e solucoes

O crescimento do agronegocio

Em 2003, a participacdo do agronegocio
brasileiro no PIB foi de 38,6%, ou seja, R$ 508,27
bilh&es, segundo Guilhoto J. apud Gasques
et al. (2003 p. 8), baseado em dados do Instituto
de Pesquisa Econémica Aplicada (Ipea).

Esse excelente desempenho do agrone-
goécio é o resultado de um talento natural do
Brasil para a agricultura, aliado, em parte, ao
resultado de um trabalho iniciado pelo governo
federal em décadas passadas (politica de
garantia de precos minimos, construcdo de
armazéns em regides de fronteira agricola, etc.)
e, mais recentemente, quando diminuiu ou
deixou de interferir, diretamente, em algumas
dessas areas, de um trabalho de pesquisa
(Embrapa), e principalmente, da competéncia
dos empresarios do agronegocio.

A cada ano, a safra brasileira de gréos
aumenta, significativamente, com destaque para
a soja, que ja atingiu mais de 50 milhdes de
toneladas, conforme os dados da Companhia
Nacional de Abastecimento (Conab) (CONAB,
2004). As séries historicas de producao de milho,
soja e graos em geral, mantidas pela Conab,
demonstram na Fig. 1 que, em 1 década, a
producdo brasileira de produtos agricolas dobrou.

Em termos de produtividade, os dados da
Conab (2004) demonstram ainda que houve um
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Fig. 1. Evolugdo da producdo de gréos no Brasil (safras
1990/1991 - 2002/2003).
Fonte: Conab (2004).

grande avanco nos ultimos anos: a produtividade
da lavoura de soja saltou de 1.580 kg/ha na safra
1990/1991 para 2.816 kg/ha na safra 2002/2003,
enguanto a produtividade do milho saltou de 1.791
kg/ha para 3.585 kg/ha no mesmo periodo.

Fora 0 enorme salto em termos de produlti-
vidade, vislumbram-se novas possibilidades de
crescimento da producéo: o Brasil ainda conta
com boa parcela de solo agricultavel.

Segundo Silva et al. (2001), a Regido do
Cerrado abrange cerca de 207 milhbes de
hectares. Desse total, 139 milhdes sdo areas

! Engenheira de alimentos e gerente da area de movimentagéao de estoques da Conab.
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cultivaveis, das quais 14 milhdes sdo de culturas
anuais, 3.500 milhdes de culturas perenes e 50
milhdes de pastagens, conforme a Fig. 2.

Fig. 2. Mapa de ocorréncia do ecossistema Cerrado.
Fonte: Silva et al. (2001)

Portanto, no Brasil, ainda ha boas possi-
bilidades de expansdo da agropecuéria. Castillo
e Vencovsky (2004) afirmam que a atual mobili-
dade geografica no territério brasileiro é
fortemente influenciada pelos novos fronts
agricolas (Cerrado do Centro-Oeste, Triangulo
Mineiro, Rondbnia, oeste da Bahia, sul do
Maranhao e do Piaui) que caracterizam regides
altamente modernizadas e especializadas,
produtoras de commodities (sobretudo soja),
porém mais distantes dos portos do que as
regies sojicolas mais antigas.

Além de mobilizar todo um aparato
tecnolégico para a producdo (novas cultivares,
técnicas de manejo do solo, maquinario e
insumos agricolas), a ocupacado das novas areas
tem provocado uma profunda transformacéo na
organizacao do territério, sobretudo em termos
de transportes e de comunicagdes.

nle’ﬁ:iiiicu
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A importancia do
transporte e seus problemas

A localizacdo das novas regifes, distante
dos portos e das areas de maior densidade de
transportes do territorio brasileiro (concentradas
no Sudeste e no Sul) mobilizou o Poder Pablico
e um seleto grupo de grandes empresas na
modernizagdo e na implantacdo de grandes
sistemas de engenharia voltados ao escoamento
da producéao.

A nova situacdo da producdo de gréos no
territorio brasileiro motivou a proposta dos eixos
nacionais de integracdo e desenvolvimento,
componente dos Planos Plurianuais (PPA),
ocupando o espago de um verdadeiro
planejamento territorial estratégico.

Os corredores multimodais, definidos pelo
governo federal, sdo os seguintes: Corredor
Mercosul, Corredor Transmetropolitano,
Corredor Oeste — Norte, Corredor Araguaia -
Tocantins, Corredor Sdo Francisco, Corredor
Leste, Corredor Sudoeste, Corredor Fronteira
Norte e Corredor Fronteira Nordeste. Esses
corredores interligam diversos modais de
transporte, de acordo com a caracteristica da
regido e com o objetivo de escoar a producao
local da forma mais econdmica e agil.

Apesar da possibilidade de utilizacédo de
outros modais, muitos sdo 0s entraves que
impedem, hoje em dia, a multimodalidade a
contento. Além disso, 0s crescentes recordes
de producdo nos novos fronts e a necessidade
do escoamento da soja para 0s portos tém
sobrecarregado todo o sistema de transporte no
territério brasileiro, ocasionando falta de
caminhdes e elevacdo do frete para outras
cargas, como produtos industrializados.

A tendéncia ao aumento da producdo, tanto
de produtos agricolas como de industrializados,
apontam para uma movimentagdo cada vez
maior, ndo s6 para o abastecimento interno, mas
principalmente para a exportacdo, pelo que se
conclui que o transporte sera cada vez mais
demandado.

Ano XIV — N° 2 — Abr./Maio/Jun. 2005 38



No entanto, verifica-se que a infra-estrutura
de transportes, essencial a manutencao dessa
tendéncia de crescimento da producéo, recebeu
investimentos tdo acanhados nas ultimas décadas
que, recuperar o tempo perdido é quase
impossivel, antes que seus reflexos atinjam,
negativamente, o bom desempenho até agora
demonstrado, principalmente pelo setor agro-
pecuario.

Essa situacao de caréncia em infra-estrutura
de transportes pode resultar no desestimulo ao
incremento da producéo, quer seja pela simples
constatacdo do gargalo criado pela auséncia de
infra-estrutura, quer pela decorrente debandada
da clientela, tendo em vista que os precos dos
produtos, sobrecarregados pelos altos custos do
transporte, perdem a competitividade.

E de suma importancia que o Brasil man-
tenha sua competitividade e continue a conquistar
novos clientes, aumentando assim o superavit na
Balanca Comercial e mantendo os clientes ja
conquistados. No jogo da manutencdo da
competitividade dos gréos brasileiros, o transporte
possui papel fundamental.

Nazario et al. (2005) ja haviam ressaltado
a mesma coisa, acrescentando que, muitas
empresas brasileiras tm vislumbrado na logistica,
e mais especificamente na fungéo transporte, uma
forma de obter diferencial competitivo.

Noutro trabalho, Nazério (2005) demonstra
gue para a reducdo dos custos logisticos e
obtencé@o de maior confiabilidade no servico
prestado seria necessario incentivar a intermoda-
lidade. Cada modal possui desempenho e
caracteristicas proprias e, conforme as necessi-
dades do momento, um deles, ou a associacdo de
alguns deles deveria ser escolhida.

Isso fica bem caracterizado quando se
verifica que o modal rodoviario predomina na
matriz de transporte no Brasil, mesmo para
produtos/trechos onde ndo é o mais competitivo,
como é o caso dos graos.

A matriz de transportes

Dados da Associacdo Nacional do Trans-
porte de Cargas e Logistica (NTC) (PIRES, 2005)
mostram que, no Brasil, o market-share dos modais
€ completamente diferente ao dos Estados Unidos,
conforme se verifica na Tabela 1.

Tabela 1. Market-share dos modais no Brasil e nos
Estados Unidos (TKU).

Modal Brasil (%) Estados Unidos (%)
Rodovias 60,49 28,00
Ferrovias 20,86 38,00
Hidrovias 13,86 16,00
Dutoviéario 4,46 17,80
Aéreo 3,33 0,20

Fonte: Vianna (Informacéo verbal)?.

Enquanto nos Estados Unidos, a maior
participacdo fica por conta do modal ferrovia-
rio, no Brasil, h4 uma grande distorcdo em favor
do modal rodoviario. Qual das matrizes seria
mais adequada para o Brasil? Isso fica claro,
guando é feita uma comparacdo com outros
paises.

Assim, Pires (2005) afirma que:

No Brasil, o modal ferroviario nunca
alcancou a representatividade obtida em
outros paises de grande extensao territorial.
A sua participacdo na producdo de
transporte no Pais, medida pela tonelada
quilémetro util (TKU), variou, nas décadas
de 1980 e 1990, entre aproximadamente
20% e 23%. Esse grau de utilizacé@o para o
transporte de carga coloca o Brasil na
companhia de diversos paises europeus,
como a Franca e a Alemanha, que possuem
uma extensao territorial significativamente
menor que a nossa. Adicionalmente, a
participacdo do transporte ferroviario de
cargas no Brasil tem sido restrita ao
segmento de curtas distancias, em que as
vantagens dos custos e servigos ferroviarios
ndo sdo significativas. Ressalta-se que, para
longas distancias, a participagdo do modal
ferroviario é a menor dentre todos os modais
de transporte no Brasil (p. 1).

2 Palestra proferida por Geraldo Aguiar de Brito Vianna, da Associagdo Nacional dos Transportes de Cargas (NTC), no Seminario Brasileiro do Transporte
Rodoviario de Cargas, realizado em abril de 2004, na Camara dos Deputados, em Brasilia, DF.
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A participagdo do modal ferroviario na
matriz de dois paises de dimensdes continentais
como o Brasil, citada por Pires (2005), medida
em TKU (tonelada quildmetro util) e excluindo-
se o transporte dutoviério, € a seguinte: China
37% e RUssia 60%. Como se V&, na matriz
brasileira, a distribuicdo é muito diferente.

Nazéario (2005) cita a comparagdo entre
rodovia e ferrovia, feita pela American Trucking
Association (ATA), demonstrando as caracteristi-
cas de distancia e volume de maior competiti-
vidade dos modais, conforme demonstrado na
Tabela 2.

graos, justamente porque seu desem-penho é fraco
na caracteristica capacitacao (capacidade de
trabalhar com diferentes volumes e variedades de
produtos), a mais importante no caso do transporte
desses produtos.

Os modais de transporte e sua
participacdo no mercado brasileiro

Fleury (2005) realizou comparativo entre
os precos dos diferentes modais, no Brasil e nos
Estados Unidos. A Tabela 3 mostra os precos de
cada pais e a relagdo entre eles.

Tabela 2. Market-share dos modais no Brasil e nos Estados Unidos (TKU).

Volume de carga (t)

Entre
0,5e4,5

Abaixo
de 0,5

Modal

Abaixo
de 160

Entre
160 e 320

Entre
320 e 480

Entre
480 e 800

Entre
800 e 1600

Entre
1600 e 2400

Acima
de 2400

Fonte: América Trucking Association (ATA) (apud NAZARIO, 2005).

Seja qual for o angulo de andlise, a inade-
guacao da matriz de transportes brasileira é 6bvia.
Para otimiza-la, a assuncédo da intermodalidade é
fundamental, especificamente no caso do
transporte de gréos: gréos sao transportados em
grandes quantidades e seu valor agregado é
baixo. Ou seja, hoje, o transporte rodoviario
utilizado em larga escala ndo é o modal ideal para
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Entre
4,5 e 13,5

Acima
de 40t

Entre
27 e 40

Entre
13,5 e 27

A analise demonstra que 0s precos rela-
tivos dos diferentes modais possuem a mesma
ordenagdo, mas as diferengas entre eles séo
significativas, principalmente no tocante ao
transporte rodoviario. Enquanto nos Estados
Unidos o prego do transporte rodoviario € 4,0
vezes superior ao do ferroviario, no Brasil, essa
diferenca € de apenas 1,7 vez.
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Tabela 3. Precos relativos dos diferentes modais (em US$ por 1000 t/km).

Modal Estados Unidos (%) Brasil®) (%) Brasil/Estados Unidos
Aéreo 320 523 1,63
Rodoviario 56 19 0,33
Ferroviario 14 11 0,79
Dutoviario 9 11 1,22
Aquaviario 5 7 1,40

© Quando da converséo dos valores brasileiros em US$, a taxa era de R$ 2,50/ddlares.

Fonte: Fleury (2005).

Analisando-se a ultima coluna, verifica-se
gue h&d uma grande distor¢do do modal rodoviério:
enquanto os precos brasileiros praticados nos
modais aéreo, dutoviario e aquaviario sao supe-
riores aos praticados nos Estados Unidos, no caso
do transporte rodoviario, a figura se inverte.
Segundo Fleury, isso leva a concluir que, no Brasil,
0 prego do transporte rodoviério esta exagera-
damente baixo, qualquer que seja a comparagado
efetuada.

Modal rodoviério

Do baixo preco praticado pelo transporte
rodoviario, resulta sua predominancia na matriz
brasileira. E isso é funcdo de varias distor¢oes
do sistema de transportes no Pais.

No Brasil, o setor rodoviario de cargas
carece de uma regulamentacdo efetiva que
impeca a participacdo de aventureiros, porque
ha excesso de oferta. Esses fatos levam a
praticas de concorréncia predatoria, fazendo
com que 0s precos sejam inferiores ao custo
real. O baixo preco do transporte rodoviario é
uma das principais explicacbes para a elevada
participacdo de mercado, desfrutada por esse
modal.

Na tentativa de regulamentar o setor,
eliminando parte das distorces que impactam
na matriz de transportes, a Agéncia Nacional
de Transportes Terrestres (ANTT), criou 0 Registro
Nacional de Transportadores Rodoviarios de
Cargas (RNTRC), como forma de propiciar a
regularizacdo do exercicio da atividade por meio
da habilitacdo formal, o disciplinamento do

41 Ano XIV — N° 2 — Abr./Maio/Jun. 2005

mercado, a identificacdo de parametros de
participacdo no mercado, o conhecimento do
grau de competitividade e a inibicdo da atuacédo
de atravessadores ndo-qualificados.

Contudo, em que pese a distor¢éo da matriz,
o modal rodoviario é predominante no Pais, e
indispensavel no seu papel de prover as “pontas”.
A falta de infra-estrutura onera ainda mais 0s
custos: a precariedade das estradas brasileiras au-
menta o custo com combustiveis, uma vez que 0s
veiculos sdo obrigados a trafegar em velocidades
mais baixas; a idade média da frota € muito alta
(18 anos), comprometendo a seguranca e a
confiabilidade desse modal no Pais.

Sobre as condi¢cBes das rodovias brasi-
leiras, a Confederacdo Nacional dos Trans-
portes (CNT) concluiu sua Pesquisa Rodoviaria
2004, analisando 74.681 km de vias asfaltadas,
ou seja, 4,3% do total existente.

A anélise conclusiva dos resultados da
Pesquisa Rodovidria CNT 2004 (CONFEDE-
RACAO NACIONAL DOS TRANSPORTES, 2004)
aponta para uma situacdo de elevado grau de
deficiéncia nas condic¢des das rodovias brasileiras,
0 que, em termos praticos, se traduz em
comprometimento dos niveis de desempenho e
de seguranca do setor de transportes. Foram
pesquisados 8.638 km na Regido Norte, 21.582
km na Regido Nordeste, 11.052 km na Regido
Centro-Oeste, 20.612 km na Regido Sudeste e
12.797 km na Regido Sul.

Considerando-se as melhores condicfes
das malhas Sudeste e Sul, a avaliacdo do cené-
rio nacional resulta em situacdo desfavoravel,
em que 74,7% da extensdo pesquisada
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apresentaram algum grau de imperfeicéo (36,4%
deficientes, 23,7% ruins, 14,6% péssimos), um
elevado patamar de comprometimento. E
importante ressaltar que o transporte rodoviario é
responsavel pelo maior percentual de movi-
mentacdo de passageiros e de cargas no Pais. Com
essa caracteristica, as deficiéncias na infra-
estrutura rodoviaria compro-metem, sobremanei-
ra, a integracdo com as demais modalidades,
gerando restricdes operacionais e dificultando o
crescimento da intermodalidade.

Modal ferroviario

Pires (2005) afirma que o modal ferroviario
€ naturalmente vocacionado para o transporte
de cargas de baixo valor agregado, para fluxos
concentrados (em termos de origens e destinos)
e para grandes distancias.

Deve-se considerar ainda, os tipos de
produtos comumente transportados por esse
modal nos paises de dimensdes continentais:
minério de ferro, produtos siderurgicos, produtos
agricolas, carvdo mineral e clinquer, cimento e
cal, adubos e fertilizantes, derivados de petroleo,
calcario, produtos siderdrgicos e contéineres.

A Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT) afirma que o modal ferroviario
apresenta, ainda, maior seguranca em relacdo
ao modal rodoviario, com menor indice de
acidentes e menor incidéncia de furtos e roubos.
Sao cargas tipicas do modal ferroviario.

Contudo, o fato de terem sido construidas
independentemente, sem qualquer planejamento
integrado, fez com que em cada caso fosse
adotada uma bitola diferente, dificultando a
integracéo nos dias atuais. As diferentes ferrovias
foram construidas para atender as exigéncias do
mercado de exportacao de bens priméarios, ligando
as areas produtoras aos portos e atuando, cada
uma, isoladamente. Como resultado dessa
evolucdo ndo-planejada, tem-se, hoje, ferrovias
gue utilizam diferentes bitolas e, além disso, néo
houve o estabelecimento de eixos troncais para
transporte a longas distancias.
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Quanto a evolucao do transporte ferroviario
no Brasil, ndo ha muito o que se comemorar.
Conforme os dados apresentados por Brina (1988),
depois da implantacdo da estrada de ferro no
Brasil, pelo Visconde de Maud, a Rede Ferroviaria
Brasileira s apresentou crescimento expressivo
apos a década de 1950, passando de 428 km de
extensdo em 1863, para 36.388 km em 1953.
Brina ressalta ainda que, apds 1953, a Rede
Ferroviaria do Brasil atingiu 37.200 km, ficando
por muitos anos estacionada em sua extensdo
Ferroviaria.

Dados da Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT) indicam que o sistema ferrovia-
rio brasileiro totaliza, atualmente, 29.706 km,
concentrando-se nas regides Sul, Sudeste e
Nordeste, atendendo parte do Centro-Oeste e do
Norte do Pais. Foram concedidos aproximada-
mente 28.840 km das malhas.

Com base no exposto, deduz-se que a
malha ferroviaria brasileira s6 diminuiu. Apesar
disso, o Sistema de Acompanhamento do
Desempenho das Concessionarias de Servigos
Publicos de Transporte Ferroviario (Siade)
destaca que o sistema ferroviario nacional € o
maior da América Latina, em termos de carga
transportada, atingindo, em 2001, 162,2 bilhdes
de TKU (tonelada por quilémetro util).

Um dos setores que tem puxado 0s
investimentos e mais se beneficiado deles é o agro-
negocio. A crescente producdo da safra agricola
e de sua exportacdo aumentou a necessidade de
um rapido escoamento até os principais portos do
Pais, Santos, SP, e Paranagua, PR.

De olho num mercado que deve exportar
cada vez mais, as 7 concessiondrias originadas
na privatizacdo e mais as 4 operadas pela
Companhia Vale do Rio Doce estédo investindo
na modernizacdo de trilhos e na compra de
locomotivas.

Para aumentar ainda mais a produtividade
das ferrovias, o governo federal e a ANTT vém
trabalhando para a integracdo operacional das
malhas e para superar os chamados trechos
criticos. Entre as obras importantes, estdo a
melhoria do acesso ao Porto de Paranagua e a

Ano XIV = N° 2 — Abr./Maio/Jun. 2005 42



construcdo do Ferroanel de S&o Paulo, que vai
desviar o trafego do centro da capital paulista.

A ANTT vem adotando, também, uma
série de medidas na area regulatéria, para
melhorar a produtividade das ferrovias. Em
fevereiro de 2004, publicou resolucéo discipli-
nando o trdfego mutuo (utilizagdo de ferrovias
diferentes por uma mesma locomotiva) e o
direito de passagem de trens de passageiros e
cargas, permitindo a ligacdo entre as empresas
de transporte ferroviario. Essa medida é impor-
tante para a formacdo de corredores de
transporte para a exportacgao.

Modal aquaviario

O Modal aquaviario € composto pela
navegacao de interior e pela cabotagem. Coppead
(2002) destaca que o Brasil, numa faixa de
400 km em direcdo Oeste, seria, em principio,
um pais vocacionado para o desenvolvimento da
cabotagem. Por sua vez, os 45.000 km de rios
navegaveis poderiam ser uma excelente alter-
nativa para o movimento da enorme quantidade
de bens primarios produzidos por nossa economia.
Infelizmente, essa ndo é a realidade.

Atualmente, no Brasil, a navegacéao flu-
vial estd numa posicao inferior em relacdo aos
outros sistemas de transportes. E o sistema de
menor participacdo no transporte de merca-
dorias. Isso ocorre devido a varios fatores. Em
nosso Pais, muitos rios sdo de planalto, por
exemplo, apresentando-se encachoeirados,
dificultando a navegacao, a exemplo dos rios
Tieté, Parand, Grande e Sdo Francisco. Outro
motivo é que os rios de planicie, facilmente
navegaveis (Amazonas e Paraguai), encontram-
se afastados dos grandes centros econdémicos.

Com o intuito de tornar os rios brasileiros
navegaveis, varias obras tém sido realizadas
nos ultimos anos, como a construcdo de eclusas
para superar as diferencas de nivel das aguas
nas barragens das usinas hidrelétricas. E o caso
da Eclusa de Barra Bonita, no Rio Tieté, e da
Eclusa de Jupia, no Rio Parana, ja prontas.
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A consciéncia de que a implantacdo de
um sistema hidroviario interior, com a inte-
gracdo multimodal, com aplicagdo de inves-
timentos continuos em infra-estrutura, levou o
governo federal a priorizar as hidrovias do
Madeira, do Tapajos, do Marajé, do Capim, do
Tocantins/Araguaia, do Sao Francisco, do Tieté/
Parana, do Paraguai, do Mercosul e as eclusas
de Tucurui e de Lajeado. Atualmente, um total
de 8.500 km de hidrovias interiores esta sendo
utilizado no Pais. Desse total, 5.700 km ficam
na Regido Amazonica. Sdo transportadas pelas
hidrovias cerca de 23 milhdes de toneladas/ano,
com uma distancia média de transporte de
1.350 km, 6.260.000 t/a de minérios e
3.900.000 t de gréos a granel.

Também existe o problema ambiental. Algu-
mas obras e operacdes — necessarias a boa utiliza-
¢do de algumas hidrovias — e portos tém esbarrado
em impedimentos judiciais, resultantes de deman-
das de organizagbes ambientalistas, que alegam
gue as obras poriam em risco 0 meio ambiente.
Nesse caso, provavelmente, a solugédo estaria em
projetos bem fundamentados que ndo deixassem
gualquer davida sobre o alcance das obras.

Genaro (2004) afirma que:

...as bacias hidrogréaficas brasileiras, diante
do tamanho, heterogeneidade e do poten-
cial de recursos naturais (hidricos) do
territorio, constituem as formas do espago
natural e, a partir do momento em que séo
utilizadas como amplificadores de mobili-
dade, tornam-se redes geograficas. Esse
modal, em relagdo aos outros (ferroviario,
aeroviario e rodoviario), tem as seguintes
especificidades: do ponto de vista econd-
mico, 0 baixo custo de transporte e a grande
capacidade de carga; do ponto de vista
topoldgico, um sistema técnico rigido (res-
peita a conformacdo e o tracado original
dos rios), necessitando da intermodalidade
para funcionar; do temporal, apresenta baixa
velocidade. Presta-se, assim, a transportar
produtos de grande volume e baixo valor
agregado. Apesar disso, esse modal é
subutilizado no Brasil.

Ao discorrer sobre os principais gargalos
logisticos ao transporte hidroviario e sobre o
impacto dos custos de transbordo que dificul-
tam o desenvolvimento hidroviario, Padovezzi
(2001) afirma que:
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Depende muito da regido do Brasil. Existem
regibes onde hé cargas e faltam aplicacdes
em melhorias na via e, principalmente, em
terminais multimodais. Em outras regides,
ha concorréncia direta com outros meios
de transporte, o que ndo é adequado
economicamente. Provavelmente, a solugdo
mais adequada seria uma integragdo entre

0s modais minimizando 0s custos.

A mesma pesquisa da Coppead (2002) ja
citada, mostra que, atualmente, a cabotagem esta
fortemente concentrada na movimentacdo de
granéis solidos e liquidos, comecando a dar sinais
positivos em relacéo ao transporte de contéineres,
embora de forma ainda modesta. Uma série de
barreiras vem dificultando o desenvolvimento mais
rapido dessa alternativa de transporte, a saber:
ciclo vicioso da baixa freqiiéncia (pouco volume
de carga — baixa freqiiéncia — desestimulo da
demanda — menor oferta de navios), desbalancea-
mento do fluxo entre as regides Norte/Nordeste e
Sul/Sudeste (a carga na direcdo Sul/Sudeste para
o0 Norte/Nordeste chega a representar 58% do
volume total movimentado, contra 13% na
direcdo oposta), situacao de pendria dos estaleiros
brasileiros, e o custo de capital no Brasil, excesso
de mao-de-obra nas operagBes portuarias, e a
baixa eficiéncia relativa na movimentacdo de
contéineres.

Custo do sistema de
escoamento de graos

Conforme considerado por Fleury (2005),
o transporte é o principal componente do
sistema logistico. O autor informa que o
transporte representa, em média, 60% dos
custos logisticos, 3,5% do faturamento, e em
alguns casos, mais que o dobro do lucro. Além
disso, o transporte tem um papel preponderante
na qualidade dos servigos logisticos, pois
impacta, diretamente, no tempo de entrega, na
confiabilidade e na seguranca dos produtos.

Mesmo sabendo que os valores apresenta-
dos variam substancialmente, de setor para setor,
e de empresa para empresa, como regra geral
pode-se definir que, quanto menor o valor
agregado do produto, maior a participacdo das
despesas de transporte no faturamento da
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empresa. Isso significa que, no caso do escoamento
de grdos, qualquer variacdo no custo do
transporte, por menor que seja, é facilmente e
rapidamente percebida.

Em que pese o transporte de graos por
rodovias néo ser o ideal, o estudo de Fleury (2005)
mostra que, no Brasil, devido a distor¢des ja
citadas, o modal rodoviario prevalece sobre os
demais no escoamento desses produtos. Conse-
guentemente, 0s problemas existentes no modal
rodoviario refletem nos custos do transporte de
grdos com grande impacto.

Além da precariedade das rodovias
brasileiras contribuir para 0 aumento do custo dos
estoques agrega-se a isSo 0 CUSto Com 0 CoNsumMo
excessivo de diesel, cerca de 29% superior ao
dos Estados Unidos, tendo-se em vista a frota com
idade média avancgada (cerca de 18 anos). Além
de provocar perdas ou danificar as mercadorias
transportadas, essa situacdo € responsavel por
varias despesas e prejuizos, entre eles a quebra
de veiculos. Segundo Fleury, no Brasil, o custo de
manutencdo é o dobro do dos Estados Unidos.

No modal ferroviario, a necessidade de
transbordos devido a falta de unificacdo das bitolas
provoca “quebra” do produto e agrega custo ao
transporte. O modal aquaviario tem seus custos
acrescidos pelos altos custos da méao-de-obra e
infra-estrutura precaria.

Transit time

No transporte de grdos no Brasil, numa
dada rota, o tempo decorrido de movimentagao
também conhecido como transit time, é
influenciado, diretamente, pelas condi¢cdes do
modal rodoviario, uma vez que 0 escoamento
desse produto é feito predominantemente por
rodovias. A precariedade das estradas brasi-
leiras faz com que os veiculos rodem em baixa
velocidade, aumentando o tempo e o custo das
viagens.

No transporte rodoviario com destino ao
Porto de Paranagua, por exemplo, a cada ano, a
situacdo fica mais critica. O transporte de soja,
efetuado essencialmente por caminhdes, provoca
filas quilométricas ao longo dos acostamentos da
rodovia que liga Curitiba ao referido porto.
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Em artigo, a Agéncia Estado (STUANI,
2003) informa que a fila atingiu 100 km em marco
de 2004. Consegiientemente, a demurrage, multa
gue um navio paga, por dia, parado no porto e
gue na prética é transferida para o exportador, foi
triplicada. Em 2003, essa multa era de R$ 10 mil,
para R$ 30 mil em marco de 2004. Além da
elevacdo do custo, certamente o transit time ficara
muito além do razoéavel.

O transporte ferroviario também contribui
para o transit time elevado com a ocorréncia de
diferentes bitolas e a escassez de terminais de
transbordo.

No caso do transporte aquaviario, pode-se
citar que, muitas vezes, 0s navios necessitam
aguardar a maré adequada, devido ao assorea-
mento dos canais. Além disso, a burocracia, a
mao-de-obra, a falta de contéineres e a existéncia
de equipamentos obsoletos também aumentam o
transit time.

Segundo a revista Veja (O GOVERNA-
DOR..., 2004), no Brasil, a espera média para se
carregar um navio pode chegar a 60 dias,
enquanto nos Estados Unidos essa espera € de
apenas 6 horas.

Manutencdo da competitividade

A precariedade da infra-estrutura de
transportes € um dos fatores limitadores da
continuidade no crescimento do agronegécio
no Brasil. HA que se evitar o “Apagdo Logis-
tico”, adotando-se uma estratégia de agéo, o
mais rapido possivel.

Em palestra, Geraldo Aguiar de Brito
Vianna, da NTC & Logistica (Informacéo verbal)?,
informou que o Brasil investiu, miseravelmente,
na infra-estrutura de transportes nos ultimos 20
anos. Além de ter investido pouco, investiu mal.

Na década de 1970, o indice de investi-
mentos em infra-estrutura de transportes foi de
1,8% do PIB e, em 2003, néo passou de 0,1% do
PIB. Na ultima década, chegou a 0,2%. O Banco
Mundial recomenda que esse indice fique em
torno de 3,5%.

Em resumo, os fatores que fazem do trans-
porte um desafio a ser vencido, na busca pela com-
petitividade dos grédos brasileiros no mercado
internacional, s@o os seguintes:

= Ma distribuicdo dos modais;

= Falta de planejamento global, envolvendo
todos os setores interessados;

= Dificuldades para captacdo de recursos
que viabilizem as providéncias a serem
tomadas.

A aglutinagdo de forgas entre iniciativa
privada e Poder Publico, notadamente o governo
federal é imprescindivel, com vistas a congregar
esforcos orquestrados, que evitem as solucdes sim-
plesmente locais, em detrimento de um modelo
nacional, este sim, que resulte em beneficios nao
SO em curto e em médio prazos para alguns, mas
que oferecam sustentacdo para a evolucédo da
logistica no Brasil pelas proximas décadas, para
todos.

Analise estratégica do
transporte de graos

Para a analise da situacdo em que se
encontra o transporte de grdos no Brasil, utilizar-
se-4 o método do Balanced Scorecard (BSC)
(Kaplan, 1996), um modelo de gestdo que
auxilia a traduzir a estratégia a ser adotada em
objetivos operacionais. O BSC converte a
estratégia num sistema integrado de perspectivas.

Define-se a Visdo de Futuro (o que se
quer ser), os Temas Estratégicos (0 que deve ser
feito para obtencéo dos resultados), os Objetivos
Estratégicos (acOes que esclarecem como
interpretar a estratégia) e as relagBes de causa
e efeito entre os objetivos.

Visao de futuro

Levando-se em consideracdo os esfor¢os
antigos e recentes na busca por novos mercados,
pode-se considerar que a visdo de futuro do Brasil
em termos comeércio externo de gréos seria: Ser o

3 Palestra proferida no Seminario Brasileiro do Transporte Rodoviario de Cargas, realizado em abril de 2004, na Camara dos Deputados, em Brasilia, DF.
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maior fornecedor de grdos do mercado interna-
cional.

Temas estratégicos

Para que essa visdo torne-se realidade,
necessita-se elaborar a estratégia de acéo.
O que se espera com a adogao da estratégia?
Quiais os resultados esperados?

a. Empresarios satisfeitos (lucros garantidos)
e governo federal satisfeito (superavit da

b. Clientes satisfeitos (produto chega com
qualidade e no prazo contratado);

c. Transporte eficiente e eficaz (matriz de
transportes adequada, operacbes ageis e
com baixas perdas);

d. Setores satisfeitos (aumento no nivel de
empregos e na remuneracao).

Um levantamento dos problemas e dos
insumos, que levariam a solucdo do problema, é

Balanga Comercial);

mostrado na Tabela 4.

Tabela 4. Problemas e solu¢des do transporte de graos no Brasil.

Modal Problema
Rodoviario Alta fragmentagéo e
excesso de oferta
Alto consumo de
combustiveis
Estado precario
das rodovias
Ferroviario Insuficiéncia de
linhas
Diferentes bitolas
Baixa produtividade
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Solucao

Regulamentacao por meio
do PLC 4358/01 que
disciplina o transporte

de cargas

RNTRC

Renovagéo da frota

Recuperacao

Construgéo

Integracdo operacional
das malhas

Regulamentacao do
trafego mutuo

Regulamentacao do
direito de passagem
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Insumos necessarios

Aprovacao pelo Congresso
Nacional

Ja em fase de
cadastramento pela Antt

Garantir linhas de financiamento

Garantir a destinacao

dos recursos da Cide;

Alterar o acordo com o FMI;
Aprovacao das PPPs

pelo Congresso;

Alternativas de parcerias a
exemplo do efetuado pelo MT.

Aprovacao das PPPs

pelo Congresso;

Garantir a destinacao

dos recursos da Cide;
Alterar o acordo com o FMI.

Aprovacao das PPPs

pelo Congresso;

Garantir a destinacao

dos recursos da Cide;
Alterar o acordo com o FMI.

Resolucao ja publicada

Continua
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Tabela 4. Continuacéo.

Modal Problema

Aquaviario Impedimentos ambientais

Infra-estrutura precaria
nos portos

Dependente da
intermodalidade

Rios encachoeirados

De acordo com os problemas e solugfes
elencados, foi formulada uma proposta para a
estratégia do transporte de grdos no Brasil,
conforme se verifica na Fig. 10.

Procurou-se caracterizar o objetivo estra-
tégico maior do transporte de grdos no Brasil,
ou seja, a situacdo ideal que atenderia a todas
as necessidades do comércio (interno e externo)
de grdos, localizando-as na perspectiva de
mercado.

Nessa perspectiva, também ficaram os
desdobramentos do objetivo, ou seja, aqueles
gue ainda tém um reflexo direto no mercado: a
qualidade do produto, os precos competitivos e
a confiabilidade no cumprimento dos prazos.

Na procura pelas acbes que levam aos
objetivos estratégicos da perspectiva de
mercado, encontram-se 0s objetivos da
perspectiva de Execucdo de Politicas Internas.
Sao as acOes que devem ser implementadas
para que os maiores objetivos sejam atingidos.
Em consonancia com 0s objetivos, “ser
referéncia como fornecedor de graos cumpridor
de prazos” e “ser referéncia como fornecedor
de grdos com precos competitivos” encontra-
se 0s objetivos de otimizagdo da matriz de
transportes e otimizac&o dos custos de producéo,
de armazenagem e de transportes. Enquadram-
se, aqui, a modernizagdo da infra-estrutura de
transportes existente e a ampliacdo dessa infra-
estrutura (com construcéo de ferrovias, rodovias,
portos, terminais, etc.).
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Solucao
Projetos bem fundamentados

Investimentos em
infra-estrutura

Investimentos em
infra-estrutura

Insumos necessarios

Interagdo com o Poder Judiciario

Garantir a destinacédo
recursos da Cide;
Aprovacao das PPPs pelo
Congresso;

Alterar o acordo com o FMI

Construcédo de Eclusas

Uma nova analise para buscar as politicas
gue propiciariam o atingimento dos objetivos
intermediarios levam a perspectiva de Formu-
lacdo de Politicas Internas e as subperspectivas
Financeira, de Planejamento e Articulacdo, e de
Legislacdo. Nesse nivel, verifica-se como insumos
basicos a criagdo das Parcerias Publico Privadas
(PPPs), o fortalecimento do Plano Plurianual (PPA),
a necessidade de integrar todos os setores
interessados na formulagdo do planejamento e,
finalmente, mas ndo menos importante, a
formulacéo de leis que regulamentem os setores
de transportes no Pais.

Mapa estratégico

A Fig. 3 mostra o0 Mapa Estratégico elabo-
rado de conformidade com o método do
Balanced Scorecard.

Com o auxilio dessa ferramenta, verifica-
se que dois importantes gargalos encontram-se
na necessidade de diminuicdo dos custos com
o transporte e na estruturacdo que propicie
confiabilidade no cumprimento dos prazos.

E porque a intermodalidade promoveria
isso? O motivo de se utilizar mais de um modal
de transporte representa agregarmos vantagens
de cada modal, que podem ser caracterizadas
tanto pelo servico quanto pelo custo.

No caso especifico do transporte de
grdos, produto de baixo valor agregado cujas
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Viséo de
futuro

Ser o fornecedor
de gréos de
alta qualidade

Perspectiva de
Mercado Externo

pesquisa, armazenagem ——»
e transporte ’

N . Incetivo a
Recuperacdo das rodovias;

Instalagéo de equipamentos
nos portos;

Dragagens;

Integrag&o operacional
das malhas ferroviarias.

Perspectiva de Execugao
de Politicas Internas

Modernizar a
infra-estrutura de
transportes existente

Fig. 3. Mapa Estratégico.

zonas de producdo encontram-se distante dos
portos para exportacao, é fundamental a utilizacao
de modais que apresentem menor custo para
longas distancias, como os transportes ferroviario
e aquaviario, complementando as pontas com o
modal rodoviario.

O despertar para a importancia da logistica

Ha alguns anos, a palavra logistica ndo
freqlientava, com tanta assiduidade, o vocabu-
lario nacional. A jA& comentada competéncia do
empresariado do agroneg6cio contribuiu,
decisivamente, para que o Brasil galgasse postos
respeitaveis como grande exportador para o
mercado externo. Contudo, o agroneg6cio
esbarrou nos gargalos logisticos que impedem a
evolucdo das suas conquistas. E a melhoria ou a
eliminacdo da grande maioria desses gargalos
esta nas maos do Poder Publico.
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Ser o maior
fornecedor de graos
do mercado externo

Ser o fornecedor
de grdos cumpridor
de prazos contratuais

Otimizar a
movimentagao interna e
a exportagéo de graos

intermodalidade Adequar a matriz
de transportes

0w N
3 2 = Financeira Planejamento / articulagao
Eo .
35 = o ¢ Planejamento
g o 2 reamento integrado das agdes
'}
§o3
00 g Garantir recursos Minimizar
% '& ) da CIDE, acordo problemas
= @ © com o FMI ambientais
0= C
a ==
ES
o £
'S

Fornecer graos
ao mercado com
pregos competitivos

Minimizar custos
(producao, armazenagem
e transportes)

Renovagéo da frota

Construgao de ferrovias;
Construgao de eclusas;
Implantagdo de terminais
multimodais;
Infra-estrutura portuaria.

Ampliar a infra-estrutura
de transportes

=

Legislagao

Marcos
regulatérios

RNTRC, trafego mutuo,
PLC 4358/01, direito
de passagem

Em linhas gerais, a analise da situacéo,
gue resultou no Mapa Estratégico, indicou a
necessidade da ampliacdo da infra-estrutura,
modernizagdo da infra-estrutura existente,
modernizacdo dos setores de transporte,
regulamentacdo dos setores, etc.

Algumas acdes independem de recursos
financeiros como a regulamentacéo dos setores.
Um esforco concentrado, no Congresso
Nacional, poderia resolvé-los. Nesse caso, a
grande importancia e a visibilidade que tem sido
dada a logistica pelos meios de comunicacéo,
alimentados diariamente por reportagens,
declaracBes, seminarios, congressos, encontros
e palestras dos executivos e estudiosos do setor,
j& podem ser contabilizadas como o esforgo
orquestrado e concentrado da sociedade civil
em prol do objetivo comum de melhoria da
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competitividade dos produtos brasileiros frente
a outros mercados. Resta o gargalo da escassez
de recursos para a concretizacdo das agdes
necessarias.

No que tange ao financiamento de
programas de infra-estrutura de transportes, a
Contribuicdo de Intervencdo no Dominio
Econdmico (Cide), instituida pela Lei n® 10.336,
de 19 de dezembro de 200, com acréscimo
instituido pela Medida Proviséria n® 161, de 21 de
janeiro de 2004, ja prevé 0s recursos Necessarios.

Pacto nacional — Orqguestracao
em torno de um objetivo comum

E necessario que haja a formulacéo de uma
estratégia para o transporte de graos, a ser adotada
pelo governo federal, que estabeleca metas e
objetivos de longo prazo para o Pais, indique as
necessidades e aloque 0s recursos necessarios
para atingi-los.

Inimeras, urgentes e concomitantes sdo as
medidas que devem ser tomadas para que se
possa evitar 0 Apagdo Logistico nos préximos 3
anos:

= Definigcdo conjunta, por parte dos
Ministérios da Agricultura, Pecuéria e Abasteci-
mento, Ministério do Desenvolvimento, IndUstria
e Comércio Exterior e Ministério dos Transportes,
além de entidades representativas e reconhecidas
das categorias de transporte rodoviério, ferroviério,
aquaviario e usuarios de transportes de cargas e
entidades de protecdo ao meio ambiente, da
ordem de providéncias a serem tomadas pelo
governo federal;

= Compromisso de mudanca da matriz atual
de transportes;

= Determinacéo das etapas que comporéo
0 conjunto de providéncias;

= Definicdo dos recursos necessarios para
implementar as providéncias;

= Concentracdo de esforcos para aprova-
¢do do Orgcamento no Congresso;
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= Concentracdo de esforcos no dialogo
com entidades de protecdo ao meio ambiente;

= Aprovacgdo pelo Congresso Nacional
das Parcerias Publico Privadas (PPPs);

= Aprovagao do projeto de Lei, em tramite
na Camara Federal que regulamenta o transporte
de cargas no Pais — Projeto de Lei 4358/01;

= Formulagdo de mecanismos de incentivo
a implantagdo de industrias de containeres.
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