ponto A ao ponto B, mas todas as opera¢Bes imaginaveis e possiveis na

concepcao, fabricacdo, armazenagem, movimentagédo e entrega de um bem ou servico.

2.1.4 Evolucéo dos modais de Transporte no Brasil

As mudancgas sociais, econdmicas e de mercado das ultimas décadas em nivel
mundial fizeram estabelecer o agronegocio globalizado, em que as relacbes
fornecedores clientes estdo fortemente pautadas em requerimentos de padrdes de
qualidade fisica, sanitaria, nutricional de matérias primas agroalimentares e seus
derivados.

Uma nacdo que dispde de uma logistica eficiente tem vantagens competitivas
qgue poderdo alavancar seu crescimento econémico. Em um pais de extensdes
continentais, como é o caso do Brasil, a multimodalidade de transporte podera
proporcionar ganho de escala, diminuicdo de custos e maior competividade a nivel
mundial (BALLOU, 1993). O investimento na integracdo da malha ferroviaria e de
hidroviaria no Brasil pode facilitar o escoamento da producdo de grdos e de outros
produtos e ainda poderia diminuir o custo Brasil. A ndo opcdo de logistica de transporte
obrigar que os operadores de cargas agricolas e outras a utilizarem o modal rodoviario,
que em alguns casos é encarece 0 produto e ainda proporciona pecas de parte da mesma

durante o trajeto.
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A cadeia produtiva do agronegdcio, da agroenergia e da pecuaria, no Brasil,
perdem valor e competitividade por ndo terem opcbes de logistica de transporte
eficiente, rapido e adequado de longa distancia a sua disposi¢do, principalmente em
regibes como a do Norte e Centro-Oeste. No mercado nacional, esta situacdo, faz com
que aumente os precos dos produtos agricolas, destinados a producdo de alimentos,
frutas, hortalicas e outros, que tem como conseqliéncia 0 aumento da cesta-bésica e a
diminuicdo do poder aquisitivo do trabalhador. Tal situacdo, também prejudica as
exportacGes de graos da regido Norte e Centro-Oeste, porque perde competitividade em
relacdo a outras regides em que a logistica e a infra-estrutura permite a diminuicdo dos
custos.

O Governo Brasileiro tende a reconhecer a importancia da éarea de
transportes e da multimodalidade para o desenvolvimento do pais. Porém, por op¢oes
realizadas entre os anos de 1950 e 1980, pelo transporte rodoviario, o Brasil continua

tendo sua base de transporte alicercada no modal rodoviario, como ilustra a Tabela 2.1:

Tabela 2.1 Matriz do Transporte Brasileiro de Cargas

Matriz do Transporte Brasileiro de Cargas

Modal Milhoes (TKU)*  Participacdao (%)
Rodoviario 465.625 60,1%
Ferroviario 164.809 21,3%
Aquaviario 108.000 13,9%
Dutoviario 33.300 4,3%

Aéreo 3.169 0,4%

Total 774.903 100,0%

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da ANTT 2007
*TKU Toneladas quildmetro atil - ANTT 2007

Atualmente busca-se que o fluxo de mercadorias e informacao seja atingido

da maneira mais eficiente e eficaz possivel. Tal busca visa diminuir custos, aumentar
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receitas e fortalecer tanto o consumo interno quanto as exportagdes. O que por sua vez
aumenta e fomenta a demanda por servicos de transportes. O aumento da necessidade de
servigos de transportes faz com que a necessidade de investimentos em infra-estrutura
aumente na mesma proporcdo, ja que se faz necessario por tal motivo a melhoria nas
matrizes modais do transporte no pais.

Apesar das duas principais modalidades de transporte no Brasil serem o
transporte terrestre rodoviario e ferroviario, ndo podemos deixar de destacar a
importancia do modal aquaviario para a realidade logistica brasileira, nem mesmo

relevar a existéncia do modal aeroviario.

2.1.4.1 O Sistema de Transporte Aquaviario

Destaca-se o Brasil por possuir uma costa de 8 mil quilémetros e
aproximadamente 41 mil quilémetros de vias com potencial de hidronavegacdo. Porém
ndo mais do que 28 mil quildmetros sdo utilizados para tal objetivo. Porém a utilizagédo
desse modal exige investimentos vultuosos nas areas de construcao e melhoria de infra-
estrutura. Tais investimentos véem de encontro a necessidade da solucdo de problemas
estruturais como, pouca profundidade de calado, necessidade de construcdo de eclusas e
pontes sobre as hidrovias potenciais com pequeno vao.

Nos primordios da historia brasileira, o sistema de transporte hidroviario foi
fundamental para a formacéao territorial do pais. Tal fato tem sua origem na importancia
que os Rios Tieté (dos Bandeirantes), S&o Francisco (“da Integragdo Nacional”) e
Amazonas tiveram na conquista territorial brasileira (CASTELO BRANCO, 2008)

Atualmente o Governo Federal tem particular interesse em desenvolver o
modal de transporte hidroviario. Segundo o Ministério dos Transportes, as principais
rotas de transporte hidroviario da atualidade sdo a do Tocantins-Araguaia, do Madeira,
Tieté-Parand, Parana-Paraguai e do Sdo Francisco (SANTANA, 2005)

Percebe-se que o referido modal vem tendo sua participacdo diminuida ja
gue em meados dos anos 80, as hidrovias respondiam por 18,3% do transporte nacional

de cargas e atualmente representam menos de 14% (ANTT, 2007).
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2.1.4.2 O Sistema de Transporte Ferroviario

A “Lei Eusébio de Queiroz” (1850) criou condig¢des para o investimento em
infra-estrutura no Brasil, sendo que a primeira estrada de ferro foi inaugurada 4 anos
apos a lei. A estrada de ferro Maua com 14,5 km no estado do Rio de Janeiro. (NATAL,
1991).

A “Era das Ferrovias”, periodo compreendido entre 1870 ¢ 1920, teve um
acelerado crescimento de ferrovias. Nesse periodo, houve um crescimento de
aproximadamente 6.000 km a cada dez anos. Passando de 744 km em 1870 para 28.556
km em 1920 (DNIT, 2003).

Como forma de melhorar a situacdo da rede ferroviaria, o Governo Federal
em 1990 por meio de parcerias com a iniciativa privada, buscou modernizar e melhorar
a situacdo do modal. Assim mesmo, o pais continua em condi¢cbes muito aquém em
relacdo aos paises desenvolvidos (BURI, 2006).

Dentre as principais ferrovias em atividade no Brasil, podemos citar:
Ferrovia Novoeste S/A, Ferrovia Centro-Atlantica S/A, MRS Logistica S.A., Ferrovia
Tereza Cristina S.A., ALL — América Latina Logistica do Brasil S.A., Companhia
Ferroviaria de Nordeste, FERROBAN - Ferrovias Bandeirantes S.A., Estrada de Ferro
Vitoria Minas, Estrada de Ferro Carajas, FERROESTE — Estrada de Ferro Parana Oeste

S.A., Ferronorte S.A. - Ferrovias Norte Brasil.

2.1.4.3 O Sistema de Transporte Rodoviario

Em meados do século XIX aconteceram as primeiras tentativas de incentivo
a construcdo de rodovias. Porém como nessa época as ferrovias tinham a preferéncia
como matriz de transporte, as rodovias oram deixadas em segundo plano (NATAL-
1991).

No inicio do século XX o Brasil ainda ndo possuia um sistema que cobrisse
ou atendesse suas principais areas geograficas. Porem em 1940 investimentos para o
desenvolvimento desse modal de transporte comeca a ganhar forga. (NATAL, 1991).

Devido as necessidades da inddstria paulista em atingir mercados
consumidores, deu-se inicio ao desenvolvimento de ligacGes inter estaduais. O Plano
Viario nacional de 1952 tornou-se o maior exemplo desse periodo de pujanca do modal

rodoviario.
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Através da duplicacdo das principais rotas e da construcéo de novas estradas
principalmente em 1970, percebe-se a importancia que o referido modal viria a ter para
0 pais. Tal necessidade de estradas vem de encontro ao periodo conhecido com
interiorizacdo (DIAS, 2005).

E como visto anteriormente, 0 modal rodoviario de transporte de cargas
continua como o mais importante no Brasil. Sendo responséavel pelo transporte de

61,1% da carga total movimentada no pais.

2.1.4.4 O Sistema de Transporte Aéreo.

A principal vantagem desse modal para o transporte de cargas € a rapidez.
Porém os altos valores relacionados ao modal o impossibilitam para o transporte de
cargas de baixo valor agregado (PUDO, 2006).

Possuindo necessidades muito especificas de infra-estrutura, o modal de
transporte aéreo necessita de espacos enormes para sua operagdo, bem como
manutengdo elevada de tudo envolvido. Tais fatores auxiliam no encarecimento das
operac0es feitas através do referido modal (OLIVEIRA, 2007).

Devido a problemas estruturais, o que ficou claro no ano de 2007 no
episodio conhecido com “apagdo aéreo”, o Governo Brasileiro vem buscando solugdes

para modernizar e atualizar o referido setor.

2.2 LOGISTICA NO AGRONEGOCIO

Entre os bens de importancia econémica, os produtos agricolas sofrem impactos
pesados pelos custos logisticos. Tal fato ocorre principalmente por caracteristicas
peculiares do agronegécio. Como por exemplo: sazonalidade, pulverizagdo das areas
produtoras, baixa estruturacdo, baixa densidade, concentracdo de producdo de
commodities em novas regides (fronteiras agricolas). O preco final dos produtos
agropecuarios recebe forte influencia dos custos logisticos e, por conseguinte, esta
diretamente ligado aos custos de transacdo (Farina e Zylbersztajn, 1994). Devido ao seu
baixo valor intrinseco, a logistica é fundamental para a agricultura (Alves, 1997).
Particularmente no caso do Brasil, que € um pais de dimensfes continentais, o impacto

dos custos logisticos nos precos dos produtos agricolas tem proporcdes elevadas, ja que
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as distancias entre as areas produtoras (Centro Norte) e as areas com maior poder
aquisitivo de consumo e de exportacdo (Sudeste Sul) sdo grandes, sem mencionar a

utilizacdo de modal inadequado, o rodoviério.

Um dos mais marcantes e importantes movimentos econémicos do pais nos
ultimos tempos estd ligado fortemente a agricultura. Percebe-se claramente que o
rearranjo espacial, devido a busca de maiores areas de terras para a producdo de carne,
cereais, fibra e energia, vem fazendo com que a importancia econémica agricola do
territério nacional migre de areas tradicionais para as chamadas fronteiras agricolas. Tal
migracdo é facilmente percebida em novas areas nos estados do Centro-Oeste, Norte e
Nordeste do Brasil. Vale ressaltar que tal crescimento sé esta sendo possivel devido as
modernas tecnologias de producéo.

Entre as principais tecnologias empregadas em tal crescimento, destacam-se:
adubacdo, biotecnologia e irrigacdo. Paralelamente ao advento de novas tecnologias de
producdo, vale ressaltar a movimentacao espacial dos principais atores da agroindustrial
brasileira e mundial no pais. Empresas dos setores de adubos, tradings, industrias de
Oleo vegetal, industrias de fibras, armazenadores, fornecedores de insumos e
concessionarias de tratores, maquinas e implementos agricolas vdo se concentrando nas
principais novas zonas produtoras do pais. Como exemplo disso, podemos citar 0
municipio de Luis Eduardo Magalhaes, considerado a capital nacional do agronegécio,
que esta situada no Oeste da Bahia, fundado em 30 de marco de 2000 e com apenas
52.054 habitantes, possui a décima economia do Estado e um dos maiores PIBs per
capita do Brasil, R$ 45.445,00 (IBGE, 2009).

A regido de Luis Eduardo Magalhdes produz 5.509.043 de toneladas de cereais,
fibra e frutas sendo um dos maiores produtores do pais com area cultivada de 1.695.360
hectares (AIBA, 2009). No municipio, encontra-se a maior concessionaria de maquinas
agricolas da marca John Deere fora dos Estados Unidos em numero de tratores e
colheitadeiras vendidas e a maior industria de 6leo de soja da Bunge na América Latina.
Tal concentracdo em um municipio tdo pequeno deve-se em boa parte pela busca da
minimizacdo dos custos de transporte envolvidos nas diversas operacGes logisticas
relacionadas ao agronegdécio. Tal afirmacdo possui sustentacdo em Ballou (1993) que
afirma que para minimizar os custos de transporte, as empresas que trabalham ou

dependem de commodities sdo empurradas na direcdo da fonte de matérias primas.
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Dessa forma, busca-se atender ao objeto social de qualquer empresa em um ambiente
capitalista, ou seja, maior lucratividade.

Busca-se, por meio dessa movimentacdo de empresas e pessoas, proteger-se do
avanco dos concorrentes em uma economia globalizada. Nesse ponto, a logistica
moderna ou logistica corporativa se assemelha de maneira incrivel a logistica dos
primordios, ou seja, a logistica militar. Impedir o avanco e o crescimento do
concorrente, por meio da inteligéncia logistica, € 0 mesmo que impedir o crescimento
das tropas inimigas e dessa maneira garantir sua sobrevivéncia. Ou seja, a empresa
agroindustrial ndo somente busca uma logistica mais eficiente e inteligente como vetor
de vantagem competitiva de custos (Ballou, 1993), mas também a diminuicdo das
chances e do espaco de crescimento para possiveis estratégias de crescimento das
empresas concorrentes.

Levando-se em conta que as commodities agricolas tém por caracteristica basica
a enorme escala de producdo e, por conseguinte, o grande volume métrico produzido
(Silva Neto, 2000), é de suma importancia a analise do transporte dessa producéo.
Seguindo essa linha de raciocinio, faz-se necessario examinarmos 0s principais meios
de transporte do local (Ballou, 1993), ou seja, a matriz de transporte de cargas no Brasil.
Nos ultimos anos, a modalidade de transporte rodoviario vem sendo responséavel por
61,1% do transporte de carga no Brasil, contra 20,7% do sistema ferroviario e 13,6% do
sistema hidroviario, como ja mencionado anteriormente.

Se aprofundarmos nossa analise, tomando como base o estudo do GEIPOT
(1997), e consideramos apenas o transporte rodoviario, veremos que mais de 80% dos
gréos transportados no Brasil foram transportados em rodovias. As ferrovias respondem
por 16% desse transporte e as hidrovias por menos de 3%. Interessante observar a
importéncia que a producdo nacional tem para o setor de transportes (Confederacéo
Nacional dos Transportes CNT, 1997). Aproximadamente 68% de tudo o que é
transportado nas rodovias federais tem sua origem na agricultura. Os outros 32% do
mercado de frete é dividido entre os demais setores da economia, conforme Tabela 2.2.

A CNT (1997) expde que as consequéncias dessa situacdo sdo extremamente
preocupantes para a movimentacdo de produtos agricolas no pais, principalmente
levando-se em conta que a agropecuaria e o transporte representam, respectivamente, o
primeiro e o quinto setores em importancia para a economia brasileira, dentro da ética
dos efeitos diretos e indiretos desses setores. Nesse sentido, as perdas anuais na safra
agricola, decorrentes da baixa qualidade das estradas e o aumento dos custos com o
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transporte rodoviario, tém contribuido consideravelmente para o aumento do “Custo

Brasil” e, sobretudo, para a perda da competitividade do Pais no mundo globalizado

(Roth, 2006).

Tabela 2.2 Cargas predominantes nas rodovias federais brasileiras

Cargas predominantes nas rodovias federais brasileiras

Tipode carga Distancia observada (km) Representantividade (%)

Agricola 28.724 68,0%
Industrializado 9.505 22,5%
Combustiveis 773 1,8%
Cargadivisivel 464 1,1%
Gadoem pé 667 1,6%
Madeira 1.901 4,5%
Carvao 59 0,1%
Outros 140 0,3%

Total 42.233 100,0%

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da CNT 1997

Levando-se em consideragdo a importancia do referido “Custo Brasil” no
impacto negativo da competitividade brasileira, podemos perceber que, atualmente, a
desvantagem brasileira em relacéo aos seus principais concorrentes no mercado mundial
agricola é muito grande. Esse dado pode ser explicado de certa forma pela utilizacdo em
massa do modal rodoviario como principal matriz de transporte, em detrimento dos
demais modais (ANTT, 2005). Fato que ndo acontece com outros paises, como
podemos perceber a partir da Figura 2.3.

Para melhor entendermos o impacto negativo na competitividade logistica que o
Brasil sofre por ter a rodovia como sua principal matriz de transporte, vale citarmos
dados do trabalho realizado pelo SIFRECA (Sistema de Informacgdes de Frete para
Cargas Agricolas, da ESALQ/USP — 1997). No ano de 1997, os valores de fretes de
longas distancias pagos para a movimentacdo da safra agricola de soja, milho e seus
respectivos farelos tiveram como resultado final o que segue: o valor unitario
(U$/ton/Km) do frete ferroviario foi 36% mais barato do que o0 mesmo trecho feito em
rodovias. Ja a vantagem econdmica na comparagdo hidrovia x rodovia foi ainda maior,

chegou a espantosos 58%. Na relagdo hidrovia versus ferrovia, o primeiro modal tem
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uma vantagem de custo de 35% sobre o segundo. O que torna uma comparacao
interessante, pois, do ponto de vista da vantagem econdmica, a relagcdo positiva de
comparacdo entre ferrovia versus rodovia e hidrovia versus ferrovia sdo muito

parecidos, 36% e 35%, respectivamente

Matriz de transporte equivocada para um territério de
dimensfes continentais

Russia 81%
Canada 46%
PVESCUET 43%

3%

17%

Rodoviario . Aquaviario, outros

Figura 2.3 Matriz de transportes — comparativo internacional (em % total)
Fonte: ANTT (2005)

Esses dados sdo de extrema importancia quando tomamos como base as
informacdes da Matriz Origem-Destino (GEIPOT 1997), que nos mostra que a distancia
média percorrida no Brasil para granéis solidos de origem agricola é de 1.600 km via
rodovia e 500 km via ferrovia. Como podemos perceber de maneira muita clara, a
matriz menos eficiente do ponto de vista dos custos é a mais utilizada no Brasil.

Do ponto de vista dos custos, altos custos fixos e baixos custos variaveis séo
caracteristicas do modal ferroviario (GEIPOT 1997). Quando feito de maneira
inteligente, a eficiéncia desse modal acarreta custos baixos para o transporte e
movimentacdo de cargas de grande volume, as commodities agricolas, por exemplo.
Contudo tem caracteristicas negativas quanto a flexibilidade, pois toda sua estrutura
fisica é engessada. Nesse ponto, o transporte rodoviario leva uma grande vantagem em
relacdo ao ferroviario. A flexibilidade do transporte rodoviario é o que melhor permite o

atendimento door-to-door (saindo do vendedor e chegando literalmente a porta do
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comprador). Por outro lado, o modal rodoviério, ao contrario do modal ferroviario, tem
custos fixos baixos e custos variaveis altos (GEIPOT, 1997).

O modal hidroviario fluvial tem caracteristicas semelhantes as do modal
ferroviario, com vantagens quanto aos custos. Por exemplo, em condi¢cdes analogas de
volume transportado e distancia a percorrer, um transportador hidroviario fluvial
consumird em media 60% do combustivel requerido por um conjunto do modal
ferrovidrio e 27% por um conjunto modal rodoviario (ANTAQ, 2007). Por tal
peculiaridade, o modal hidroviario fluvial € mais indicado para o transporte de cargas de
baixo valor agregado e que permita lapsos temporais maiores de entrega, pois a
velocidade desse modal de transporte é baixa. 1sso leva-nos a crer e levantar a hipdtese
de que esse modal seria 0 mais indicado para o transporte de commodities agricolas,
bem como em distancias longas.

Como versado anteriormente e principalmente no caso do agronegécio, 0s
modais ferroviario e hidroviario fluvial, por mais vantagens que possam oferecer,
devem necessariamente estar ajustados ao modal rodoviario para que os pontos de
origem (areas produtoras) e os pontos de destino (industria ou consumidor final) sejam
devidamente atingidos. Dessa forma, é importante, em uma pesquisa cientifica futura,
aprofundar a discussdo quanto a possibilidade da multimodalidade como diferencial
estratégico para o agronegdcio brasileiro.

Vale ressaltar que no Brasil, com excecdo do sistema Tieté-Parand, os demais
sistemas aquaviarios ndo ligam centros econdémicos importantes. 1sso desestimula esse
tipo de transporte do ponto de vista do mercado interno. Ja visando ao mercado externo,
0 Brasil ndo tem rios navegaveis que desemboquem diretamente no oceano (portos de
exportacdo). Esses dois fatos peculiares da natureza do nosso pais acabam sendo um
grande empecilho para a solu¢do da matriz de transporte hidroviaria brasileira.

Tal peculiaridade das hidrovias fluviais brasileiras impossibilita o referido modal
como opc¢do de transporte door-to-door. As inumeras operacdes de transbordo de
mercadoria necessarias para se atingir o objetivo final do transportador inviabilizam a
operacdo logistica do ponto de vista econdmico e de tempo. Em suma, tal fato gera uma
falta de competitividade, o que vem a ser um vetor totalmente contrario ao objetivo da
logistica moderna. Dessa maneira, por mais incoerente que possa parecer, em tais
circunstancias, a operagéo logistica via rodovia & a melhor opgéo para o responsavel

pelo processo decisorio.
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Obra de infra-estrutura nas hidrovias fluviais, como a construcdo de eclusas e
terminais multimodais, é extremamente necessario do ponto de vista estratégico para um
pais com pretensdes de liderar o comércio internacional de commodities agricolas ou de
produtos agroindustriais.

As mudancas sociais, econdmicas e de mercado das Ultimas décadas em nivel
mundial fizeram estabelecer o agronegdcio globalizado, em que as relagBes
fornecedores clientes estdo fortemente pautadas em requerimentos de padrdes de
qualidade fisica, sanitaria, nutricional de matérias primas agroalimentares e seus
derivados.

Fonseca (1997, p. viii) assevera que

O desenvolvimento da capacidade logistica ¢ um elemento critico na
transformagdo das economias. Justifica-se para o Brasil, dada sua extensdo
quase continental, e sua grande populagéo, num futuro préximo, dispor de um
sistema logistico paralelo associado aos sistemas logisticos das grandes
nacbes do mundo. A sustentacdo de um sistema logistico eficiente com
investimentos nas facilidades de comunicacBes e transportes permitird ao
Brasil procurar novos mercados no exterior e torna-lo mais acessivel aos
outros paises da América do Sul, transformando-o num efetivo centro de
comércio exterior.

Com base em tal afirmagdo, o agronegocio brasileiro deve aperfeicoar sua
capacidade e expertise especifica nas atividades relacionadas:
= aavaliacdo e ao aperfeicoamento de processos (produtivos e de informacdo);
= aextingdo dos processos que ndo agregam valor;
» areducdo dos custos e prazos de entrega;
= a0 diferencial competitivo por meio da oferta de produtos de melhor qualidade e

maior valor agregado.

Apenas produzir bem, ou seja, ter indices de produtividade elevados ndo
necessariamente garante o abastecimento dos mercados. Isso é verdade tanto para o
mercado doméstico quanto para o mercado internacional (BATALHA, 1997). A
negligéncia a essa afirmacdo € um lapso crasso que, com certeza, compromete 0
resultado financeiro de qualquer empreendimento. Além de produzir bem, faz-se
necessario a preocupacdo com o como levar a producdo de maneira eficiente e a um
custo competitivo até o consumidor. Corroborando com esse pensamento, Zylbersztajn
(2000) leva-nos a questionar se o discurso simplista do aumento da producdo € o

suficiente para colocar um empreendimento ou um pais em posi¢cdo de vantagem
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competitiva. Ou seja, além da produtividade, a cadeia produtiva do agronegécio deve
preocupar-se com a aquisicdo de insumos, beneficiamento, armazenagem,
movimentacao e distribui¢do do produto agricola produzido.

E interessante notar que, desde os primordios das teorias sobre a localizagao, o
custo dos transportes € tratado como item essencial para o diferencial competitivo de
um empreendimento no mundo capitalista (CAVALCANTE, 2001). E com base em tal
pensamento, entende-se que a logistica é extremamente importante para 0 SUcesso ou o
insucesso da vocacdo econdmica e comercial de uma regido ou pais. Atualmente se
observa uma dindmica nunca antes vista na oferta e demanda de produtos (NOVAES,
2004). Ou seja, a evolucdo e a eficacia da capacidade logistica de uma regido ou pais
levam tal localidade ao desenvolvimento. Como a eficiéncia logistica tem como um de
seus principais resultados os menores custos de producéo e distribuicdo, entende-se que
tal fato, por si sO, aumente a competitividade da industria que possua expertise logistica.
Sendo isso uma verdade, uma maior competitividade levard a um aumento de
participacdo de mercado, seguida do aumento da escala de produgdo, empregos, PIB e
desenvolvimento regional (BALLOU, 1993).

Assim como na guerra, a logistica também é um dos pontos importantes para a
vitdria nas relacfes comerciais. Uma nacdo que dispde de uma logistica inteligente e
eficiente terd vantagens competitivas que alavancardo o crescimento econémico do pais
(BALLOU, 1993). Em um pais de extensdes continentais, como é o caso do Brasil, a
multimodalidade do transporte, traz vantagens competitivas importantes ao atingimento
das metas de comércio exterior (RODRIGUES, 2007). Para tanto, faz-se urgente o
investimento na integracdo da malha ferro e hidrovidria do Brasil, pois, como
percebemos anteriormente, em alguns casos, a impossibilidade da utilizacdo do
transporte multimodal acaba por obrigar que os operadores logisticos decidam pela
utilizacdo do modal mais caro de transporte, ou seja, 0 rodoviario.

A esperanca do mercado agricola brasileiro é que a integracdo dos modais de
transporte gere vantagens competitivas para o agronegdcio do pais, fazendo com que
deixemos de ser um pais com vocacgao apenas agricola e evoluamos para um pais com
vocagdo agroindustrial com foco no comércio internacional. Para tanto, a estrutura
logistica brasileira deve atender as necessidades e aos anseios da cadeia produtiva
brasileira, ou seja, entregar o produto no prazo predeterminado, nas condicGes
acordadas, no local contratado a um custo competitivo (BOWERSOX; CLOSS, 2009).
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De maneira geral pode-se afirmar que o biodiesel € um biocombustivel

proveniente de fontes bioldgicas e renovaveis tendo sua principal matriz nos o6leos

vegetais e gorduras animais. O biodiesel pode ser obtido a partir do processamento de

varias sementes de oleaginosas. Pode ser obtido também a partir de gordura animal e de
oleo vegetal residual (frituras) (HINRICHS; KLEINBACH, 2005) [1]. Na Figura 3.1

observa-se 0 processo da producdo do biodiesel a partir da entrega do 6leo de soja.
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Figura 3.1 Biodiesel — Processo de Obtencéo
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O biocombustivel é obtido através de um processo conhecido como
transesterificagdo. Processo esse desenvolvido em 1853 pelos cientistas E. Duffy e J.
Patrick. Ou seja, muito tempo antes do primeiro motor do ciclo diesel comegar a
funcionar (MITTELBACK; REMSCHMIDT, 2005). Rudolf Diesel ao proferir um
discurso em 1912 vislumbrava que: “the use of vegetable oils for engine fuels may seem
insignificant today, but such oils may become, in the course of time, as important as
petroleum and the coal-tar products of the present time”, (Wikipedia, 2010).

Para o Brasil, a tecnologia para a producdo de biocombustiveis através de
matrizes oleaginosas é tema de estudo desde 1970. Liderando como centros de pesquisa
na area o Instituto Nacional de Tecnologia — INT, o Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas
- IPT e a Comisséo Executiva do Plano da Lavoura Cacaueira - CEPLAC, com destaque
para 0 DENDIESEL. Nesse mesmo periodo, a Universidade Federal do Ceara-UFCE
desenvolveu pesquisas com o intuito de encontrar novas fontes de energia renovavel. Os
estudos e experimentos acabaram por desvendar um biocombustivel originario de
matrizes oleaginosas de fontes vegetais e com caracteristicas semelhantes ao do 6leo
diesel proveniente de matriz fossil. Esse novo combustivel recebe o nome de biodiesel.
Ap0és tentativa frustrada de desenvolver um programa nacional de biodiesel devido aos
elevados custos de obtencdo do referido biocombustivel, em 2002 o Governo Federal
volsta a priorizar o biodiesel como fonte alternativa de substituicdo do combustivel
fossil. No ano de 2005, a Lei 11.097/2005 estabelece como regra a utilizacdo minima de
biodiesel misturado ao 6leo diesel (HOLANDA, 2004).

O fluxograma apresentado na Figura 3.2, mostra por meio de um diagrama de
ilustracGes os diversos elos das cadeias produtivas do biodiesel, considerando os grupos
ou fontes de matérias-primas mais utilizadas.

O Brasil por ser um pais de dimensdes continentais possui caracteristicas
edafoclimaticas para produzir biodiesel das mais variadas matrizes e em absolutamente
todos os estados da Unido. Além das possibilidades de matrizes oleaginosas vegetais,
deve-se levar em consideracdo as opgcOes de matrizes oleaginosas animais e de 6leos
residuais. (KNOTHE; VAN GERPEN; KRAHL; RAMOS, 2006).
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Mapeamento da Cadeia de Producéo e Distribuigéo de Biodiesel

Agricultura Frigorifico

Catalisador

I —

Esmagadoral Usina de Biodiesel Distribuidor
Processamento

oo e

Figura 3.2 Mapeamento da Cadeia de Produgé&o e Distribuicéo de Biodiesel
Fonte: CEL/COPPEAD

A Tabela 3.1 traz algumas das principais matrizes oleaginosas e o potencial de
producdo de 6leo de cada uma por hectare. Atualmente a matriz mais utilizada no Brasil

é a soja.

Tabela 3.1 Exemplo de matérias primas oleaginosas e rendimento potencial

. Demanda de area
Espécie Teor de Oleo média cultivada‘ Meses de Rendimento
(%) (ha) para produzir | Colheitafano (t 6leolha)
1.000 t de dleo
Dendé&/Palma 22,0 200 12 3.0a6,0
Coco 55,0 a 60,0 550 12 1,3a1,9
Babacu 66,0 8.900 12 01a023
Girassol 38,0 a48,0 1.090 3 05a19
Colza/Canola 40,0 2 48,0 1.430 3 05a09
Mamona 45,0 a 50,0 1.400 3 05a09
Amendoim 40,0 243,0 1.420 3 06a0,8
Soja 18,0 2.850 3 0,2a04
Algodao 15,0 6.250 3 01a0,.2

Fonte: Anuario Brasileiro da Agroenergia 2006
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Apesar de ser uma matriz com baixos teores de 6leo, ja que existem outras com
teores até 100% maior, a soja é a oleaginosa mais utilizada para a producdo de biodiesel
(Figura 3.3). Isso ocorre principalmente pelo fato da soja ser uma commodity com
producdo estabilizada, grande oferta de produto e contar com uma logistica consolidada.
Além disso, outras fontes oleaginosas com grande potencial ainda estdo em fase de

estudos agrondmicos, ou sua oferta € muito limitada. (EMBRAPA Agroenergia).

Matrizes oleaginosas - Biodiesel

» Oleodesoja ™ Sebo ™ Oleo de algoddo * Outros

2% 3%

16% \

Figura 3.3 Principais matérias-primas utilizadas na producéo de biodiesel, Dezembro de
2008.

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da Agéncia Nacional do Petréleo, Gas
Natural e Biocombustiveis - ANP. Disponivel em: <http://www.anp.gov.br>. Acesso
em: 04/01/2010.

3.2 DESCRICAO DAS GRANDES CONTAS QUE COMPOEM O CUSTO DO
BIODIESEL E SUA IMPORTANCIA

As necessidades impostas pela competitividade dos mercados internos e externos
sdo fortes argumentos para o estudo mais cuidadoso e profundo dos custos envolvidos
nas atividades fabris.

A definigéo de custo pode ser resumida como 0s gastos de um bem ou servigo

utilizado para a producéo de outro bem ou servigo. Assim sendo, entende-se que a conta
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custos é formada por todo e qualquer gasto monetariamente verificado na atividade de
producdo (MARTINS, 2003).

Uma empresa bem estrutura do ponto de vista do controle de custos, tem suas
chances de sucesso aumentados em comparacdo a uma empresa Cujos controles e
informacdes sdo imprecisos ou ndo confiaveis (MEGLIORINI 2002).

O controle de custos (Figura 3.4) é a area gerencial com o objetivo de suprir 0
departamento estratégico com informacBes para acgdes relacionadas ao desempenho,
planejamento, controle e tomadas de decisdes (LEONE, 2000)

As funcgdes basicas da analise de custo estdo ligadas a dois objetivos gerenciais:
O primeiro objetivo refere-se ao controle das operacgdes, para dessa forma padronizar e
dar direcionamento aos orgamentos e previsdes. O segundo objetivo é o de analisar
fatos e dados ocorridos, comparando esses dados a uma serie histérica, dessa forma
auxiliando nas tomadas de decis6es. (MARTINS 2003).

DETERMINAR O LUCRO
Analise _
CONTROLAR AS OPERCOES
de custos

TOMADA DE DECISOES

Figura 3.4 Os objetivos bésicos da anélise de custos
Fonte: Leone (2000)

3.3 CUSTOS RELACIONADOS A PRODUCAO DE BIODIESEL

Os custos relacionados & producgédo do biodiesel, em relacdo a compra do 6leo
vegetal, podem sofre variacOes devidos a fatores como: a) distancia entre a produgéo
das oleaginosas e a usina, o custo da propria matéria-prima e insumo; b) diferencas de
gerenciamento da logistica em geral; c) subsidios em relacdo a oleaginosas em relacéo a
procedéncia e ao tipo de produtor da mesma; d) se tem selo combustivel e outros itens
que podem diferenciar o valor da matéria-prima adquirida. Outro fator € o0 modo que a
usina regéncia seus custos fixos, como mao-de-obra, custo com despesas de energia,
agua e outros. Portanto, o que se pode dizer em relacdo ao custo da matéria-prima “6leo

vegetal”, segundo os graficos abaixo, ¢ que esta pode representar aproximadamente
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entre 72% e 82% do valor total da producdo do biodiesel. Na figura 3.5, a ABIOVE
descreve que em geral, o0 custo relacionado ao dleo vegetal é de 75%.

7% Prod.Quimicos

Figura 3.5 Grandes contas que comp&em o custo de producédo de biodiesel
Fonte: ABIOVE 2005

Os custos relacionados a compra do 6leo vegetal na Usina de Biodiesel em
Cassia (MG), conforme figura 3.6 é de 72%. No entanto, para a Usina de Porto
Nacional (TO) conforme figura 3.7 é de 81,2% do valor do custo total.

Produgdo Biodiesel
B%

Compra Alcool
e 6%

Custo PIS/COFINS
5%

Custo ICMS
> Ti al
. ransporte Cleo
Compra Oleo T pza%
T2%

Figura 3.6 Contas que compdem o custo de producdo de biodiesel (Cassia/MG)
Fonte: COPPEAD / UFRJ (2008)
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_METANOL
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PRODUTOS QUIMICOS
3,2%

_MAO DE OBRA

OLEO VEGETAL_ 2,3%
81,2% -
2,6%
DEPRECIACAD
2,6%
GLICERINA
OUTRAS e
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Figura 3.7 Contas que compdem o custo de producao de biodiesel (Porto Nacional /TO)
Fonte: Resultados de 2009 e do 4° Trimestre de 2009, paginas 1 e 21 - Disponivel para
livre download em http://www.brasilecodiesel.com.br.

3.4 LOGISTICA DE TRANSPORTE DA SOJA

A soja, por ter papel extremamente importante na economia agricola do pais,
representando 30% do PIB agricola e participando de 5% do PIB nacional (IV
Congresso Brasileiro de Soja EMBRAPA — 2006), deve ser estudada a fundo, para,
dessa maneira, ajudar na tomada de decisdo futura quanto aos mercados internos e
externos, bem como quanto a sua transformacdo em produtos manufaturados. Para
tanto, faz-se importante analisar profundamente seu ciclo agrondmico e sua cadeia
produtiva. Ou seja, a aquisicdo de insumos pré-plantio e pés-plantio, acompanhamento
técnico do desenvolvimento agrondmico da planta, colheita, logistica interna (nas
fazendas) e externa (das fazendas), armazenamento, beneficiamento, industrializacéo,
comercializagdo e exportagéo.

A necessidade do aprofundamento analitico da cadeia produtiva da soja, do
ponto de vista logistico, deve ter como objetivo basico a identificacdo dos pontos de
supressdo de custos da referida cadeia para dar ao produto algum tipo de vantagem
competitiva mercadoldgica. Tal afirmacdo tem como base o fato de que a oleaginosa em
questdo percorre distancias continentais desde o seu local de producdo até os locais de
beneficiamento, industrializacdo e comercializagéo (tanto no mercado interno quanto
externo).

O tema da logistica, como algo de importéancia estratégica para a soberania

comercial do pais, foi levantado no final da década de 1990. A inteligéncia logistica foi
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desde entdo vista como absolutamente necessaria para diferenciar e colocar o Brasil em
posicdo de vantagem mercadoldgica no cenério logistico mundial (FONSECA apud
CAIXETA FILHO et al., 1998).

Os principais centros académicos do pais e instituicbes governamentais tém
produzido conhecimento na area em questdo. Entre os principais contribuintes para o
aumento do conhecimento na area, podemos citar: Escola Superior de Agricultura Luis
de Queiroz (ESALQ/USP), Centro de Estudos em Logistica COPPEAD (UFRJ),
Associacdo Nacional dos Usuarios do Transporte de Cargas (ANUT), Ministério dos
Transportes, Ministério do Planejamento, Instituo de Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEA) e Banco Nacional do Desenvolvimento (BNDES).

A andlise aprofundada dos estudos mencionados permite-nos visualizar a
importancia da logistica para o crescimento da cultura da soja nas fronteiras agricolas
brasileiras. Percebe-se que 0 objetivo de tais estudos é demonstrar a importancia dos
mais variados modos de transportes e de suas referidas malhas na potencialidade da
agricultura como uma unidade de negécio. E interessante notar as mudancas e 0s
rearranjos na distribuicdo fisica dos locais de cultivo, producdo de insumos e areas de
transformacédo do produto soja em produtos manufaturados (CAIXETA FILHO et al.,
1998).

O foco percebido nos referidos estudos mostra-nos uma preocupacdo mais
voltada para as questbes comerciais a nivel mundial do que da logistica como algo
apenas para melhorar os processos. Isso demonstra claramente que a preocupagdo com o
comércio internacional tem sido a ténica que norteia os mais recentes estudos dentro da
area da logistica agroindustrial do Brasil. Provavelmente tal fato é um reflexo da
crescente importancia que a balanca comercial tem tido sobre os numeros de
crescimento e desenvolvimento da conta corrente do pais. Em suma, a abordagem
analitica busca ndo somente a eficiéncia logistica, mas sua eficiéncia com foco na
competitividade mercantil internacional.

Atualmente o cenario basico da movimentacdo da soja no pais obedece a
seguinte rota:

= transporte inicial via rodovias (coleta dos produtos nas fazendas);
= parte da producdo segue diretamente via rodovias para os locais de exportagdo
(portos), outra fragéo se utiliza de modais diversos (hidrovias e/ou ferrovias) por

meio de operagdes de transbordo para atingir os locais de exportagao (portos);
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= oQutra parte segue via rodovia ou por meio de operacdes multimodais, para
unidades industriais (beneficiamento) para futura transformacgéo por meio de
operagfes de esmagamento, em que sdo produzidos Oleo de soja, demais
produtos primarios e, por conseguinte, resta o residuo de soja (farelo, casquinha
etc.).

Basicamente, como visto nas rotas citadas anteriormente, a logistica da soja
utiliza trés modais de transporte distintos: rodoviario, ferroviario e hidroviario, podendo
ser feito exclusivamente por apenas um modal ou por meio da multimodalidade. Vale
ressaltar que a multimodalidade é, sem sombra de duvidas, um fato gerador de
vantagem competitiva do ponto de vista dos custos logisticos em uma operagao
mercantil, doméstica ou internacional.

Uma comparacdo feita da logistica de regides produtoras, distancia percorrida
das fazendas até os pontos de exportacao (aproximadamente 1.400 km), no Brasil e nos
Estados Unidos, mostra que o custo logistico no Brasil gera um impacto de US$
50,00/ton., ja o impacto de custo de producdo para a mesma distancia nos EUA é de
apenas US$ 6,60/ton (PAULA; FAVERET, 2000). Estudos da ABIOVE (2005),
apresentam numeros diferentes. Vale ressaltar que sdo nimeros elaborados a partir da

média geral dos custos logisticos em cada pais (Tabela 3.2).

Tabela 3.2 Comparativo do custo logistico e da rentabilidade na exportacdo de soja em
grdo (2009 — U$/ton)

2009 BRASIL USA ARGENTINA
Sojaem Grio FOB Porto $390,00 $390,00 $390,00
Custo Frete $35,00 $15,00 $14,00

Impacto 9% 4% 4%
Custo Portuario $6 $3 $3
Impacto 2% 1% 1%

Custo Frete + Portuario $41 $18 $17
Custo Logistico 11% 5% 4%

Valor pago ao Produtor $349 $372 $373

Prejuizo -$23 -$24

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de SECEX / ABIOVE 2005
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Tomando como base analitica ABIOVE (2005), o impacto do custo logistico
sobre o preco final da soja brasileira, no ano de 2009, é de aproximadamente 11%,
enquanto que, nos paises concorrentes, esse indice é inferior a metade dos custos
apresentados no Brasil. Ou seja, do ponto de vista logistico, nossos principais
concorrentes ao mercado internacional sdo duas vezes mais competitivos do que o
Brasil.

Infelizmente essa relagéo € verdade também nos custos relacionados aos portos.
Ou seja, a infraestrutura portuéria brasileira impde custos operacionais duas vezes mais
caros ao exportador brasileiro do que o que acontece aos exportadores nos Estados
Unidos da América e na Argentina. A soma desses dois fatores cria uma desvantagem
competitiva ao Brasil nas questdes de comércio exterior conhecida como “Custo
Brasil”.

O chamado “Custo Brasil”, ou seja, a infraestrutura sofrivel do Brasil acaba por
minar a competitividade da cadeia produtora de soja do pais. Entre os principais pontos
negativos, Paula e Faveret (2000) citam:

= 60% do transporte brasileiro de cargas € feito por meio de rodovias. Nesse
universo, 70% das rodovias estdo em estado ruim de conservacdo (CNT 1997);

= a malha viéria brasileira ndo recebe investimentos de melhoria ha mais de duas
décadas;

= como houve uma migracdo natural da producdo para o interior (fronteiras
agricolas), tal migracdo acabou sendo ainda mais impactada negativamente pela
malha viaria decadente. Nos grandes centros, a situacdo € ruim, quicad no
interior;

= 0 envelhecimento natural da frota de veiculos de transporte e sua ndo renovacgao
geram custos de manutengéo que sdo repassados no frete, sem contar atrasos de
entrega devido a quebras;

» ndo ha ainda nesse momento uma comunicagéo eficiente, versatilidade e oferta

suficiente entre os diferentes modais de transporte.

Usando a projecdo de exportacdo brasileira de soja em gréo para o ano de 2009
(ABIOVE), conforme Tabela 3.3, chegamos a conclusao de que o “Custo Brasil” gera
um impacto negativo de aproximadamente US$ 657.600.000,00 para a cadeia produtiva
da soja no Brasil. Ou seja, 0 prejuizo financeiro devido a infraestrutura deficitaria e a

falta de comunicacéo eficiente entre os modais de transporte acaba por gerar prejuizos
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desnecessarios ndo somente para a cadeia produtiva, mas para o pais e sua balanca

comercial.

Tabela 3.3 Volume e>§portado do co[nplexo §oja 2009

2009 (P) [1nng?.!l:.2|13&das] [ussggul-.irlada] [Usﬁu:'uli'ljhraes]
Soja emn Grio 27 .400 390 10.E8E
Farelo de Soja 11.450 360 4122
Oleo de Soja 1.450 TEO 1.102
Total 15.910

Fonte: ABIOVE apud SECEX (2009)

O Brasil possui 42.000 quilémetros de rios navegaveis. Desse total, apenas 8.500
quildmetros sdo hidrovias utilizaveis. Os principais pontos dessa baixa performance sdo
relacionados a seguir (CONAB-TO 2006):

= a falta de uma lei especifica que regulamente a navegacdo deixa margens a
interpretacdo, o que acaba por instigar conflitos entre os usuérios das hidrovias e
0s operadores logisticos;

= a falta de vontade politica e burocracia acabam impactando de maneira negativa

a liberacéo de licengas ambientais, que possibilitariam os investimentos no setor;

= fluxo de caixa é deficitario do Estado para investir no setor.

N&o ha duvidas de que a utilizacdo eficaz da multimodalidade do transporte de
soja, principalmente em um pais tdo rico em recursos hidricos naturais, seria um
diferencial positivo para a competitividade da soja brasileira no mercado internacional.
Como exemplo especifico, podemos citar o complexo hidroviario que poderia formar-se
no Araguaia-Tocantins. Essa bacia é apontada hoje como um dos grandes diferenciais
das regides Centro-Oeste e Norte do Brasil. Poderia tornar-se o mais curto e eficiente
caminho para escoar a producdo regional de soja, tendo como objetivo principal o
mercado europeu via Oceano Atlantico. No entanto as obras nessa hidrovia foram
proibidas por sentencas judiciais decretadas em junho de 1997 e janeiro de 1998, sob
alegacdo de que teriam impactos negativos sobre as terras indigenas (BARRAZA DE
LA CRUZ, 2007).

Além da rota sugerida por Barraza De La Cruz (2007), deve-se analisar mais
profundamente a possibilidade para o atendimento do mercado asiatico por meio do
Canal do Panam4 via Oceano Pacifico. Dessa forma, evitar-se-ia a costa africana, onde
nos ultimos anos, a acdo de piratas tem encarecido 0s custos de fretes tanto por desvios,

quanto por necessidade especifica de seguros de cargas.
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Atualmente no Brasil, apesar da riqueza hidroviaria possivel de se explorar,

apenas duas hidrovias sdo verdadeiramente utilizadas como opcéo real e viavel de

transporte em larga escala. Séo elas: Hidrovia do Rio Madeira e a Hidrovia do Tieté-
Parand (BARRAZA DE LA CRUZ, 2007)

Hidrovia do Rio Madeira: utilizada principalmente para escoar as producgdes
dos Estados de Rondbnia e Mato Grosso, é na atualidade a principal rota
hidroviaria de transporte do pais. Boa parte da producdo de soja do Estado do
Mato Grosso viaja de caminhdo até Porto Velho, capital do Estado de Rondonia.
Chegando ao porto da referida cidade, a soja sofre a primeira operacdo de
baldeacdo, passando dos caminhdes para barcagas. J& no modal hidroviério, a
soja segue do Porto de Porto Velho com destino ao Porto de Itacoatiara. L&, é
feita a segunda operacdo de baldeacdo, transbordando a soja das barcacgas para
navios tipo Panamax de grande porte, que se deslocam pelo rio Amazonas até
sua foz e, desse ponto, partem para os mercados da Europa, dos Estados Unidos
da América ou da Asia. Em virtude do longo trecho da hidrovia, que utiliza todo
0 Rio Madeira e uma parte do Rio Amazonas, a soja exportada por esse trecho
tem uma vantagem econémica de até US$ 22,00/tonelada (BARAT, 2007).

Vale ressaltar que a Hidrovia do Rio Madeira (Figura 4) é um exemplo
interessante de desenvolvimento regional e nacional, além disso, gerou
economias extraordinarias para os produtores de soja do Mato Grosso, viabilizou
a retomada do plantio de soja no Estado de Ronddnia, localidade onde era
invidvel o plantio da oleaginosa em virtudes dos incapacitantes custos de
transporte da soja.

Hidrovia Tieté-Parana: é usada para escoar a producdo da Regido Centro-
Oeste até o Porto de Santos. Diferentemente da Hidrovia do Rio Madeira, a
Tieté-Parana ndo desemboca diretamente no Oceano.

até os portos de exportacdo, Paranagua, por exemplo.

De acordo com Caixeta Filho (2001), a principal razdo pela qual o Brasil ndo dispde de

um sistema hidroviario que solucione o problema de transporte, a exemplo dos EUA,

reside no fato de que ndo héa rios navegaveis que desemboquem no Oceano. Os rios

brasileiros, com excecdo do sistema Tieté-Parana e Madeira, ndo estabelecem ligacoes

entre centros econémicos importantes.
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I Transporte rodoviario — Fazendas até Porto de Porto Velho
Transporte hidroviario — Rio Madeira via barcagas
Transporte hidroviario — Rio Amazonas via Panamax

Figura 3.8 — Exemplo pratico de multimodalidade do transporte de soja em gréos
Fonte: elaborado pelo autor a partir de dados do Ministério dos Transportes (2009)

Isso torna necessaria uma quantidade muito grande de operacfes de transbordo
para que o produto chegue ao destino final. Essas operagdes acarretam custos
operacionais e perdas que desestimulam o uso da hidrovia. Torna-se, assim, mais
racional, para o tomador de deciséo, colocar a carga em um caminhao e desfrutar de um
servigo porta a porta do que realizar varios servigos de transbordo. Embora esse fato
faca com que o Brasil ndo possa alcancar um preco de escoamento desde a fazenda ao
porto, no mesmo nivel do praticado nos EUA, a exploragdo de corredores viarios,
utilizando férmulas intermodais de transporte, com énfase nos modos ferroviario e

hidroviario, em substituicdo ao rodoviario, tende a alcangar maiores economias.
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3.5. CORREDORES LOGISTICOS DO COMPLEXO SOJA

Tendo como base os estudos realizados por Paula e Faveret (2000), a seguir s&o
expostas de maneira sucinta, as principais rotas e cadeias do transporte multimodal
brasileiro do complexo soja. Essa analise é extremamente importante para o
desenvolvimento e a competitividade da cadeia produtiva da soja, pois se podem
discutir melhores alternativas de integracéo e racionalizagdo do transporte por meio do
uso em conjunto dos mais diversos modais (rodoviario, ferroviario e hidroviario).

Tal fato é importante, pois afeta diretamente o preco do biodiesel como produto

final, tema dessa dissertagdo de mestrado.

3.5.1 Corredor Noroeste

Formado principalmente pelas hidrovias do Rio Madeira e Rio Amazonas, em
conjunto com a rodovia federal BR-364 nos Estados do Mato Grosso e Rondonia, 0
Corredor Noroeste tem como grande diferencial em relacdo aos modernos portos de
Itacoatiara e Porto Velho.

A inteligéncia logistica e a modernidade encontrada em tal corredor sdo
provenientes de investimentos privados feitos pelo Grupo A. Maggi por intermédio de
linhas de financiamento do BNDES em parceria com o governo do Estado do
Amazonas. E um exemplo feliz de parceria pUblico-privada.

A rodovia que liga o municipio de Cuiab4d no Mato Grosso ao municipio de
Santarém no Para faz parte do Corredor Noroeste, porém o grande vetor de diferencial

logistico do referido corredor é o exemplificado no anteriormente.
a) Rodovia
A via de modal rodoviario mais usado é a rodovia federal BR-364, que constitui
a principal rota rodoviaria do referido corredor e que liga os Estados do Mato Grosso e
Roraima. Uma parte da producéo do Estado de Roraima é escoada por meio da rodovia

federal BR-174 até Manaus, porém ainda em fase experimental.

b) Hidrovia
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Tendo como principal usuario, a cadeia produtiva de gréos, a Hidrovia do
Madeira esta localizada na regido Norte do pais e atende as necessidades de escoamento
de producéo agricola dos Estados do Mato Grosso e de Rondénia. Tal utilizacdo se da
basicamente com a chegada da producdo agricola em caminhdes via rodovia até o
terminal hidroviario de Porto Velho, em Ronddnia, onde tal producdo agricola é
transbordada para barcacas, seguindo pela hidrovia Madeira até o terminal de Itacoatiara
no Estado do Amazonas, onde é realizado o segundo transbordo da mercadoria que
navega via navios da classe PANAMAX rumo ao Oceano Atlantico até o mercado
internacional. Atualmente, sdo transportados mais de dois milhdes de toneladas de carga
nessa hidrovia (DNIT, 2009).

c) Ferrovia

A Ferronorte é uma artéria logistica das regides Norte e Centro-Oeste do pais,
em sua ligacdo com Sul e Sudeste e com portos de exportacdo. Aproximadamente 40%
da soja produzida na regido Centro-Oeste € transportada pela Ferronorte. Levando-se
em consideracdo que essa ferrovia encontra-se em crescimento, acredita-se que mais de
50% da producdo da regido é transportada por ela, pois, quando concluida, sua malha
total seré de cinco mil km de extens&o em bitola larga (1.600 mm) (BARRAZA DE LA
CRUZ, 2007).

3.5.2 Corredor Centro-Norte

Pode ser o principal e mais importante eixo logistico para o setor do agronegécio
do Brasil, tendo em vista as novas fronteiras agricolas que estdo sendo desbravadas
principalmente nos Estados do Tocantins, Piaui e Maranhdo. E formado atualmente por
aproximadamente 80 milhGes de hectares de area agricultdvel, com excelente
topografia, qualidade de terras e indice pluviométrico satisfatério para a producdo de
grdos, cana-de-acucar e fibra. Tal &rea é distribuida entre a regido do MATOPI
(Maranhdo, Tocantins e Piaui), Sudeste do Para, Noroeste de Goias e Leste de Mato
Grosso.

S&o basicamente utilizados trés modais de transporte nesse corredor: rodoviario,

ferrovidrio e hidroviério. Os principais modais sdo: Rio Araguaia, Rio das Mortes
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(afluente do primeiro) e Rio Tocantins; Rodovia BR-010 (Belém-Brasilia); Ferrovias

Norte-Sul e Carajas; Portos de Ponta da Madeira e de Itaqui - MA.

a) Hidrovia

Apesar de ser uma opcao interessante de meio logistico, a hidrovia Tocantins-
Araguaia ndo esta operacional. Infelizmente essa hidrovia estd embargada pela justica
federal por motivos de estudos de impacto ambiental. O principal objetivo planejado
para a hidrovia foi o de transporte de grdos da regido produtora do Centro-Oeste para 0
porto de Belém do Para (PA); ou ainda ligando o Centro-Oeste ao terminal hidroviario
Porto Franco (MA), em seguida transportando a producédo pela ferrovia até o porto de
Itaqui (MA). A Vale investiu em uma infraestrutura para transbordo e armazenagem de

grdos no municipio de Xambioa.

b) Ferrovias

A ferrovia Norte-Sul é hoje 0 maior investimento de infraestrutura logistica com
previsdes de entrega a curto prazo. O projeto em construcdo tera 2.066 km de extensao
em bitola larga (1.600 mm) e fara a ligacdo entre as regides produtoras do Centro-Oeste
e a regido com vocacdo de exportacdo do Norte, fazendo interligacfes com as estradas
de ferro de Carajas e a Ferrovia Centro Atlantica (FCA). Por enquanto, apenas esta
construido e operando o primeiro trecho com 226 km de extensdo. A ferrovia serve hoje
ao escoamento da producdo de Balsas (Maranhdo). Atualmente, a produgdo dessa area
produtora é transportada por carretas pelas rodovias até Imperatriz (aproximadamente
600 km), de onde é transbordada para o0 modal ferroviario. A partir de entdo, a produgédo
é transportada pelos trilhos até o porto de Ponta da Madeira (MA), em seguida, sofre
novo transbordo para 0s navios que levam a carga até os portos no exterior. O volume

em 2000 ficou em torno de 500 mil toneladas.
¢) Rodovias
A BR-163 e BR-364 formam a principal malha rodoviaria de escoamento da

producdo da regido Centro-Oeste. A primeira rodovia liga as regides produtoras do
Estado do Mato Grosso ao principal porto de exportagdo do Brasil, de Paranagué (PR).
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A segunda rodovia liga os Estados do Mato Grosso do Sul e Mato Grosso a Rondonia e

também ao porto de Santos (SP), segundo maior porto de exportagdo do Brasil.
Projeta-se a pavimentacdo da BR-163 até o Para. Esse projeto possibilitara

escoar a producdo do Centro-Oeste pelo rio Amazonas rumo aos principais mercados

internacionais com ganhos expressivos.

3.5.3 Corredor Nordeste

As regibes produtoras dos Estados do Piaui, Pernambuco, Bahia e Minas Gerais
séo atendidas pelo corredor Nordeste. O rio S8o Francisco, tendo como principais
afluentes os rios Pirapora — MG e Petrolina /Juazeiro — BA, é a base de transporte do

referido corredor.

a) Rodovias

A Bahia, importante produtor de cereais, fibra e frutas, tem sua producéo
escoada principalmente pelas rodovias BR-430 e BR-415 até o porto de Itaqui (MA). Os
Estados do Maranhdo e Piaui, este a Gltima fronteira agricola do pais, utilizam-se da
rodovia BR-230 até Estreito (MA). Nesse ponto, existe a possibilidade de transbordo da
producdo para 0s conjuntos transportadores da Ferrovia Norte-Sul. Esta se liga ao
complexo ferroviario da Estrada de Ferro Carajas, tendo como destino final o porto de
Itaqui, em S&o Luis (MA).

3.5.4 Corredor Centro-Leste

A principal area de atuagdo deste corredor ¢ o Estado de Goias e Noroeste de
Minas Gerais.

a) Hidrovia

Tendo uma importancia impar para a producdo do Estado do Goias, a hidrovia
Tieté-Parana é amplamente utilizada para o escoamento da producéo de grdos da regido
Centro-Oeste. Tem como principal destino intermediario os terminais hidroviarios de

Pederneiras (SP) e Panorama (SP), segue desses terminais até o destino final no Brasil,
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0 porto de Santos. Essa hidrovia liga 0 municipio de Sdo Simédo (GO) por meio do Rio
Parand, até Pederneiras (SP) por meio do Rio Tieté. A extensdo dessa hidrovia é de 600
km. O volume transportado, em 2000, foi de 930 mil toneladas, sendo 60% com destino

ao trecho do Rio Tieté e 40% dirigidos a Bacia do Prata na Argentina.
b) Ferrovia
A malha viaria dos modais de transporte utilizados para o escoamento da soja

brasileira e os principais portos envolvidos na movimentacdo da soja com destino ao

mercado interno e externo é representado por meio da Figura 3.9.

4 iheus

Portos

Rodovias

= Hidrovias

Centro Atlantica
*** Estrada de Ferro Vitoria - Minas
""""" Ferrovia Norte- Sul

--------- Estrada de Forro Carajds %

Figura 3.9 Malha viaria e principais portos utilizados para o escoamento da soja
brasileira.
Fonte: FNP (2006)

Goiés, Minas Gerais, Espirito Santo, Rio de Janeiro e S&o Paulo séo atendidos
pela Estrada de Ferro Vitéria-Minas (EFVM) e pela Ferrovia Centro Atlantica (FCA).
Essas duas opgdes de transporte sdo de propriedade da Vale. Em 2000, as duas ferrovias

movimentaram cerca de 2,34 milhGes de toneladas de soja.
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A principal funcdo do corredor Centro-Leste é a de transportar a producao das
regides Centro-Oeste para as regides consumidoras do pais e para 0s corredores de
exportacdo, principalmente o porto de Santos.

3.6. SISTEMA DE ARMAZENAGEM DA SOJA

O ato de armazenar algo esta basicamente ligado ao ato de administrar e gerir o
espaco fisico que serd ocupado pelo bem armazenado. Administrar o espaco ocupado é
gerir o recebimento e expedicdo do bem armazenado, como também manutencdo do
estoque desses bens. Dessa forma, entende-se por custos de armazenagem os valores
associados ao ato de gerir e operar o espaco ocupado pelo bem e ndo aos valores do bem
armazenado.

Em relacdo a comercializacao, os armazéns apresentam fundamental importancia
no agronegdcio de cereais. Tal importancia esta totalmente ligada aos processos de
producdo, comercializagdo, industrializacdo e consumo. O sistema de armazenagem
assume importante papel nos mais diversos mercados das commodities agricolas, tanto
no atacado quanto no varejo e no mercado interno e externo (FREDERICO, 2004).
Assim, percebe-se claramente que a lacuna de uma infraestrutura de armazenamento em
um pais de vocagdo agricola, agroindustrial e exportador trard seriissimos problemas a
capacidade mercantil desse setor, influenciando diretamente na diminuicao de qualidade
e no aumento dos custos finais diretamente ligados aos produtos. Tal fato acarretara
diminuicdo de vantagens mercadol6gicas competitivas e influenciara diretamente na
rentabilidade recebida por toda a cadeia produtiva.

Especificamente sobre a oleaginosa soja, logo ap6s a colheita, 0s grdos devem
ser recolhidos e armazenados em silos. Nas unidades armazenadoras, tanto nas fazendas
que a possuem quanto nas tradings, a soja deve ser limpa para atingir o grau minimo de
impureza exigido pelo mercado mundial; em seguida, sofre o processo de secagem para
atingir niveis seguros de teor de umidade; quando necessario, & preciso efetuar
processos fitossanitarios e expurgos para eliminagdo de fungos e insetos. Depois de
feitas todas as exigéncias para atingir niveis ideais de limpeza e secagem, a oleaginosa é
constantemente aerada visando a garantir temperatura e ambiente favoravel para a sua
qualidade.

O agricultor brasileiro ainda ndo atentou para a importancia que a armazenagem

in loco tem para garantir melhores rentabilidades. Devido a sazonalidade da produgéo,
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ao término da colheita, a absoluta maioria dos agricultores, por ndo possuir sistema de
armazenagem proéprio, vé-se obrigada a vender suas colheitas independente do prego
pago pelas tradings. Dessa forma, acaba por perder oportunidades de vender suas
producdes em épocas de pico de precos (entressafra geralmente). Assim, as tradings sao
as unicas beneficiadas pelo viés de alta, que geralmente ocorre alguns meses apds a
colheita.

Os agricultores sofrem perdas significativas de lucratividade também em virtude
dos custos de transporte da safra, ja que esta deve ser levada até as unidades de
recebimento de grdos das tradings. Como mencionado anteriormente, sendo a soja uma
cultura sazonal, praticamente todos os agricultores brasileiros competem pelo servico de
transporte. Tal fato apenas ajuda o aumento do preco dos fretes na época da colheita no
Brasil (CORREA, 2006).

As tradings, por armazenarem quase a totalidade da producdo brasileira, acabam
se beneficiando da economia de escala. Por tal fato, conseguem melhoras substanciais
em suas negociacdes de frete e preco de compra da soja melhor, pois a oferta é muito
grande de produto. Outro fator importante € que, se o agricultor ndo entregar a soja
dentro das caracteristicas exigidas, serd descontado dele o grau de impureza ou o
elevado teor de umidade. Se ele entrega o grdo em condi¢cGes melhores do que as
exigidas, ndo recebe nenhum prémio. Dessa forma, as tradings colocam todos 0s gréos
dentro de um mesmo silo formando um blend que atendera as exigéncias do mercado,
ndo sofrendo a trading nenhum tipo de desconto por qualidade.

E claramente percebido, por meio de conversas com os sojicultores do Brasil,
que a necessidade de investir em sistemas de armazenagem nas fazendas é algo que os
preocupa e é um desejo pujante. Como a atividade agricola necessita de uma
alavancagem elevada para a aquisicdo de insumos diversos e mecanizagdo das
operagOes agricolas, fica o investimento em armazenagem como prioridade marginal.
Preocupa-se tanto em manter altos indices de produtividade que se esquece de como
melhor administrar os frutos do trabalho, deixando infelizmente que o lucro, que
poderia ser armazenado em suas propriedades, acabe sendo repassado as tradings.
Basicamente os elevados gastos operacionais para a implantacdo e a manutencao das
lavouras € o0 maior entrave para que o agricultor possa investir em sistemas de
armazenagem dentro de suas porteiras.

Justifica-se, de maneira relativamente facil, o porqué de se investir em sistemas

proprios de armazenagem. Entre os principais fatores, podemos citar: independéncia do
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produtor, precos mais atrativos, facilidade de entrega, menor custo de frete,
aproveitamento de residuos para alimentagdo animal, menores descontos, possibilidade
de valorizacdo adicional do produto nos momentos de entressafra (BARRAZA DE LA
CRUZ, 2007).

Além dos argumentos apresentados pela pesquisadora, podemos citar que estar
com o0 produto fisico devidamente armazenado propicia possibilidades
interessantissimas de operacbes de protecdo nos mercados futuros e de opcoes
(hedging), devido a seguranca de poder liquidar operaces no mercado financeiro nas
melhores épocas do ano por meio da venda do produto fisico armazenado. Levando-se
em consideracdo todos esses argumentos, estima-se que € plausivel saldar os
investimentos feitos em um sistema de armazenagem em um periodo ndo superior a
cinco anos (CORREA, 2006).

Atualmente os tipos de sistemas de armazenagem mais utilizados sdo os silos
horizontais e verticais. Os silos horizontais podem apresentar arquitetura circular ou
retangular. Os retangulares apresentam fundos de tipo “V” ou fundo plano. Geralmente
sdo utilizados em estruturas de maior volume de capacidade de armazenagem, pois sdo
formados por uma Unica estrutura.

Devido a sua altura elevada, os silos verticais recebem esse nome. Existe a
possibilidade de construi-los diretamente no solo, porém o mais seguro é fazé-lo em
uma base plana de concreto para evitar problemas de movimentacdo de solo ou de
infiltracdo. Geralmente sdo construidos em propriedades menores e apresentam
interessantes possibilidades de construcdo, pois podem ser feitos tanto de concreto
quanto de chapas metélicas.

Claro que os fatores que incentivardo a decisdo de qual tipo de sistema de
armazenagem construir estdo diretamente ligados ao tamanho da propriedade,
capacidade financeira de segurar a producdo de uma safra para a outra e disponibilidade
de recurso proprio ou de financiamento bancario para os investimentos.

A partir de todos os sentidos apresentados anteriormente, conclui-se que o investimento
em sistemas proprios de armazenagem pode trazer vantagens competitivas ao agricultor

brasileiro.
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4.0 ESTADO DO TOCANTINS E SUA LOGISTICA

4.1 DIVISAO POLITICO-ADMINISTRATIVA

No ano de 1988, por meio da nova Constituicdo Federal, foi criado o mais novo
Estado da Federacéo. Sendo o 24° Estado a ser criado, o Tocantins é formado por 3,37%
da superficie nacional, com &rea total de 278.420,7 km? distribuida em 139 municipios e

em 18 regiBes administrativas (Figura 4.1).

ESTADO DO TOCANTING
Dhitlo em 7 agencias+ a capilal

r
S

f\

f

Figura 4.1 — Divisdo politica do Tocantins
Fonte: IBGE-TO (2006)
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4.2 COMPLEXO SOJA NO TOCANTINS

Desde o seu inicio, o Estado do Tocantins j& demonstrava grande potencial e
vocacao agricola. Uma das prioridades das politicas pablicas de desenvolvimento para a
recém criada regido foram os projetos de producéo de grdos. A soja e 0 arroz sdo 0S
carros chefe de tais projetos publicos. Os principias projetos utilizados para o
desenvolvimento agricola do Estado do Tocantins foram o Projeto Rio Formoso e o
Prodecer | e Il. Atualmente, o governo federal e o estadual investem pesadamente na
formacdo de projetos de fruticultura, principalmente voltados a agricultura familiar.
Pode-se dizer que o Estado tem evoluido tecnologicamente e j& consegue alcancar
médias de produgdo satisfatorias. Inclusive, em alguns anos, até mesmo supera as
médias de producdo do pais. Segundo dados do IBGE, nos anos de 1991, 1999, 2000,
2004, 2005 e 2009, o Estado obteve médias de produtividade superiores a média
nacional. Analisando-se dados dos ultimos 19 anos (1990-2009), o Estado do Tocantins
obteve produtividade 6% inferior ao resto do pais. Esse é um dado interessante, pois,
sendo um Estado novo, conseguiu atingir, em pouquissimo tempo, praticamente a
mesma performance dos demais Estados produtores do pais, que ja possuem 06rgaos de
pesquisa proprios e tecnologias adaptadas as suas realidades e necessidades especificas.

O incentivo ao desenvolvimento tecnoldgico na area do agronegocio é de suma
importancia para um Estado com vocacdo agricola e agroindustrial como o Tocantins.

Barraza de La Cruz (2007, p. 62) destaca que

A produgdo de grdos é um dos principais pilares para o desenvolvimento de
um Estado como o Tocantins, onde o sistema de produgdo industrial ainda é
pequeno e depende de vasto capital externo e outros incentivos para que
possa se desenvolver em taxas maiores, alcangando um patamar compativel
com outras unidades da Federa¢do do mesmo porte.

Com caracteristicas agrondmicas e climaticas extremamente positivas para a
producdo em escala diferenciada, o governo do Estado do Tocantins deve buscar o
desenvolvimento agroindustrial e ndo somente agricola para a realidade local. Tal
estratégia traria para o Estado ganhos substanciais em divisas e desenvolvimento
socioeconémico, ja que o fato de se agregar valor a producéo rende maior faturamento
e, consequentemente, maior arrecadacdo de impostos e necessidade de desenvolvimento

e capacitagéo de mao de obra.
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Nosso pais ja conta com uma das mais eficientes instituicbes mundiais de
desenvolvimento agrotecnoldgico do mundo, a EMBRAPA. O Estado do Tocantins ja
goza de tecnologia agrondémica desenvolvida localmente, o que o coloca em situagédo
privilegiada de indices de produtividade em comparacdo com a media nacional (Anexo
1). A maioria das regides produtoras do Brasil cultiva soja ha mais de 30 anos, enquanto
0 Estado do Tocantins tem um pouco mais de 20 anos de vida. Com o advento das
pesquisas e a chegada da unidade da EMBRAPA no Estado, restam poucas ddvidas
quanto ao potencial de aumento de producdo por meio das pesquisas cientificas que aqui
serdo desenvolvidas.

O inicio da sojicultura no Estado do Tocantins se deu basicamente em virtude de
projetos e programas do governo federal para o desenvolvimento das regides de cerrado.
Claro que as condig¢des edafoclimaticas positivas ajudaram muito na fixacdo da cultura e
dos empreendedores rurais no local. Tais programas e projetos tiveram seu inicio na
década de 1970, quando o atual Estado do Tocantins ainda fazia parte do Estado de
Goias.

Utilizando-se de tecnologia nacional devidamente adaptada pela Empresa de
Pesquisa Agropecuaria de Tocantins, a sojicultura tocantinense teve seu crescimento
lastreado nas mais modernas técnicas de preparo de solo, adubacdo, plantio e tratos
culturais. E, por se tratar de agricultura em larga escala, obviamente todos esses
processos produtivos foram feitos mecanicamente, o que trouxe modernidade e
capacitacdo para o homem do campo da regido (REZENDE, 2002).

Tal fendmeno de modernizacdo é citado no trabalho de Barraza de La Cruz
(2007), o qual apresenta os principais fatores que fizeram com que a regido passasse de
uma promessa agricola para a nova fronteira agricola do pais.

Segundo Embrapa (2006), o interesse pela regido dos cerrados é atribuido aos
seguintes fatores:

= aspectos edafo-climaticos favoraveis: topografia plana, chuvas regulares, altas
temperaturas e profundidade dos solos, associados a tecnologias regionais
especificas, tém desencadeado um substancial aumento de produtividade em
areas nao-tradicionais, isto €, fora da regido Sul;

= procura de terras mais baratas: os sulistas voltaram-se para a concentracdo das
terras, por causa do seu baixo preco, tendo em vista aumento da rentabilidade da
exportacdo agricola (lucro sobre ativos) e os ganhos com a valorizagdo do
capital fundiario. Boa parte dos sulistas se sentiu atraida pelo acesso a terra,
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gracas a nao obrigatoriedade de sua compra, para nela produzir, tornando-se

arrendatérios. 1sso lhes possibilitava reservar capital para investimento em

tecnologia e insumos dentro de um sistema moderno de arrendamento;
= economias de escala: a busca por esse fator € provocada pelo baixo preco das
terras, possibilitando, com um mesmo patriménio, um aumento na escala de

operacdo. J& estd comprovado que, quando se aumenta a area plantada de 50 a

1000 ha, o custo de producdo da soja, por saca, reduz-se cerca de 40%

(LAZZARINI; NUNES, 1998).

Conjuntamente a esses fatores, a soja, sendo cotada no mercado externo como
uma das principais commodities agricolas do mundo, fez com que individuos e grupos
tivessem o interesse econdmico em investir na producdo estadual por causa das
possibilidades de agricultura em grande escala. Os grupos investidores e produtores
perceberam vantagens econémicas em explorar a nova fronteira agricola, visando ao
mercado externo. Dessa forma, hoje o Estado do Tocantins tem uma agricultura com

bons indices de produtividade e com mercado externo cativo.

4.3 O SISTEMA LOGISTICO DE TRANSPORTE NO ESTADO DO
TOCANTINS

Vale ressaltar que, apesar de parecer deslocado de todo o Brasil, na realidade, o
Estado do Tocantins encontra-se em situacdo logistica privilegiada. Isso é uma
realidade, pois esta quase que, literalmente, no meio do Brasil. Ou seja, € um elo entre
todas as areas produtoras e todas as areas consumidoras do pais. Praticamente o
Tocantins é passagem obrigatéria entre os mercados do Norte, Sul, Leste e Oeste do
Brasil. Ou seja, se bem organizado, pode ser um Estado com vocacao logistica impar.

O Tocantins tem uma infra-estrutura estadual de transporte boa no quesito
rodovia. Ou seja, suas rodovias estdo melhores pavimentadas e conservadas do que as
rodovias federais que cortam o Estado. Percebe-se boa vontade por parte do Poder
Executivo em ampliar e conservar o sistema estadual de transporte. Percebe-se também
interesse em ampliar os demais modais, como, por exemplo, a ferrovia Norte-Sul e a
hidrovia Tocantins-Araguaia. Caso o Estado seja feliz em implantar a intermodalidade
dos modais citados, com certeza, tera grandes chances de se tornar um dos mais
eficientes corredores logisticos do pais e da América Latina. Tal fato é de suma
importancia para desenvolver o potencial agroindustrial que o Estado possui. Isso tudo
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se traduz em reducdo dos custos de transportes, escoamento eficiente da producdo a
precos competitivos, inserindo o produto local a nivel mundial.
Na Figura 4.2, podemos ter uma melhor visualizagdo da realidade logistica atual

e futura do Estado.
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Figura 4.2 — Alternativas de transporte intermodal do Tocantins
Fonte: Seplan (2006)
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Dessa forma, justifica-se tanto econdémica quanto politicamente todo e qualquer
esforco local para a consolidacdo e ampliacdo da multimodalidade de transporte no
Estado. O foco principal de investimentos para tal sucesso sera:

e a conclusdo da malha viaria, principalmente no que diz respeito a pontes de
transposicdo do Rio Tocantins;

e investimentos na navegabilidade da hidrovia  Tocantins-Araguaia,
principalmente no quesito eclusa na Hidroelétrica de Lajeado;

e término da construcdo da Ferrovia Norte-Sul.

Tais pontos sdo de suma importancia para diferenciar o Estado do Tocantins,
tornando-o um operador logistico com vocagfes para a movimentacdo de grandes

cargas a grandes distancias.
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4.3.1 Rodovias

O Brasil tem sua base de transporte no modal rodoviério, tanto de carga quanto
de passageiros. Isso também é uma verdade no Estado do Tocantins. Porém vale
ressaltar que o Estado do Tocantins tem caracteristicas naturais privilegiadas do ponto
de vista do potencial de utilizacdo de vias fluviais como alternativa de logistica. Tal fato
pode e deve ser foco de estudo futuro tanto pela academia cientifica quanto por parte do
governo local, pois a navegacdo comercial em larga escala por meio de hidrovias é fator
gerador de economia para todos os atores envolvidos. A Figura 9 nos mostra o potencial
da multimodalidade do transporte no Estado do Tocantins.

Percebe-se claramente por parte do governo do Estado uma preocupagdo em
transformar e melhorar a malha rodoviaria estadual. Tal fato é percebido por meio dos
projetos de integracdo viaria com a intencdo de pavimentar mais de 9.000 km de asfalto
em estradas estaduais e também na série de melhorias e construgdo de pontes.

Tal politica pode ser feita de maneira inteligente, gerar a integracdo entre as
regibes produtoras dos Estados vizinhos, que perceberdo facilidades e beneficios
logisticos ao escoar seus produtos pelo Estado do Tocantins. Se o Estado for
transformado em um importante eixo modal hidro-ferro-rodoviario, podera, em pouco
tempo, também se transformar em um polo agroindustrial com caracteristicas Unicas de
oportunidade econdmica, atraindo, assim, investimentos importantes para o0
desenvolvimento socioecondmico da regido.

Podemos perceber, na Figura 4.3, o potencial logistico como eixo de ligacdo e
escoamento da producdo agroindustrial do cerrado brasileiro.

N&o é somente o governo estadual que deve preocupar-se em melhorar a malha
viaria estadual, mas é de suma importancia que o governo federal faca sua parte, pois a
BR-153 ¢ a artéria principal que liga o Norte ao Sul do Estado. A duplicacdo dessa
rodovia ndo s6 acarretaria em melhorias na logistica como em menor risco para 0s

USUArios.
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4.3.2 Hidrovia

O Estado do Tocantins € privilegiado no quesito de hidrovias com potencial de
exploracdo logistica. O Rio Tocantins, que da nome ao Estado, nasce na regido central
do Brasil, mais precisamente no interior do Distrito Federal, nos Rios Maranhdo e
Almas. Desde sua nascente até sua foz, na Bacia do Marajé, sdo contabilizados 2.400
km de extenséo.

Devido a uma amplitude de aproximadamente 900 metros de altitude, ja que se
registram altitudes maximas de 1.000 m acima do nivel do mar, até 100 m de altitude na
foz, o Rio Tocantins é amplamente utilizado para a geracdo de energia elétrica.
Destacam-se, nesse cenario, as usinas hidroelétricas de Lajeado (TO), Tucurui (PA),
Cana Brava (GO) e Serra da Mesa (GO). Outra utilizacdo importante do Rio Tocantins
é 0 abastecimento publico.



65

Outro rio de extrema importancia € o Rio Araguaia. Esse rio tem seu inicio na
Serra dos Caciap0s, divisa entre os Estados do Mato Grosso e Goias. Seus 2.115 km de
extensdo correm praticamente paralelos ao Rio Tocantins quando se encontra com este
na regido conhecida como Bico do Papagaio, divisa dos Estados do Tocantins,
Maranhd&o e Para, e de Ia em diante continua sua vida ndo mais como Rio Araguaia, mas
como Rio Tocantins. A unido desses dois importantes rios cria a Bacia Hidrografica

Tocantins-Araguaia (Figura 4.4).
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Figura 4.4 — Hidrovias Tocantins-Araguaia
Fonte: SEPLAN (2006)

Durante a época das cheias, os Rios Tocantins e Araguaia constituem vias
navegaveis continuas, com plena possibilidade de aproveitamento para o transporte de
grande volume de cargas a longas distancias (BARRAZA DE LA CRUZ, 2007).
Sabendo-se que o transporte hidroviario de grandes distancias é extremamente atraente
do ponto de vista econdmico, por gerar menores custos logisticos, torna-se importante
que o Estado estude investimentos nesse setor.

Conforme ja versado anteriormente, vale ressaltar novamente a importancia de
investimentos buscando a multimodalidade da logistica no Estado do Tocantins. A
utilizacdo inteligente do multimodal rodo-ferro-hidroviério gera impacto positivo na
reducdo de custos das mercadorias. Tal fato possibilita uma maior competitividade dos

bens produzidos no Estado visando principalmente aos mercados externos.
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4.3.3 Ferrovias

Praticamente é nula a modalidade de transporte pela ferrovia no Estado do
Tocantins. Porém vale ressaltar que, com o advento dos investimentos na Ferrovia
Norte-Sul, que finalmente estdo saindo do ambito do sonho para uma realidade a curto
prazo, o Estado do Tocantins, com absoluta certeza, tera uma das principais rotas de
escoamento de producdo por meio do modal ferroviario em todo o Brasil. Tal fato é de
suma importancia principalmente pelo fato de o Tocantins estar situado na mais nova e
importante fronteira agricola mundial, regido conhecida como MATOPI, formada pelos
Estados do Maranhdo, Tocantins e Piaui. Por tal motivo é de suma importancia que 0s
investimentos na Ferrovia Norte-Sul venham acompanhados de investimentos de
infraestrutura logistica para atender a demanda do aumento projetado de fluxos de
cargas geradas pela producdo agricola da regido, onde se destacam o0s grdos, como
arroz, feijao, milho e soja, além de frutas tropicais (BARRAZA DE LA CRUZ, 2007).

4.3.3.1 Ferrovia Norte-Sul

Como falado anteriormente, a Ferrovia Norte-Sul tem como objetivo principal o
fortalecimento do transporte de cargas para 0 escoamento da producdo agropecudria e
agro-industrial do cerrado setentrional brasileiro. A regido que, além do ja citado
MATOPI, ainda compreende o Oeste da Bahia, importantissimo produtor brasileiro de
cereais e frutas, além de ser a localidade de uma das maiores industriais de 6leo de soja
do Brasil, e parte do Estado de Goias, importante produtor de cereais, etanol e carne. A
principio, o trecho ferroviario tera uma extensdo de 1.638 km divididos em ramal Norte
(cujo tragado de Colinas do Tocantins, vai até a Estrada de Ferro Carajds nas
proximidades de Acailandia — MA), ramal Sul (partindo da regido de Porangatu — GO,
interligando-se ao sistema ferroviario existente em Senador Canedo — GO) e ao trecho
intermediario gque se estende de Porangatu a Colinas do Tocantins (BARRAZA DE LA
CRUZ, 2007).

A importéncia do Estado do Tocantins para a logistica nacional esta no fato de
que a totalidade do territério do Estado participara da ligacéo ferroviaria entre o Norte e
0 Centro-Oeste do Brasil. Tal fato € uma realidade, pois a ferrovia fara a ligacdo do

Porto de Vila do Conde em Belém — PA e do Porto do Itaqui, em S0 Luiz — MA, a



67

Senador Canedo — GO, totalizando uma area de influéncia de 1,8 milhdo de quildmetros
quadrados (BARRAZA DE LA CRUZ, 2007).

Vale lembrar a importancia do Porto do Itaqui para o comércio exterior
brasileiro. O porto maranhense do Itaqui (Foto 1) movimentou, no ano 2007, 98,8
milhGes de toneladas de cargas granéis soélidos, foi o que constatou o Anuério
Estatistico Portuério divulgado pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(ANTAQ). Do total do porto do Maranhéo, 73,8% constituido por minério de ferro foi
movimentado no terminal da Ponta da Madeira.

A maior parte da movimentacdo no porto maranhense foi de transporte de
graneis, principalmente minério de ferro e derivados de petroleo. Com a atuagéo, o
porto do Itaqui ficou em segundo lugar no ranking de portos do Brasil, atrds apenas do
Porto de Tubardo, localizado no Estado do Espirito Santo.

O anuario divulgado pela ANTAQ contém os dados das operacdes portuarios de
carregamento e descarregamento de navios nos portos organizados e terminais de uso
privativo, os chamados TUPs.

No ano de 2007, os portos brasileiros movimentaram um total de 754,7 milhdes

de toneladas de cargas, o resultado é 10,9% maior do que o indice registrado no ano de

2006, que registrou movimentacdo de 692,8 milhdes de toneladas (Secretaria Especial
de Portos, 2008).
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Foto 4.1 — Porto do Itaqui
Disponivel em: <www.portodoitagui.ma.gov.br>. Acesso em: 2 fev. 2010.
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Outro ponto importante a se destacar é que a Ferrovia Norte-Sul ndo é um
projeto novo. Na realidade, sua importancia para a soberania nacional remonta dos idos
de 1882, quando surgiu o Plano Bulhdes (Figura 4.5), que reduzia o Plano Reboucas de
1874 em trés linhas férreas como artérias principais da logistica brasileira, e uma delas
era a Norte-Sul. Porém, no planejamento original, ela deveria ligar Guaira no Parana a
Belém, capital do estado do Pard (BARRAZA DE LA CRUZ, 2007). Provavelmente
por tal motivo recebeu 0 nome de Norte-Sul, mesmo sabendo-se hoje que essa ferrovia,

na realidade, ligara o Norte ao Centro-Oeste do pais.
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Figura 4.5 — Plano Bulhdes (1982)
Disponivel em: <www.brazilia.jor.br>. Acesso em: 29 set. 2009.

Porém, somente no governo do entdo Presidente José Sarney (1987), foi

definitivamente langcado o projeto de construcdo da Ferrovia Norte-Sul.
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O tracado inicial da Ferrovia Norte-Sul previa a construgdo de 1550 km de
trilhos, cortando os Estados do Maranh&o, Tocantins e Goias. Com a Medida Provisoria
de 9 de maio de 2008, da Presidéncia da Republica, que incorporou o trecho Acailandia-
Belém e Anapolis, panorama ao tracado inicialmente projetado, a Ferrovia Norte-Sul
tera, quando concluida, 3.100 km de extensao (Figura 4.6).

A Ferrovia Norte-Sul foi projetada para promover a integracdo nacional,
minimizar custos de transporte de longa distancia e interligar as regides Norte e
Nordeste ao Sul e Sudeste, por meio das suas conexdes com cinco mil km de ferrovias
privadas.

A integracdo ferroviéria das regibes brasileiras podera ser o grande agente
uniformizador do crescimento autossustentavel do pais, na medida em que possibilitara
a ocupacao econbémica e social do cerrado brasileiro - com uma éarea de
aproximadamente 1,8 milhdo de km2, correspondendo a 21,84% da area territorial do
pais, onde vive 15,51% da populacdo brasileira - ao oferecer uma logistica adequada a
concretizacdo do potencial de desenvolvimento dessa regido e fortalecer a infraestrutura
de transporte necessaria ao escoamento da sua producdo agropecuaria e agroindustrial.

Inimeros beneficios sociais poderdo surgir com a Ferrovia Norte-Sul. A
articulacdo de diferentes ramos de negdcios proporcionada por sua implantacdo podera
contribuir para 0 aumento da renda interna e para o aproveitamento e melhor
distribuicdo da riqueza nacional, a geracdo de divisas e abertura de novas frentes de
trabalho, permitindo a diminuicao de desequilibrios econémicos entre regides e pessoas,
resultando na melhoria significativa da qualidade de vida da populagéo da regido.

O trecho ferroviério ligando as cidades maranhenses de Estreito e Acailandia ja
estd concluido opera comercialmente desde 1996. Esses 215 km de linha ferroviaria se
conectam a Estrada de Ferro Carajas, permitindo o acesso ao Porto do Itaqui, em S&o
Luis. Esse porto ja foi versado como sendo o segundo maior do pais e, dessa maneira,
de suma importancia para o escoamento da producao regional.

O volume de carga transportado pelos trilhos da Ferrovia Norte-Sul tem
alcancado, anualmente, um aumento expressivo, atingindo o patamar de 4,9 milhdes de
toneladas desde o inicio da operagdo comercial. O escoamento da producdo pela
ferrovia pode representar, conforme ja discutido anteriormente, para o produtor local
uma reducdo no custo do frete calculado em torno de 30% em relagéo ao praticado pelo

modal rodoviario.
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Em maio de 2007, o Presidente Luiz Inacio Lula da Silva inaugurou o trecho
Aguiarnopolis-Araguaina, no Tocantins, com 146 km de extensdo. Em dezembro de
2008, inauguraram-se mais 94 km da Norte-Sul, relativos ao trecho entre Araguaina e
Colinas do Tocantins. Os 132 da Ferrovia, entre Colinas e Guarai também ja estdo
prontos. Para o trecho de 150 km entre Guarai e o patio de Palmas/Porto Nacional, a
previsdo de conclusdo das obras é maio de 2010. E, para os 350 km que separam esse
patio da divisa dos Estados de Goias e do Tocantins, assim como os 220 até Uruacu, a
previsdo da conclusdo das obras € para o final de 2010. O mesmo ocorre com relagéo ao
trecho de 280 km entre Uruacu e Anapolis, cujas obras estdo mais adiantadas. O custo
final deste Gltimo trecho esta estimado em R$ 900 milhGes. Sua construgdo deve
obedecer aos padrGes mais modernos do sistema ferrovidrio, com o assentamento de
dormentes de concreto, para 0 emprego de bitola mista. O que resolverd um problema
crbnico de intercomunicacao do sistema ferroviario nacional.

Apos o governo federal ter, por meio da Lei 11.772, de 17 de setembro de 2008,
incluido no Plano Nacional de Viagdo a construcdo de novas ferrovias e determinado a
ampliacdo da Ferrovia Norte-Sul até a cidade paulista de Panorama, a VALEC vem se
desdobrando para que 0s novos projetos comecem logo a ser implantados. Um dos que
ja estd com o seu cronograma definido € o da construcdo da Ferrovia 334 (Figura 4.7), a
Ferrovia da Integracdo Bahia-Oeste, que partira de 1lhéus, na Bahia, passara por cidades
como Caetité, Brumado, Bom Jesus da Lapa, Luiz Eduardo Magalhaes e Barreiras, indo
se encontrar com a Ferrovia Norte-Sul em Figueirépolis, no Tocantins, perfazendo um
total de 1.490 km. Caso isso se torne uma realidade, a importancia da FNS sera ainda
maior, pois podera escoar a producdo de grdos e frutas da regido Oeste da Bahia,
importante pélo produtor nacional, conforme informado anteriormente.

Como o governo tem pressa, sobretudo o governo da Bahia, e a VALEC néo
pode perder tempo, ainda em 2008, foram iniciados os estudos para a definicdo de
tragado e os de impacto ambiental. A VALEC deve realizar concorréncia publica para a
contratacdo de empresa de engenharia para a elaboracdo do projeto bésico de
infraestrutura e superestrutura ferroviaria e de estudos operacionais, além de empresa de
consultoria para a realizacdo de servigos de levantamento, salvamento (resgate) e
monitoramento arqueologico para as obras de construcdo da Oeste-Leste. Tal estratégia
tem como objetivo principal dar inicio as obras ja no primeiro semestre de 2010.

A nova ferrovia, segundo os representantes do governo baiano, terd um papel tdo

relevante para a economia e o desenvolvimento do Estado que pode ser comparada a
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importancia que terd a Ferrovia Norte-Sul para a economia brasileira, para a integracao
das regides e dos modais de transporte. Estudos iniciais apontam que a sua implantagéo
viabilizara o imenso potencial produtivo do interior e Oeste baiano, gerando divisas
para 0s municipios por onde véo passar os trilhos da nova estrada, além de milhares de
empregos diretos e indiretos. Os setores mais diretamente beneficiados serdo os de
mineracdo e producdo de gréos, que passardo a contar com uma estrutura de transporte
eficiente, mais rdpida e de custo mais barato para o transporte das riquezas produzidas

na regido, quer para o0 mercado interno, quer para a exportagéo.

Nas Figuras 4.6 e 4.7, verificamos os investimentos planejados para auxiliar no

escoamento da producéo de soja do Norte e Nordeste do Brasil.
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A Companhia Vale do Rio Doce (CVRD) tem a concessdao da Engenharia,
Construgdes e Ferrovias S.A. (VALEC) para a construcdo e operagéo da Ferrovia Norte-

Sul, cujo tragado com extensdo de 1.572 km € iniciado no entroncamento com a Estrada
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de Ferro Carajas (EFC), nas proximidades de Acailandia (MA) e segue até 0 municipio
de Anapolis, onde se interligard com a Ferrovia Centro-Atlantica S.A., Ferrovias
Bandeirantes S.A. (Ferroban) (GO) e América Latina Logistica do Brasil S.A. (ALL),
totalizando 17 mil km de linhas (BARRAZA DE LA CRUZ, 2007). A CVRD opera
com trés comboios transportando soja de Porto Franco para o Porto de Sdo Luis,
fechando um ciclo em 72 horas (fechando um comboio carregando um em transito e
outro comboio descarregando). Cada comboio leva cinco horas de Porto Franco até
Acailandia, mais uma hora em manobras para mudar para a EFC e, por fim, sdo gastos
mais 12 horas até Séo Luis (BARRAZA DE LA CRUZ, 2007).

Como podemos ver na Figura 4.8, existe a possibilidade de o pais diminuir
consideravelmente seus gastos logisticos, muitos deles desnecessarios, se 0 minimo de

planejamento e vontade politica for empregado em prol do bem pais.
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Figura 4.8 — Principais ferrovias brasileiras
Disponivel em: <http://www.antt.gov.br/mapas/imagens/mapa_ferroviario.jpg>. Acesso
em: 10 fev. 2010.
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4.4 PLATAFORMA MULTIMODAL

A plataforma multimodal pode ser entendida como um empreendimento de
infraestrutura destinado a movimentacdo de cargas associada a atividades industriais e
comercias. Porém, num sentido mais amplo, essa plataforma deve estar vinculada a uma
visdo abrangente e verticalizada das oportunidades empresariais para a localidade onde
serd instalada, tornando-se um pélo de atividades empresariais produtivas (BARRAZA
DE LA CRUZ, 2007).

A conexdo perfeita entre as vias de transportes rodoviario, ferroviario e fluvial,
permitida por meio da multimodalidade, garantira a circulacdo estratégica e racional de
bens e servicos e agilizara os procedimentos de carga e descarga, de modo a racionalizar
o tempo de espera dos transportadores dos diversos modais envolvidos. Inicialmente, o
Estado do Tocantins tera capacidade operativa de 400 mil toneladas grdos/ano, 300 mil
m3 de derivados de petréleo e alcool e 50 mil toneladas de carga geral. Tal processo
logistico compreende quatro &reas operacionais principais e distintas: transbordo rodo-
hidro-ferroviario, armazenagem, industria/comercio e area administrativa e de servicos.

O Estado do Tocantins tera seis patios multimodais ao longo da ferrovia. Os de
Aguiarnopolis e Araguaina ja estdo concluidos. O de Colinas (em processo licitado para
execucdo), o de Guarai e Porto Nacional (em fase de implantacdo) e Gurupi, a ser
implantado. A seguir descreveremos, como forma de exemplificacdo das caracteristicas

técnicas de uma plataforma multimodal, o patio de Aguiarndpolis que ja esta pronto.

a) Plataforma de Aguiarnopolis

Localizada no Nordeste do Estado, a plataforma de Aguiarnépolis foi construida
na margem esquerda do Rio Tocantins. Essa plataforma integra a Ferrovia Norte-Sul,
interligando-se com a Estrada de Ferro Carajas, na cidade de Acailandia (MA),
dirigindo-se ao Porto de Itaqui (MA). Outras interligacOes serdo feitas pela BR-153
(Belém-Brasilia), BR-230 (Transamazénica) e pelo Rio Tocantins até as cidades de
Miracema (TO) e Estreito (MA), implementando o transporte multimodal no Estado.

A plataforma, conforme pode ser visto na Figura 4.9, foi projetada com
modernas instalacdes de transbordo, especificas para cada tipo de mercadoria e terad
condigdes para receber, armazenar e expedir produtos do Tocantins e de outros Estados.
As empresas interessadas em se instalar na plataforma terdo de participar do processo
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licitatorio, cuja procedéncia € obrigatoria para toda e qualquer obra puablica. Esse

processo sera instaurado apos a inauguracgdo da obra.
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Figura 4.9 — Terminal de Aguiarnépolis
Disponivel em: <www.fieto.com.br>. Acesso em: 10 fev. 2010.

Localiza-se na margem esquerda do Rio Tocantins, na cidade de Aguiarnopolis

(TO), na altura do Km 839 e tem 0s seguintes acessos:
e rodoviario: pela BR-153 (Belém-Brasilia) e pela BR-230 (Transamazonica);
e ferroviario: pela Estrada de Ferro Norte-Sul, que se interliga com a Estrada de

Ferro Carajas na cidade de Acailandia (MA);

e aquaviario: pelo Rio Tocantins, até a cidade de Miracema (TO) a montante e até

Estreito, a jusante.

A plataforma sera constituida, basicamente, por cais de atracacdo (piers e
trapiches), areas destinadas a armazenagem e a movimentagdo de graos, petréleo, etanol
e carga geral, areas industriais, administrativa e de servicos, além de patios rodoviario e
ferroviario. Sera também provida de equipamentos de transbordo especificos para cada
tipo de carga a ser movimentada, correias transportadoras, silos, balangas etc.

As principais mercadorias a serem movimentadas s&o:

e embarque: derivados de petroleo, Oleos vegetais, etanol, fertilizantes, madeira
etc.;
e desembarque: gréos, calcério, fosfato, madeira, aglcar etc.

A grande procura por parte de empreendedores para a instalacdo de suas

empresas nos terminais multimodais da FNS no Estado do Tocantins demonstra que a

ferrovia é vista por todos como um grande diferencial logistico e principalmente como


http://www.fieto.com.br/
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vetor de economia de custos. Alguns exemplos informados pela Secretaria de Industria

e Comeércio do estado do Tocantins:

0 patio de Aguiarndpolis aguarda a chegada das empresas Granol — Gréos e
Oleos Vegetais, Votorantim, Pipes Navegacdo, Mac Logistica e Cabotagem e
Combitans Amazonica Logistica;

0 pétio de Araguaina esta pronto para a instalacdo da Granel Quimica, Nacional
Asfalto, Alesat Combustiveis, Login, Frigorifico Minerva, Global Combustiveis,
Rodoposto Eldorado, Voetur Cargas, Transporto, Biogreen Combustiveis e
Cotril;

a plataforma de Colinas estd pronta para receber instalacdes da Fertilizantes
Tocantins, Nova Agri, Lider Armazéns e Login;

na plataforma de Guarai, devem estabelecer-se inicialmente a Bunge Acucar, a
Alcool S.A. e a Petréleo Taboc#o.

na plataforma multimodal de Palmas, que serd a maior de toda a extensdo da
FNS, j& declararam intencdo de se estabelecer as empresas BR Distribuidora,
Premium, Global, Petrolider, Petréleo Federal, Nacional Asfalto, Bunge, Cargil,
Granule, Louis Dreyfus Commodities, South American Soy, Argentina
Negocios de Granos, Ceagro, Fertilizantes Tocantins, Fertipar, Login, Mac
Logistica e Cabotagem e Combitans Amazodnica.
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5 METODOLOGIA E APLICACAO: CUSTO LOGISTICO COMPARADO DA
USINA DE PORTO NACIONAL E DE CASSIA (MG)

5.1 METODOLOGIA

Os tipos de metodologia utilizado nesse trabalho foram a explanatoria,
descritivas e explicativas. A explanatdria para que se tenha uma visao geral do assunto,
a descritiva para que se possa ter o conhecimento das definicdes, caracteristicas dos
conceitos abordados e explicativa para que se conheca o contexto e os detalhes da
solucgéo do problema proposto por este estudo.

A caracteristica do método de coleta de fonte de dados para esse estudo foi a
bibliografica, de campo e estudo de caso. Sendo a primeira referente a dados
secundérios coletados em livros, artigos, midia impressa e digital. A de campo foi
realizada por meio de entrevista informal, para coleta de dados de custo de transporte,
junto a empresa Amanda Transportes Ltda. O estudo de caso abordou o custo de
transporte do 6leo de soja referente a uma usina de biodiesel situado no municipio de
Porto Nacional — TO versus a realidade de uma usina de biodiesel situada no municipio
de Céssia — MG.

5.1.2 Descricdo da metodologia aplicada ao estudo de caso.

Como base de formacdo da conta denominada pelo autor como Custo de
Servicos de Transporte (CST) para o Estado do Tocantins, foram utilizados os dados da
empresa Amanda Transportes, uma das maiores transportadoras de 6leo vegetal e
biodiesel do Brasil, com sede no estado de S&o Paulo. Realizou-se um estudo referente
aos dados de faturamento da quantidade em metros cubicos (ms3) transportado da
matéria-prima oleaginosa soja e do biodiesel como produto final pela empresa
supracitada. Ao receber os dados da quantidade transportada em m3 e ndo em litros, a
primeira etapa do trabalho foi converter as quantidades da matéria-prima, bem como do
biodiesel, de metros cubicos (m3) para litros. Tal atitude foi tomada devido a
necessidade de trabalhar as informacdes de custos em litros e ndo em metros cubicos, ja
gue essa é a maneira como o0 mercado precifica o produto junto ao consumidor final. Tal

opcéo proporciona a analise dos dados, formacdo de cenérios e conseguinte discussao
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de resultados e concluséo dentro dos parametros de informacdo utilizada pelo mercado.
Isso foi possivel utilizando dados da literatura quanto ao peso molecular de 1 mol de
6leo de soja (SERRAO; OCACIA, 2007) e posterior peso molecular de 1 mol de
biodiesel de 6leo de soja obtido por meio da rota metilica (CANDEIRA et al., 2006).
Tal analise resultou em uma planilha de conversdo de rendimento industrial e peso
molecular, o que possibilitou a utilizagdo de dados recebidos da transportadora em m?3
de volume transportado, convertendo-os em kg/m? de matriz oleaginosa e em seguida
em litros/m3 de biodiesel de 6leo de soja obtido por meio da rota metilica. Em seguida
foi utilizada a informacéo de rendimento industrial da fabricacdo de biodiesel de éleo de
soja por meio da rota metilica da ordem de 98%, obtidos durante visita técnica a
empresa Biotins Energia de Paraiso do Tocantins, bem como comprovagdes cientificas
(DALL’OGLIO, 2006) de rendimentos iguais aos informados pela referida usina. O que
possibilitou o célculo da quantidade de biodiesel produzido a partir da quantidade de

litros de matéria prima adquirida.

Apds a conversdao dos volumes de m3 de dleo de soja transportados para o
volume de litros de 6leo de soja transportados e de biodiesel produzidos, foi possivel
calcular o valor exato dos gastos com frete referente a atividade fabril de producao de
biocombustivel, bem como o valor exato referente a operacdo mercantil de venda do
biodiesel produzido a partir da matriz oleaginosa 6leo de soja por meio da rota metilica
para uma usina de biodiesel no municipio de Porto Nacional —TO, o que resulta na

conta denominada pelo autor como Custo de Servigos de Transporte (CST).

CST = } valor de fretes de 6leo de soja + } valor de fretes de biodiesel

Em seguida calculou-se o impacto % que o CST tem sobre o custo final de
venda do biodiesel produzido na usina em questdo. Isso foi possivel através da divisdo

do valor do CST pelo valor total de faturamento do biodiesel produzido.

CST

Impacto % do CST =

faturamento da usina
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Ao se obter o valor do CST referente a matéria prima e ao biodiesel
comercializado pela usina de Porto Nacional - TO, iniciou-se a etapa de comparacao de
dados entre esses valores e os dados de custo de producdo de biodiesel produzido em
Céssia - MG, um dos temas do estudo da Universidade Federal do Rio de Janeiro
(CEL/COPPEAD) intitulado Planejamento Estratégico Tecnoldgico e Logistico para o
Programa Nacional de Biodiesel (2008). H4 uma lacuna de tempo de aproximadamente
trés anos entre o estudo realizado pela UFRJ em meados de 2007 e o objeto de estudo
deste trabalho, dessa forma foi necessario atualizar o valor do principal insumo da
producdo de biodiesel, no caso a soja que responde por mais de 70% do custo total da
operacdo fabril de producdo do biodiesel (CEL/COPPEAD, 2008). Tal operacdo de
atualizacdo foi feita da seguinte maneira: sabendo que os dados da pesquisa da UFRJ
foram levantados no periodo que compreende 0s meses de junho 2006 a abril de 2007,
levantou-se junto & Associacdo Brasileira de Industrias de Oleos Vegetais (ABIOVE) o
valor de cotacdo do preco da tonelada do 6leo de soja para esse exato periodo de tempo.
De posse das cotacBes da soja no referido periodo, calculou-se a média dos precos da
tonelada de dleo de soja para o lapso temporal em questdo e dividiu-se o valor do custo
de producéo de biodiesel do estudo da UFRJ pela média dos precos da tonelada de 6leo
de soja. Dessa maneira identificou-se um coeficiente de comparacéo para ser utilizado
nos célculos de atualizacdo dos custos de aquisicdo da matriz oleaginosa conforme

informado anteriormente.

Preco do Biodiesel (UFRJ)

Coeficiente de comparagéo =

(Atualizagao do custo de matéria prima) Média de preco da matéria prima

(junho/06 a abril/07

Utilizando o coeficiente de atualizacdo identificado. Ao se multiplicar a média
dos precos da tonelada de Oleo de soja levantado junto a ABIOVE para o periodo de
julho 2009 a fevereiro de 2010, pelo coeficiente de atualizagéo identificado na operacao
anterior, chegou-se ao valor atualizado do custo de produgéo de biodiesel para a regido

de pesquisa do estudo do UFRJ.

Média de prego da matéria prima

Valor atualizado Prego Biodiesel (UFRJ) = (julho/09 a fevereiro/10)

X Coeficiente de comparagao
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Comparou-se entdo os valores atualizados do custo de producdo de biodiesel da
regido de estudo da UFRJ, Céssia — MG, aos valores de custo de producgdo de biodiesel
desta pesquisa de dissertacdo, ou seja, 0s custos de producao de biodiesel referentes ao
municipio de Porto Nacional — TO.

Obtendo-se sucesso em atualizar o custo de producdo do biodiesel de 6leo de
soja por meio da rota metilica de meados de 2007, fez-se necessario atualizar também
os valores referentes ao CST que foi utilizada como base de comparacdo, ou seja, 0s
valores de CST de 2007 do trabalho feito pela UFRJ. Tal importancia € justificavel
tendo em mente que o objeto da pesquisa esta muito mais ligado aos custos logisticos de
transporte do 6leo de soja e do biodiesel do que aos custos do 6leo de soja per se. Para
tanto, foram utilizados dados da Associacdo Nacional do Transporte Rodoviario de
Cargas e Logistica. Esses dados fazem parte de uma planilha que traz informacdes
estatisticas de custo de frete desde meados de 1994 até fevereiro de 2010. Calculou-se
entdo a média dos valores de frete para o periodo de junho 2006 a abril de 2007, periodo
relativo a pesquisa da UFRJ. Em seguida, o0 mesmo célculo foi feito para o periodo de
julho 2009 a fevereiro de 2010, periodo relativo a pesquisa desta dissertacao.

Tendo atualizado os valores do custo do 6leo de soja, principal insumo da
producdo de biodiesel e os valores do custo do frete, objeto deste estudo, foram
montadas planilhas comparativas entre os custos de producdo de Cassia — MG,
municipio da regido sudeste do Brasil e 0s custos de producdo de do municipio de Porto
nacional- TO.

Conforme informado, a base comparativa utilizada ¢ o estudo denominado
Planejamento Estratégico Tecnoldgico e Logistico para o Programa Nacional de
Biodiesel (2008), da Universidade Federal do Rio de Janeiro (CEL/COPPEAD). Assim
foi mantida inalterada a nomenclatura das contas de custos da pesquisa original, como
por exemplo: “Producao Biodiesel”, “Compra de alcool”, “Custo PIS/COFINS”, “Custo
ICMS e “Outros”. Atualizando somente, conforme ja versado, as contas de custos
denominadas “Compra Oleo”, “Transporte Oleo” e “Transporte Biodiesel”. Sendo que
essas duas Ultimas formam a conta denominada pelo autor como “Custo de Servicos de
Transporte”, ou CST.

Dados retirados da publicacdo denominada Resultados de 2009 e do 4°
Trimestre de 2009, da empresa Brasil Ecodiesel foram utilizados para a montagem das
planilnas de comparagdo entre os custos de producdo do biodiesel produzido no
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municipio da regido Sudeste do Brasil e os custos de producdo do biodiesel produzido
no municipio do Estado do Tocantins. A referida publicacdo encontra-se disponivel para
livre download no site da empresa Brasil Ecodiesel.

Com os valores do custo de producédo do biodiesel da regido Sudeste do Brasil
atualizados, o valor do CST encontrado, bem como o custo de producdo do biodiesel
produzido no Estado do Tocantins definidos por meio dos dados deste trabalho de
pesquisa, foi possivel montar a planilha de comparacédo da participacdo da conta CST no
custo do biodiesel produzido em ambas as regides.

Por meio dessa comparacdo, foi possivel identificar o valor relativo a diferenca
entre o Custo de Servicos de Transporte (CST), do biodiesel produzido nas duas regides
foco do estudo. Em seguida, de posse de tais valores econdmicos comparados, foi
possivel por meio dos dados da publicacdo da empresa Brasil Ecodiesel, montar
planilhas analiticas quanto:

« aquantidade de m3 de biodiesel produzidos e comercializados no ano de
2009 pela empresa no Estado do Tocantins;

« a0 impacto positivo ou negativo que a conta denominada CST reflete no
custo do biodiesel produzido no municipio de Porto Nacional no estado
do Tocantins;

« ao cenario da quantidade de m3 de biodiesel a ser produzido e
comercializado no primeiro semestre do ano de 2010 pela filial da
empresa Brasil Ecodiesel no municipio de Porto Nacional no estado do
Tocantins, com base nos resultados do 16° e 17° leildes da Agéncia
Nacional do Petrdleo (ANP);

« o cenario do impacto positivo ou negativo que a conta denominada CST
refletira na comercializagdo do primeiro semestre de 2010 do biodiesel
produzido pela filial da empresa Brasil Ecodiesel no municipio de Porto
Nacional no estado do Tocantins;

. ao cenario da andlise do resultado financeiro da operagdo fabril e
mercantil do primeiro semestre de 2010 do biodiesel produzido pela filial
da empresa Brasil Ecodiesel no municipio de Porto Nacional no estado
do Tocantins;

« a comparacdo entre o grafico de Custo de Produtos Vendidos (CPV)
2009 da referida usina com base em sua publicacéo disponivel para livre
download e os dados gerados pela pesquisa. O que demonstrou dados
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positivos quanto a metodologia da pesquisa, pois as diferencas
percentuais entre os dados reais na publicacdo da usina e os dados

cientificos da pesquisa mostraram-se muito proximos (<1,5%).

As planilhas analiticas citadas anteriormente serdo apresentadas e devidamente

discutidas na secdo de Resultados.

5.2 RESULTADOS

Este sub capitulo tem o objetivo de apresentar os resultados atingidos com a
pesquisa proposta. A partir de entdo, comparam-se os resultados do estudo com os
dados obtidos do site oficial de uma usina de biodiesel no municipio de Porto Nacional,
Estado do Tocantins.

Primeiramente transformou-se quantidade de m3 transportados para o
equivalente em litros como forma de facilitar a confec¢do de planilhas de anélise de
custo. Em seguida, foi analisado o rendimento fabril de uma usina de fabricacdo de
biodiesel através da tora metilica tendo como base de matéria prima o 6leo de soja. Sem
essa andlise, tornar-se-ia impossivel montar os dados do estudo de maneira acurada. Ou
seja, conforme ja versado anteriormente, chegou-se a conclusdo por meio da pesquisa
bibliografica que cada m? de 6leo de soja transportado equivale a 884 litros do referido
produto e que cada m?3 de biodiesel transportado é equivalente a 882,8 litros. Com base
em tais valores e nos calculos comparativos, chegou-se a conclusdo que cada litro de
biodiesel transportado equivale a 1,02041 litro de matéria prima oleaginosa adquirida.

Tal conversdo de volume foi feita conforme se pode verificar na Tabela 5.1.

Tabela 5.1 Conversdo fabril quilogramas de 6leo de soja para litros de biodiesel

Kg/litro Kg/ms3 Rendimento fabril Producéo de biodiesel
Oleo de soja 0,884 884 98% 866,32
Biodiesel 0,8828 882,8

Fonte: Elaboracdo do autor a partir da bibliografia citada

O grau de verticalizacdo da cadeia de producdo de biodiesel usado na
metodologia foi o da realidade da usina estudada na pesquisa da UFRJ (2008) referente

a regido Sudeste do Brasil, bem como do municipio de Porto Nacional no estado do
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Tocantins. Ou seja, nenhuma delas produz a matriz oleaginosa, mas a adquire de

terceiros (Esmagadora/Processamento), conforme mostrado na Figura 5.2.

rhg
Biodiesel

Agricultura Esmagadora/ Biodiesel Distribuidor
Processamento

Figura 5.2 — Verticalizacdo das cadeias de biodiesel
Fonte: COPPEAD/UFRJ (2008)

Por fim, para exemplificar a metodologia proposta, usaremos de um exercicio
pratico apresentado na Figura 5.3. Tal exemplo toma como base de dados o custo de
producdo de uma usina de biodiesel situada no Sudeste do Brasil. Usaremos, para o
calculo, uma base de lucro igual a zero, pois a rentabilidade da atividade industrial e
mercantil é uma premissa exclusiva do empreendedor, cabendo exclusivamente a ele
idealizar um retorno 6timo do capital investido. Assim, este estudo ndo tem a intencao
de interferir ou sugerir politica comercial para as usinas, apenas analisar 0s impactos
dos Custos de Servigos de Transportes (CST) no preco final do produto, conforme
objetivo especifico ja descrito anteriormente.

Produc 3o Biodiesel
8%

Compra Alcool
J 6%

Custo PIS/COFINS
5%
Custo ICMS

5% ]
. ——__ Transporte Oleo
Compra Oleo — 204,
T2%
Transporte
Biodiesel

1%

1%

Figura 5.3 Principais contas de formacdo do preco final de Biodiesel
Fonte: COPPEAD/UFRJ (2008)

Tomando como base de custo a fonte apresentada acima e conforme informado
na metodologia, o trabalho realizado em seguida foi o de atualizar os valores dos dados
da pesquisa da UFRJ (2008) para a realidade atual. Os dados de custos de producdo do
biodiesel na regido Sudeste do Brasil atualizados podem ser vistos nas Tabelas 5.4 e 5.5.
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Tabela 5.4 Custo de producdo Biodiesel (Cassia-MG)
jun 2006 - abr 2007 (Cassia-MG)

Meédia tan R$ 1.483,66
Custo de produgdo  R3 1,557 0.001049437
Compra dleo 72% 1,121
Compra alcool 6% 0,093
Producdo Biodiesel 8% 0,125
Custo PIS/COFING 5% 0,078
Custo ICMS 5% 0,078
Transparte dlea 2% 0,031
Transporte Biodiesel 1% 0,016
Outros 1% 0,016
100,00% 1,587

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da COPPEAD/UFRJ (2008) e ABIOVE
(2010)

Tabela 5.5 Custo de produgdo Biodiesel atualizado (Céssia — MG)
ago 2009 - fev 2010 {Cassia) - atualizado

Média ton R% 1.862.96
Custo de produgdo  R3 1,955 0001049432
Compra dleo 2% 1,408
Compra alcool 6% 0,117
Producdo Biodiesel 8% 0,156
Custo PIS/COFINS 5% 0,093
Custo ICMS 5% 0,093
Transporte dleo 2.31% 0,045
Transporte Biodiesel 1.15% 0,023
Outros 1% 0,020
100,46% 1,964

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da ABIOVE (2010) e Associagdo
Nacional de Transporte de Cargas (2010)

A atualizagcdo do custo da compra do 6leo de soja no periodo entre junho de
2006 a abril de 2007, principal insumo da produgdo de biodiesel foi feita por meio de
dados obtidos junto a Associacio Brasileira das Industrias de Oleos Vegetais —
ABIOVE (tabela 5.6). Em seguida, identificou-se um coeficiente de comparacao que foi
utilizado como ferramenta matematica para a precisdo do processo de atualizagdo do

valor conforme pode ser constatado na Tabela 5.7.
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Tabela 5.6 Preco de 6leo de soja entre junho de 2006 a abril de 2007

OLEO BRUTO - 1° Semestre 2006 Janeiro Fevereiro Margo Abril Maio

Chicago (USSiton) 437,38 49493 517,95 527 34 559,09
Prémio (USSfon) -52.91 -36,1 -48,06 -51,.26 -40.42
Paranagua - Fob Porto (USSfon) 434 47 45883 469 89 476,08 518,67
S&o Paulo - (RS/ton-ICMS 129%) 114250 114500 1.212,00 1,136,258  1.260,00

OLED BRUTO - 2° Semestre 2006

Chicago (UsSiton)

Prémio (USS/ton)

Paranagua - Fob Porto (USSion)

S&o Paulo - (RSton-ICMS 12%)

OLED BRUTO - 1° Semestre 2007 Maio Junho
Chicago (UsSfton) 758,82 791,67
Prémio (USS/ton) -56,44 -27 56
Paranagua - Fob Porto (USSion) 702,39 764,11
S&o Paulo - (RSton-ICMS 12%) 1.622,00 1.740,00

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da Bolsa de Chicago, Corretoras e
AE/CEPEA (Gréo - mercado fisico) e Jornal Folha de Sdo Paulo

Tabela 5.7 Atualizacdo do custo da matéria prima para producdo de biodiesel

Custo de producéo de biodiesel ‘

Junho 2006 a Abril 2007
R$/ton Custo UFRJ Coeficiente
R$ 1.483,66 R$ 1,557 0,001049432
Custo de producéo de biodiesel atualizado
Julho 2009 a Fevereiro 2010
R$/ton Coeficiente Custo UFRJ atualizado
R$ 1.862,96 0,001049432 R$ 1,95505
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da COPPEAD/UFRJ (2008), ABIOVE

(2010)

Tendo finalizado a atualizacdo financeira dos custos de producédo de biodiesel na
regido Sudeste, deu-se inicio a montagem dos dados de custo de producdo do biodiesel
produzido no municipio de Porto Nacional no Estado do Tocantins. Isso foi feito com
base nos dados de valores de fretes recebidos da empresa Amanda Transportes, uma das
maiores transportadoras de 6leo de soja e biodiesel do Brasil. Tendo acesso a
informacdes precisas quanto ao valor do frete de transporte da matriz oleaginosa soja
tendo sua origem no Estado do Mato Grosso até a usina no Tocantins e, posteriormente,
o transporte do biodiesel produzido nessa mesma usina até seu destino final, foi possivel
montar o CST para a realidade do Estado do Tocantins, conforme Tabela 5.8. Com base
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na montagem dessa planilha, foi possivel montar a Tabela 5.9, que apresenta os valores
para o Estado do Tocantins, baseados na metodologia usada pela UFRJ (2008), porém
com dados atualizados para o0 ano de 2010 tanto para o Estado do Tocantins quanto para

a regido Sudeste do Brasil — Cassia/MG.

Tabela 5.8 Formagéo do Custo de Servicos de Transportes (CST)

R$ 2.613.236,60 |17.254| RS 1.690.917.80 | 16.909| R 4.304.154.40 | R§ 247577 | 6.24% 4.04% 10.28%

o
o
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Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados recebidos da empresa Amanda
Transportes (2010)

Tabela 5.9 — Custo de producéo Biodiesel (Tocantins)

ago 2009 - fev 2010 [TO)

Meédiaton R% 1.862.96

Custode producdo RE 1,955  0,0010432432
Compra éleo T2% 1,408
Compra alcool 6% 0117
Producdo Biodiesel 8% 0,156
Custo PIS/COFINS 5% 0.098
Custo ICMS 5% 0.098
Transporte oleo 6,24% 0,122
Transporte Biodiesel 4.04% 0,079
Outros 1% 0,020

107,28% 2,097

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da ABIOVE (2010) , Associa¢do Nacional
de Transporte de Cargas (2010) e Amanda Transportes (2010)

Como se percebe, existe uma diferenca de 6,79% entre o custo de producdo do
biodiesel na regido Sudeste do Brasil ja devidamente atualizado (tabela 5.5) e o custo
atual de producdo no Estado do Tocantins (tabela 5.9). Tal fato ocorre por causa da
diferenca do Custo de Servigos de Transporte (CST) entre as duas regides. Na regido
Sudeste do Brasil, mais precisamente no municipio de Céssia, 0 CST gera impacto de
3,46% no valor total do biodiesel. JA no Estado do Tocantins, mais precisamente no

municipio de Porto Nacional, o impacto desse mesmo item é muito superior. O impacto



86

do CST no valor total do produto produzido no estado do Tocantins é de 10,28%. Ou

seja, 297% mais caro.

A explicacdo mais acurada e plausivel para tal fato estd nas Figuras 5.10 e
5.11. Nas quais se percebe que na regido Sudeste do Brasil, onde se localiza o
municipio de Caéssia, encontra-se uma das maiores concentracdes de esmagadoras de
6leo vegetal do pais. Dessa forma percebem-se as vantagens competitivas que tal
localizagdo geografica pode oferecer. Estando mais proximo tanto dos fornecedores de

matéria prima, quanto das distribuidoras de biodiesel, 0 CST dessas unidades fabris

naturalmente serd menor.

FLUXOS DE GRAO, OLEO E B100

Oleos Vegetais
Mapeamento Esmagadoras
e Refinadoras

\"»; ‘v‘. 7
- AR {
- i3 E ~, s
Tl @ty i L — B100
v g m¢ / )
St Soja Instalagao Volume (mil ton)
Lsu o8 7% € Uberlandia 1018
L/ &
I ..}, ‘ S. J. Barra 1050
',4 4 : } Esmagadora Caéssia 200
B A Usina de Biodiesel [ S3tanduva e
Figura 5.10 — Esmagadoras de 6leo vegetal Figura 5.11 — Fluxo logistico 6leo de soja/biodiesel Sudeste
Fonte: COPPEAD / UFRJ (2008) Fonte: COPPEAD / UFRJ (2008)

Para melhor compreensao, vale analisar as Figuras 5.12 e 5.13, pois, percebe-se
que a distancia entre o fornecedor de matéria-prima e a usina situada no municipio de
Porto Nacional no Estado do Tocantins é aproximadamente 10 vezes maior do que a
distdncia entre o fornecedor de matéria-prima e a usina no municipio de Cassia na

regido Sudeste do Brasil.
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Ao comparar diretamente as tabelas 5.5 e 5.9, percebe-se que 0 impacto do CST
no preco final do biodiesel produzido no municipio de Porto Nacional no estado do
Tocantins é igual a 10,28%. Enquanto que o mesmo CST de uma usina no municipio de
Caéssia, na regido Sudeste do Brasil é de 3,46%. Ou seja, ao comparar o0 CST de usinas
similares das regifes pesquisadas, uma usina instalada no municipio de Porto Nacional
no Estado do Tocantins sofrerd um impacto negativo no valor de venda do seu produto
da ordem de 6,79% em comparagdo a uma usina instalada na regido Sudeste do Brasil.
Tal afirmacdo € comprovada por meio da analise da Tabela 5.14 que foi criada
comparando-se 0s dados das tabelas citadas no inicio desse paragrafo. Percebe-se
também que a diferenca percentual é muito grande quando se comparam 0S custos
diretos das mesmas categorias de CST. Ou seja, comparando-se diretamente o CST do
6leo de soja, o valor pago por uma usina instalada no municipio de Porto Nacional no
estado do Tocantins é 170% superior ao valor pago por uma usina na regido Sudeste do
Brasil. A mesma verdade é percebida em relacdo ao CST do biodiesel, porém com
desvantagem maior ainda para a usina no municipio de Porto Nacional no estado do

Tocantins, atingindo valores 250% superiores.

Tabela 5.14 — Comparacéo direta do custo de producéo
Custo Porto Nacional (TO) x Custo Cassia (MG)

Média ton R 1.862,96

Custo de producio 6.79% RS 0,137

Compra dleo 0% R3 -

Compra alcool 0% R3

Producdo Biodiesel 0% R3

Custo PIS/COFING 0% RS

Custo ICMS 0% RE -

Transporte dleo 170% R3 0,08

Transporte Biodiesel 260% R3 0,06

Outros 0% R3 -
B,79%

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da ABIOVE (2010) e Associacao
Nacional de Transporte de Cargas (2010)

Dessa forma, torna-se muito dificil para uma usina de biodiesel instalada no
municipio de Porto Nacional e regido competir em pé de igualdade com uma usina
situada no Sudeste do pais durante a comercializacdo de biocombustivel por meio dos

leil6es de compra de biodiesel da Agéncia Nacional do Petréleo - ANP.
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Mesmo a diferenca do custo de producéo por litro sendo pequena do ponto de
vista unitario, ou seja, apenas R$ 0,13/litro, conforme visto na Tabela 5.14, tal diferenca
gera um impacto negativo muito grande na capacidade de geragdo de caixa de uma
usina. Como a industria de biocombustiveis atua em um setor da economia em que a
escala de producdo e posterior comercializacdo é algo muito grande, atingindo
facilmente centenas de milhdes de litros por ano, poucos centavos tém um impacto
elevado no resultado financeiro da atividade fim.

Ao cruzar os dados desta pesquisa com as informacdes do release de uma usina
de biodiesel do municipio de Porto Nacional no Estado do Tocantins, conforme
mencionado na metodologia, podemos constatar qual o impacto que apenas R$
0,13/litro geram na capacidade de criacdo de caixa da empresa.

Analisemos a Tabela 5.15. Nela, podemos verificar, com base em dados da usina
de biodiesel Brasil Ecodiesel, o faturamento total da empresa e o faturamento da sua
unidade fabril situada no municipio de Porto Nacional — TO. A participacdo da usina de
Porto Nacional foi de 17,63% no total de faturamento da referida empresa durante o ano
de 2009.

Tabela 3.15 — Faturamento total da Brasil Ecodiesel e de sua Unidade Fabril de Porto

Nacional
Realidade 2009
Biodiesel Faturado (m®) Faturamento Preco/litro
1509 37.668
2509 114.297
T09 151.965 R$ 400324 860,00 R3 2,6343
Forto Macional 26.793 RE 71.023.270,00 R3% 2,6508

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do documento - Resultados de 2009 e do
4° Trimestre de 2009, pagina 21 - Disponivel para livre download em
http://www.brasilecodiesel.com.br.

Tomando como fonte de dados o documento mencionado para a montagem da
Tabela 5.15, foi possivel montar o cenario de comercializacdo dessa mesma usina de
biodiesel instalada no Estado do Tocantins para o primeiro semestre de 2010 (Tabela
5.16).

Nessa tabela, percebe-se o potencial do prejuizo logistico que uma usina de
biodiesel instalada no municipio de Porto Nacional esta exposta em compara¢do a uma
usina de biodiesel instalada na regido Sudeste do Brasil. Ao se multiplicar o valor de m3
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contratados para venda no primeiro semestre de 2010, por meio dos leilGes 16 e 17 da
ANP, pelo valor da diferenca do CST comprovada pela pesquisa, mantendo-se a relacéo
de 17,63% de participacdo da subsidiaria instalada no Estado do Tocantins, chega-se ao

valor potencial de prejuizo logistico de R$ 3.158.042,39.

Tabela 5.16 — Prejuizo logistico potencial para o primeiro semestre de 2010

Cenario 2010 {1° semestre)

Biodiesel Faturado (m?®) Faturamento
16% Leildo ANP 55.364 RE 152.994 246 60 R3 2,3407
17° Leildo ANP 59.000 RE 156.144 930,00 R3 2.2630
1310 134364 RE 309.132.176.60 R3 2,3008
Porto Macional 23.690 RE 5450496058 RE 2,3008

Prejuizo logistico 23.690 R 315804239 RE 0,1333

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do documento - Resultados de 2009 e do
4° Trimestre de 2009, pagina 21 - Disponivel para livre download em
http://www.brasilecodiesel.com.br.

Ou seja, percebe-se que mesmo obtendo lucro na atividade mercantil, o lucro
auferido por uma usina de biodiesel no municipio de Porto Nacional serd
potencialmente menor do que o lucro de uma usina da regido Sudeste do Brasil.

Ao analisarmos o cenario futuro provavel do resultado financeiro da referida
usina de biodiesel do Estado do Tocantins, tomando como fonte de dados o mesmo
documento mencionado anteriormente para a montagem das Tabelas 5.15 e 5.16, bem
como os resultados desta pesquisa, foi possivel montar a Tabela 5.17, que mostra o
potencial do EBITDA (Earnings Before Interest, Taxes, Depreciation And
Amortization) da referida operacdo fabril e mercantil. A decisdo da utilizacdo do
EBITDA como forma de comparacdo € justificavel, pois, como informado
anteriormente, este estudo nao tem o objetivo de comparar o lucro final da atividade per
se, mas a capacidade de geracdo de caixa e a comparagdo de desempenho entre duas
empresas inseridas em um mercado comum e com operagdes semelhantes. Tal deciséo
de metodologia de analise tem fundamentacéo tedrica em: “Para algumas atividades em
que as estruturas das empresas possam ser muito parecidas, o EBITDA fornece tambem
uma medida comparativa de desempenho de concorréncia” (SILVA, 2006, p. 222).

O autor acrescenta que

[...] EBITDA é o caixa gerado pelos ativos tipicamente operacionais. [...]

Entretanto, corresponde ao potencial de geracdo tipicamente operacional de
caixa, isto é, tdo logo recebidas todas as receitas e pagas todas as despesas, esse
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é o caixa gerado pelos ativos, antes de computadas as receitas e despesas
financeiras e os itens operacionais e extraordinarios. O que se pretende com o
EBITDA é o valor do caixa, isto é, o potencial de producdo de caixa,
proveniente dos ativos meramente operacionais, que sdo os valores antes de
considerar as depreciacdes/amortizacdes, as receitas e despesas financeiras, o
imposto de renda e a contribuicdo social sobre o resultado (SILVA, 20086, p.
88-89).

Ao analisarmos a Tabela 5.17, percebemos que a diferenca do custo de
producdo do biodiesel entre as duas realidades geograficas, mesmo estando posicionada
em poucos centavos de real por litro, gera impacto negativo na geracdo de caixa da
ordem de R$ 3.158.042,39 no periodo de analise em questdo, ou seja, 0 primeiro
semestre de 2010. Em suma, um valor adicional de custo de producdo de R$ 0,13 por
litro de biodiesel, que representa 6,79% a mais nessa conta de custo de producao,
conforme visto na Tabela 5.15, gera uma diminui¢do de 39,59% na capacidade de

geracdo de caixa operacional, ou EBITDA.

Tabela 5.17 — Resultado financeiro provavel para o primeiro semestre de 2010

Analise do resultado financeiro da operacao fabril e mercantil

Custo de producdo Preco médio leildes EBITDAML
MG R 1,964 R35 23008 R3S 0,3367
TO R 2,097 RS 23008 R3S 0,2034

Biodiesel Faturado (m®) EBITDA* total Diferenca
MG 23.690 R$ 7976145322 R3 3.158.04239
TO 23.690 RF 4.818.105,83 -39,59%

*earnings before interest, taxes, depreciation and amortization

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do documento - Resultados de 2009 e do
4° Trimestre de 2009, pagina 21 - Disponivel para livre download em
http://www.brasilecodiesel.com.br.

Comprova-se, portanto, que o impacto do custo relativo ao frete da matéria
prima e do produto acabado, ou CST conforme denominac&o criada pelo autor, no preco
final do biodiesel para a realidade de uma usina no municipio de Porto Nacional, atinge
valores muito elevados tanto nos custos, como na capacidade de geracdo de caixa da
atividade operacional em si. E o que demonstra este estudo para a producio do biodiesel
por meio de uma mesma matriz oleaginosa, 6leo de soja e de uma mesma rota quimica,
no caso, a metilica para duas usinas semelhantes, uma localizada no municipio de
Céssia — MG na regido Sudeste do Brasil e a outra localizada no municipio de Porto

Nacional no estado do Tocantins.
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6 CONCLUSAO

Este estudo teve como objetivo principal a analise do impacto que a conta
denominada pelo autor como “Custo de Servigos de Transportes” ou CST, tem sobre o
preco final do biodiesel produzido em um municipio no estado do Tocantins em
comparagdo ao mesmo biocombustivel produzido em um municipio na regido Sudeste
do Brasil.

Ao término da confeccdo das planilhas de comparacdo, ficou comprovado que
produzir biodiesel no municipio de Porto Nacional-TO é 6,79% mais caro do que no
municipio de Cassia-MG, regido Sudeste do Brasil. Importante ressaltar que enquanto o
impacto do CST no preco final do biodiesel produzido em Céssia-MG ¢ de 3,46%, 0
impacto do CST no prego final do biodiesel produzido no municipio de Porto Nacional-
TO, é de 10,28%. Ou seja, 0 impacto do CST na producdo de biodiesel no municipio de
Porto Nacional-TO é 197% maior do que em Céssia-MG.

A explicacdo para tal fato € que enquanto a matriz oleaginosa 6leo de soja, viaja
112 km desde sua origem, até a usina de biodiesel no municipio de Céssia-MG,
utilizando aproximadamente 22 litros de dleo diesel para o transporte e 1h36min de
viagem; A distancia percorrida pela mesma matriz oleaginosa, desde a esmagadora, até
a usina de biodiesel no municipio de Porto Nacional-TO, é de 1.019 km, utilizando
aproximadamente 204 litros de 6leo diesel durante o percurso e 14h33min de viagem.
Ou seja, aproximadamente 10 vezes mais distante, 10 vezes mais 6leo diesel consumido
e 10 vezes mais tempo de viagem.

Traduzindo-se tais valores percentuais para moeda corrente, comparando-se 0S
valores pagos pelo litro do biodiesel nos leildes da ANP, chega-se a cifra negativa de
R$ 0,13/litro para o biodiesel produzido em Porto Nacional-TO. Ao langarmos tal valor
no cenario de faturamento para o 1° semestre de 2010 das empresas situadas nos dois
municipios citados, comprova-se a importancia da anélise do CST para a geracdo de
caixa operacional (EBITDA) de uma empresa do setor de biodiesel. No caso especifico
dessa pesquisa, com base nos dados de faturamento previsto para o 1° semestre de 2010
para a usina de biodiesel situada no municipio de Porto Nacional-TO, o prejuizo
potencial logistico do CST foi de R$ 3.158.042,39.
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Em suma, uma analise aprofundada do CST pode representar a diferenca entre
prejuizo ou lucro da atividade mercantil para a realidade de uma usina de biodiesel
situada no estado do Tocantins.

Algumas sugestdes para trabalhos futuros podem ser geradas a partir dos
resultados obtidos nesta pesquisa. A primeira delas seria a analise do CST da matéria
prima alcool para a produgdo de biodiesel no estado do Tocantins, j& que a indUstria
local ainda depende severamente de matéria prima adquirida em distancias similares aos
da mateéria prima 0leo de soja. Outra sugestdo seria a analise do impacto do preco da
matéria prima alcool, ja que se percebeu durante a pesquisa que o custo de aquisi¢éo de
tal matéria prima é 20% mais caro no municipio de Porto Nacional-TO do que para
Céssia-MG. E finalmente, tendo em vista a necessidade do desenvolvimento regional, €
imprescindivel a analise e o estudo de estratégias para a atracdo de investidores do setor
de agroindustria processadora da matriz oleaginosa estudada, mais especificamente uma
esmagadora e fabrica de 6leo de soja, visto que, conforme mostrado na pesquisa, 0
impacto relativo ao CST da matriz oleaginosa gera efeitos danosos a capacidade de

geracdo de caixa operacional da industria local de biodiesel.
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