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RESUMO

A utilizac&o de carga de retorno no transporte de soja: caracteristicas,
dificuldades e vantagens.

O presente trabalho teve por objetivo estudar as principais caracteristicas e
problemas envolvendo o escoamento da producdo de soja, dos principais municipios
produtores do Brasil para o Porto de Santos e a possivel geracdo de carga de retorno
(frete de retorno) com fertilizantes e outros insumos como fonte minimizadora de custos.
Para tal, elaborou-se um questionario do tipo fechado previamente testado, englobando
0s principais fatores e problemas encontrados em literatura e junto a alguns dos
agentes envolvidos nessa cadeia logistica, o qual foi aplicado em elos fundamentais da
mesma. Os resultados foram analisados através de estatistica descritiva e contribuira
para o melhor aproveitamento dos recursos de transporte no setor.

Palavras-chave: soja; carga de retorno; frete de retorno; custos; transporte; logistica.
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ABSTRACT

The use of return load in the soy transport: characteristics, difficulties
and advantages.

The present work had for objective to study the characteristics principals and
problems involving the drainage of the soy production, of the principal municipal districts
producing of Brazil for Porto of Santos and the possible generation of return load
(backhauling) with fertilizers and other inputs as source minimize of costs. For such, a
questionnaire of the closed type was elaborated previously tested, including the principal
factors and problems found in literature and close to some of the agents involved in that
chain logistics, which was applied in fundamental links of the same. The results were
analyzed through descriptive statistics and it will contribute to the best use of the
transport resources in the section.

Keywords: soy; return load; backhauling; costs; transport; logistics.
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1 INTRODUCAO

“Q inicio da sabedoria administrativa é a
consciéncia de que ndo ha um tipo étimo de
sistema gerencial”.

Tom Bums

No Brasil, a soja chegou com os primeiros imigrantes japoneses em 1908 e sua
expansao ocorreu nos anos 70, com o interesse crescente da industria de 6leo e a
demanda do mercado internacional.

Seu cultivo teve nos anos 60 e 70 um grande incremento na producao, baseado
principalmente no aumento de area e nos indices de produtividade conseguidos pela
mecanizacdo das lavouras e pelo desenvolvimento de técnicas de cultivo obtidas
através de incentivos governamentais; transformando a cultura da soja em uma das
principais geradora de renda, sendo a primeira da pauta de exporta¢do do pais.

Dia ap0s dia, as técnicas tornam-se ultrapassadas e existe uma competitividade
a nivel mundial devido a globalizacdo da economia que afeta todas as areas geradoras
de divisas sem deixar de fora o setor agricola, que necessita também de outros
insumos. Esses insumos, sob o0 ponto de vista mais global, chamam-se "informacéo" e
sob o ponto de vista mais especifico, dentro do setor produtivo, "tecnologia”.

Dessa forma, no sentido mais global de "tecnologia”, o produtor deve procurar
empregar as técnicas mais aprimoradas referentes ao seu tipo de atividade; e, no
sentido mais global de "informacdo", deve procurar conhecer as perspectivas da
demanda do produto, (rica no ambito mundial) principalmente, de que forma atender
essa demanda com o menor custo, escoando sua producdo da melhor maneira

possivel.
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1.1 Importancia

No Brasil, até a safra 2005/2006, a producéo de soja representava cerca de 30%
do total mundial, enquanto que a dos Estados Unidos representava 36%; a0 mesmo
tempo o Brasil participava no mercado mundial de soja com 33% do volume total
exportado, cerca de 36% da sua producdo o os EUA participavam com 46,4% do total
(USDA).

A atual mobilidade geogréfica no territério brasileiro € fortemente influenciada
pelos novos fronts agricolas que caracterizam regides altamente modernizadas e
especializadas, produtoras de commodities (sobretudo soja), porém mais distantes dos
portos do que as regides sojicolas mais antigas. A ocupacédo das novas areas (cerrados
do Centro-Oeste, Triangulo Mineiro, Rondbnia, Oeste da Bahia, sul do Maranhao e do
Piaui), além de mobilizar todo um aparato tecnolégico para a producdo (novos
cultivares, técnicas de manejo do solo, maquinario e insumos agricolas), tem provocado
uma profunda transformacdo na organizacdo do territorio, sobretudo em termos de
transportes e comunicagcfes. O novo sistema de movimentos da producdo agricola
brasileira, voltado a exportagdo, tem se caracterizado por uma crescente racionalidade
instrumental, demandando, por um lado, investimentos publicos e privados em grandes
sistemas de engenharia, em todos 0s modais de transporte e nas redes de
telecomunicacdes, e, por outro, na implementacdo de uma nova organizacdo, pautada
na logistica empresarial, adotada pelas grandes empresas em suas estratégias intra-
setoriais, inter-setoriais e territoriais.

Nesse sentido, a concepcdo de logistica ganha importancia entre as grandes
empresas, procurando atender as crescentes demandas por organizacao exigidas pelo
gerenciamento de cadeias de suprimentos (supply chain management) cada vez mais
complexas, racionalizando operacdes de transporte de insumos produtivos para a
fabrica ou depdsito, transporte de produtos acabados para os pontos de distribuicdo ou
venda, célculo de quantidades armazenadas, localizacdo de depodsitos e atacadistas
entre outras atividades vinculadas a transformacdo dos "custos inevitaveis" em
estratégias econdmico-territoriais e fator de competitividade. A incorporacdo das
tecnologias da informacéo, a partir, sobretudo dos anos 80, tornou a logistica elemento

central da produgéo.
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A China é atualmente a maior consumidora de soja do mundo e assim deve
continuar nos préximos anos, ja os Estados Unidos desfrutam de localizacdo geografica
estratégica, exportando para a China pelo Pacifico. Com isso, o pais asiatico
economiza frete maritimo a razdo de US$ 6,00/ton em relagdo ao que gastaria para
importar da América do Sul. Assim sendo, a China compra soja dos EUA; Brasil e
Argentina sdo opcfes casuais, em funcdo da sazonalidade do mercado, ja que no
Hemisfério Sul a colheita ocorre na entressafra norte-americana, ou seja, os Estados
Unidos sempre serdo os fornecedores preferenciais e, indiretamente, essa capacidade
dos EUA em fornecer soja ao maior comprador do planeta dita as tendéncias de preco
do mercado e, obviamente, a necessidade de compra da China.

Ao se preocupar com as tendéncias de precos, é importante ter consciéncia de
gue o0s precos internos da soja tém como referéncia os praticados nos pregdes da Bolsa
de Chicago (Chicago Board of Trade ou CBOT). E com base nas cotac¢des de Chicago
que se fazem alguns calculos para encontrar a equivaléncia de preco (paridade de
exportacdo) em Paranaguad (PR), o maior porto exportador de soja do Brasil. Mais
importante ainda € saber quais os fatores que mais influenciam Chicago para poder
prospectar cenarios mais palpaveis para o curto prazo. Basicamente sao fatores ligados
a oferta e demanda como os niveis de estoques mundiais e o consumo mundial.
Sintetizando, o comportamento dos pre¢os € ditado pelos estoques da China e dos
EUA, configurando a espinha dorsal da formacgéo de precos da soja em Chicago.

Evidentemente, para que o Brasil se mantenha no mercado internacional e
acrescente maior valor aos seus produtos, faz-se necessaria a eliminacdo de algumas
das contribuicbes sociais cumulativas (Cofins e PIS) e do acumulo do ICMS
interestadual.

Além disso, o custo de transporte no Brasil € mais elevado que na Argentina e
nos Estados Unidos (até oito vezes maior) e, mesmo assim, cerca de 70% dos produtos
ainda séo levados pelas estradas rodoviarias, que segundo dados do COMEXNET, tem
um custo total dentro do percentual da logistica no PIB brasileiro, de R$ 104,3 bilhdes.
A cadeia logistica brasileira representa hoje 12,1% do PIB, incluindo-se custos de todos

0s modais que, juntos, e incluindo o rodoviéario, representam R$ 122,5 bilhfes, outros
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R$ 70,7 bilhdes no estoque, R$ 11,2 bilhdes na armazenagem e R$ 8,2 bilhdes em
custos de administracao.

Segundo alguns estudos (ANTC), o Brasil chega a perder a cada ano, apenas
com a soja, US$ 70 milhdes com o transporte rodoviario das zonas de producdo aos
portos, sendo que em algumas regides, o transporte chegou a representar até 81% do
valor de uma saca de 60kg de soja (Aliotte, 2006).

Em funcdo do atual cenéario exposto, exige-se cada vez mais, velocidade,
qualidade e baixos custos na operagcao, uma vez que a escolha do modal de transporte
e consequentemente o frete sdo componentes muito significativos dos custos finais de
producao de granéis sélidos agricolas.

O principal desafio é atender essas exigéncias, para iSso é necessdaria ndo
somente a criagdo de novas hidrovias e ferrovias, incentivando sua utilizagdo, mas a
racionalizacdo das rotas e modais ja utilizados com a adocdo e intensificagcdo de
praticas otimizadas de transporte que gerem carga de retorno pra soja escoada,
aumentando eficiéncia do processo, dos equipamentos de transporte, reduzindo
trafegos vazios, numero de equipamentos em transito e, com isso, reduzindo poluicéo,
valor do frete, tornando o processo mais correto tanto no ambito econémico como no

ambiental e social.

1.2 Objetivos

Este trabalho tem como principais objetivos:
- Identificar as principais regioes produtoras de soja que escoam sua producéo via
Santos;
- Identificar nos terminais portuarios, a que nivel (rodoviario, ferroviario ou maritimo)
ocorre o transporte com carga de retorno;
- Identificar os principais agentes logisticos de transporte que atuam nessas regides;
- Averiguar dentre os que ndo estao operando assim, as principais dificuldades
encontradas;
- Apontar algumas solucdes ou caminhos a serem trilhados para se conseguir operar

com carga de retorno.
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1.3 Organizacgéo do trabalho

O trabalho encontra-se organizado em sete capitulos, onde o primeiro capitulo
introduz o leitor ao tema: histdrico, caracteristica e importancia do problema e aos
objetivos do trabalho.

No segundo capitulo, contextualiza-se espacialmente o sistema agroindustrial da
soja, principais areas de producéo, custos envolvidos na producéo, custo de transporte,
principais vias e fluxos de escoamento e visualizagdo dos mapas de escoamento da
producao.

No terceiro capitulo, apresenta-se uma revisao bibliografica dos principais
trabalhos encontrados na literatura nacional e internacional sobre o tema,
especificamente sobre o uso de carga de retorno, além disso, apresenta a metodologia
adotada para a execucao do presente trabalho.

No quarto capitulo estdo descritos e analisados os resultados referentes tanto as
visitas quanto a aplicacdo do questionario, instrumento esse, elaborado para a
obtencéo das informacdes chaves para a concluséo do trabalho.

No quinto capitulo encontra-se descritas as conclusfes finais referentes ao
presente trabalho.

No sexto capitulo, apresenta-se 0 cronograma proposto e cumprido para o
trabalho.

Finalmente, no sétimo capitulo encontra-se listadas as referéncias consultadas e

usadas para a elaboracéo deste trabalho.
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2 CONTEXTUALIZACAO ESPACIAL DO SISTEMA AGROINDUSTRIAL
DA SOJA

A movimentacdo da soja inicia-se com processo de transporte a partir do
agricultor para os silos de armazenamento e dai para as unidades expedidoras e/ou
processadoras.

Também pode ocorrer diretamente do produtor para as unidades processadoras
ou portos para exportacao; ja no caso do grédo processado, o0 transporte tem origem nas
unidades processadoras com destino a consumidores fabris, no mercado doméstico e
para exportacédo (como o caso do farelo de soja).

A soja e o farelo sdo produtos de baixo valor agregado e, por isso, 0s agentes
que os comercializam devem buscar constantemente alternativas de transporte que
minimizem os custos globais da cadeia logistica.

Novamente, a sazonalidade da soja e a volatilidade dos precos (determinados
por bolsa de valores no exterior) também contribuem para a busca permanente de

novas alternativas minimizadoras do custo de transporte.
350 -

300 A

250 A

200 A

US$/ton

150 A

100 -

50 -

0 T T T T T
jan/98 jan/99 jan/00 jan/01 jan/02 jan/03

—— Rondondpolis (MT) == Bolsa de Chicago Porto de Paranagua (PR)

Figura 1 — Evolucdo comparativa dos precos da soja em graos. Fonte: ABIOVE
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Como parte da cadeia logistica esta condicionada ao transporte maritimo de
longo curso, os comerciantes procuram desenvolver as alternativas logisticas até o
embarque dos produtos no navio. E importante ressaltar, no entanto, que, além de
fatores relativos a custos logisticos, existem outros, pertinentes ao mercado e ao perfil
dos participantes, que influenciam a escolha por uma alternativa especifica. Neste
sentido, algumas empresas buscam diversificar as rotas de exportacdo e 0s meios de
transporte utilizados, de modo a minimizar também os riscos e a dependéncia dos
agentes transportadores e portudrios.

O transporte da soja é realizado de forma absolutamente dissociado do
transporte de fertilizantes, pelo menos sob o ponto de vista das empresas produtoras
envolvidas. Se existe alguma sinergia entre o caminhao (ou vagao) que transporta soja
e 0 caminhdo (ou vagao) que transporta fertilizante, ela s6 acontece por iniciativa do
transportador contratado para efetuar as operacfes, portanto em beneficio deste.
Tecnicamente é possivel realizar o transporte de soja e retornar com o mesmo veiculo
transportando fertilizante; quando isso acontece sem a gestao das empresas que detém
as cargas, ndo ha sinergia organizada entre as empresas, que desta forma nao
percebem ganho operacional extra, mas sim a condicdo normal de mercado que regula
tarifas e demanda de caminhdes. A logistica dessas empresas tem foco e objetivos
diferentes e estas operam de forma independente a movimentacdo de seus produtos;
assim o transporte conjugado de sua carga ndo € pratica normal ou operacionalmente
simples. A conjugacéao de cargas a granel de grandes volumes no transporte rodoviario,
como no caso sojalfertilizantes, além de flexibilizar as janelas de tempo, busca a
reducdo com gastos na contratacdo de fretes. O objetivo € demonstrar através desse
estudo, as principais caracteristicas do transporte de soja conjugado com sua
respectiva carga de retorno: os fertilizantes, reunindo informacfes em campo sobre as
principais vantagens e dificuldades da operacédo tanto para os produtores, quanto para

as transportadoras e para os embarcadores.

2.1 A Producéo e Destino
A producgao de soja no Brasil estende-se pelos Estados da Regido Sul do
Pais, pelo Estado de S&do Paulo, em menor propor¢cdo, bem como por toda a area
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central do territorio brasileiro, incluindo os Estados de Minas Gerais, Mato Grosso, Mato

Grosso do Sul e Goias (Figura 2).

Maranhao — Demais estados
1,9% _ 5,4%
Sao Paulo ———
3,3% 7 Vato G
. _— Mato Grosso
Bahia — / 34,7%
4,7% /
Rio Grande do Sul~ /
4,8% /
Minas Gerais '
5,7%
Mato Grosso do Sul -/ ~—— Parans
?,39‘3 Goias — 13,59{3
13,6%

Figura 2 - Distribuicdo percentual da distribuicdo de soja pelos principais estados produtores. Fonte: IBGE
2005.

A fronteira encontra-se ainda em expansao na direcdo norte, sobre os territorios
da Bahia e outras areas que véem se destacando na producdo como os Estados do
Piaui, Maranhdo, Para e Rondbnia, mas o maior municipio produtor € Sorriso em Mato
Grosso.

O cultivo de soja, portanto, amplia-se por regides de grande dimensdo, em
relagdo as quais se viabilizam varios canais de escoamento ao longo da costa
brasileira.

Com relacdo a soja, o plantio ocorre na primavera, em rotacdo com a cultura do
milho, do trigo ou do algod&o. A colheita é entdo realizada nos meses de verao e inicio
do outono. No geral, planta-se mais da metade da cultura em novembro e colhe-se nos
meses de margo/abril, onde se tém o pico de colheita.

Com relacado as industrias de processamento, estdo fortemente concentradas na
regido Sul do pais e Sudeste, dentre as quais se destacam a Bunge, Cargill, Caramuru
Alimentos, Sadia, Coamo e Coinbra.

No processamento, de cada tonelada processada, 780 kg viram farelo de soja, 190 kg
transformam-se em 6leo (30 kg sé@o perdas do processo).

De acordo com o IBGE, o Brasil produziu, no ano de 2005, aproximadamente
53.000.000 toneladas de soja, sendo que 23.000.000 destinaram-se as exportacoes.

As Figuras 3 e 4 ddo uma idéia melhor do destino dado a soja na pés-producao:
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Figura 3 — Destinos da producéo brasileira de soja. Fonte: Adaptado da ABIOVE 2003.

FARELO
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CONSUMO INTERNO DE FARELO: 40%

ESMAGAMENTO
DE GRAOS
100%

Figura 4 — Destinos dos gréos a partir do processo de esmagamento. Fonte: Adaptado da ABIOVE 2003.

Nota-se que praticamente 1/3 da producédo nacional de soja vai para as industrias
de esmagamento para a producédo de 6Oleo e farelo de soja, 0s quais sao utilizados tanto
internamente quanto na exportacdo, sendo o farelo de soja exportado em maiores
guantidades que o Oleo que tem 65% de sua producéo retida para consumo interno.

Porém (Figura 5), as industrias também sofrem com a sazonalidade de producgéo

de grédos de soja, com base em médias de observacfes feitas ao longo de 8 safras.
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Figura 5 - Sazonalidade no processo de esmagamento no Brasil. Percentual do processo realizado em
cada més relativo ao esmagamento total do ano. Fonte: Adaptado da ABIOVE 2003.

No entanto, tanto a comercializacdo internacional de éleo quanto a de farelo de
soja se mantiveram em constante crescimento ao longo dos anos. Além disso, as
exportacdes de grdos de soja cresceram num ritmo acelerado nos ultimos seis anos,
mais que 150%, justificando o aumento nas areas cultivadas e na expansado do negocio

da soja para novas fronteiras agricolas (Figura 6).
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Figura 6 — Evolucéo das exportac8es de soja e derivados. Fonte: SECEX
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2.2 O Transporte

Os modais de transportes usados em soja sao:
@ Rodoviario;
& Aquaviario e;
@ Ferroviario.
Foco é o transporte realizado dos armazéns para as Industrias ou para
exportacao. Abaixo (Tabela 1), encontra-se representada em linhas gerais a proporgéo
utilizada de cada modal para o transporte de soja no Brasil e em comparacdo com a

Argentina e com os EUA.

Tabela 1 — Matriz de transporte de soja

Brasil 2001
1993 1995 2001 Brasil | Argentina EUA
Rodovias 74% 67% 60% 60% 82% 16%
Ferrovias 23% 28% 33% 33% 16% 23%
Hidrovias 3% 5% 7% 7% 2% 61%

Fonte: Adaptado da ABIOVE 2003

Embora a Argentina utilize muito mais o modal rodoviario que o Brasil, ndo
implica necessariamente em elevacdo de custos de transportes, pois a distancia
percorrida da regido produtora até o porto € menor que no Brasil.

Pensando assim, faz-se necessario conhecer os custos associados a cada modal
utiizado para o transporte da soja e seu comportamento, pois sdo fatores

determinantes no planejamento e escolha do que vird a ser utilizado (Figura 7).
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Figura 7 — Evolucéo dos custos médios de transporte de soja por modo. Fonte: Adaptado do SIFRECA
2003.

Conhecendo-se 0s custos associados a operacdo, fica mais facil tomar uma
decisdo acertada que impliqgue numa melhor confiabilidade na contabilidade total do
transporte e exportacdo da soja, podendo identificar quais os pontos mais criticos na
operacdo, além de ter uma idéia das diferencas existentes entre 0s paises que usam a

mesma estrutura de movimentacgéo da soja (Tabela 2).

Tabela 2 — Custos totais da soja dos EUA, Brasil e Argentina ( US$/ton).

EUA Brasil  Argentina
(lllinois) (MT)  (Cordoba)

Custo de producéao 203,5 115,0 155,8
Frete ao porto 26,0 62,5 14,0
Despesas portuarias 3,0 8,6 3,0
Imposto, taxas e tarifas 1,2 6.4 31,2
Transporte maritimo 12,0 17,0 16,0
Subsidio” (46.0)

Custo total na Europa 199,7 209,5 220,0

Portos: New Orleans, Paranagua e Rosario.
Fonte: Adaptado da USDA, ANEC e GEIPOT 2002.
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2.2.1 Os Modais

Dentre as principais ferrovias utilizadas para o transporte da soja, destacam-se:

4 Brasil-Ferrovias: holding que controla as principais ferrovias no transporte de
graos de soja da regido Centro-Oeste para o porto de Santos;

@® ALL — atua na regido Sul (sua principal rota liga o norte do Parana — que recebe
cargas do Centro-Oeste - ao porto de Paranagua);

@ |Interligacdo entre a ferrovia Centro-Atlantica e a estrada de ferro Vitéria — Minas,
(escoando produc¢édo de Séo Paulo, Minas Gerais e Goias);

@ Integracdo entre a ferrovia Norte-Sul e a Estrada de ferro Carajas (escoa

Tocantins, Para, Maranh&o e Piaui) (Figura 8).

s

coano Facden

——— Ferrovia Existenta
— — — Fearrovia Plangjada
® Companhia do Metropolitano do Distrito Federal
@) CPTM & Matra SP
@ Flumitrens e Metrd RJ
) Companhia Brasileira de Trens Urbanos

(o] Emprasa de Trens Urbanos de Porto Alagre
T

Figura 8 — Principais ferrovias utilizadas no transporte de soja. Fonte: Baseado na ANTF 2003.
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O volume de soja transportado por ferrovia vem aumentando significativamente
nos ultimos anos, com a privatizacado do setor ferroviario, alcancando a casa de 28%,
porém a grande parcela, 67% da soja, € movimentada no modal rodoviario.

Atualmente, a Ferronorte (Figura 9) interliga a maior regido produtora de gréos
do Brasil com o Estado de Sédo Paulo — importante corredor para escoamento de
commodities agricolas — razdo pela qual sua vocacéo preponderante € a de transporte
de graos da regiao Centro-Oeste ao Porto de Santos, tendo como carga de retorno os
insumos para producao agricola da regiao.

Santaré
Porto Velho agarcht s Fase | — construido

Fase Il — até Alto Araguaia construido
até Rondonépolis em projeto
até Cuiaba sem previsao

Fase lll - sem previsédo

= Ferroban
@ Cuiaba

.Rondonépolis

@ Alto Araguaia

Alto Taquari

Chapadéo do Sul

Inocéncia ®

Aparecida do Taboado
Santa Fé do Sul

Santos

Figura 9 — Ferronorte. Fonte: Adaptado dos mapas disponibilizados pela Ferronorte.

Basta observar que, atualmente, 90% do transporte realizado por intermédio da
ferrovia refere-se a movimentacdo de grdos e derivados. Esta é, de fato, a fonte de
receitas de que depende a prépria solvéncia da concessionaria, em vista dos altos
custos fixos e do longo periodo de amortizacao de capital que caracterizam a atividade
de transporte ferroviario.

Considerada a localizacéo da linha ja instalada e das demais projetadas, ndo ha
alternativas significativas para a ferrovia a ndo ser a da retirada da producao agricola da
regido central do Brasil, com destino aos Portos de Santos e, futuramente, aos de

Santarém e Porto Velho, no norte do Pais.
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Rodovias (Figura 10)
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Figura 10 — Rodovias brasileiras utilizadas no transporte de soja. Fonte: Adaptado de Timossi 2003

Dentre as principais rotas e rodovias utilizadas para o transporte de soja, além
das utilizadas nas regides Sudeste e Sul, destacam-se:
@ Centro-Oeste — BR 163 — escoa producéo da regido para o porto de Paranagua;
BR 364 — MT a Rondobnia (saida via Porto Velho — rio Madeira);
— MT a Séao Paulo ( saida pelo porto de Santos);
BR 163 — Cuiaba a Santarém (PA) — saida pelo rio Amazonas.
4 Nordeste — BRs 430 e 415 (principais)
Outras rodovias estaduais escoam a producdo de Barreiras (BA) ao
porto de Ilhéus (BA);
Piaui e Maranhao tém suas producdes escoadas pela BR 230 até Porto
Franco (MA).
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Hidrovias (Figura 11)

Rio Madeira

Porto Velha Rio Araguaia Rig Tocanting

Rio S3o Francisco

Rio Tisté
Rio Paraguai

Rio Parand

Rio Jacui

--*
, Lagoa dos Patos

Figura 11 — Hidrovias brasileiras utilizadas no transporte de soja. Fonte: Adaptado de Timossi 2003.
Dentre as principais rotas hidroviarias utilizadas para o transporte de soja,

destacam-se:

® Madeira — escoa producdo de MT e RO (Porto Velho) — daqui segue por
barcagas até Itacoatiara. Em Itacoatiara ocorre o transbordo para navios de
grande porte que descem o rio Amazonas até o Atlantico — (controlada pelo
grupo Maggi);
Tieté — Parana - Liga regido Centro-Oeste a Santos;
Paraguai — Parana - CO até a Bacia do Prata na Argentina,;

Tocantins — Araguaia - CO até o porto de Belém (PA);

@ & & &

Sdo Francisco — escoa Minas Gerais e Bahia (cidades de Pirapora(MG) e

Juazeiro (BA));
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@ Jacui — Lagoa dos Patos - do norte do Rio Grande do Sul até o Porto de Rio
Grande.

Evidentemente que esses modais podem ser utilizados de forma integrada a fim

de se obter melhores resultados na comercializagdo, como acontece com o escoamento

da regido Centro — Oeste (Figura 12).

Rodo-ferroviario até Santos
= == Ferronorte + Ferroban

& Rodo-ferroviano até Vitoria:
= Trecho rodoviario até Araguari

o
......
ans!
------------

R = == Trecho ferroviario até Vitoria

Rodoviario até Paranagua
K Trecho rodoviario até Paranagua

Rodo-hidroviario até ltacoatiara:
=== Trecho rodoviario até Porto Velho
"""" Trecho hidroviario até ltacoatiara

Porto Velho g*

%, Vitdria

Santos

Paranagua

Figura 12 — Vias de escoamento da Regido Centro-Oeste. Fonte: Baseado na ANTF 2003.

Considerando que o transporte de soja e farelo em direcéo ao litoral proporciona
frete de retorno para os fertilizantes, os comerciantes podem escolher rotas de
exportacdo que permitam a combinagdo com o retorno de fertilizantes para o local de
origem do gréo ou do farelo. Os fretes combinados de soja e fertilizantes permitem
reduzir custos de transporte. Nao por mera coincidéncia, os terminais de importacédo de
fertilizantes se localizam em geral nos portos onde estdo instalados os terminais de
exportacdo de soja. Entende-se assim, que todos os portos de importacdo de
fertilizantes, pertencentes a mesma area de influéncia do Porto de Santos, seriam
considerados como integrantes de um mercado relevante geografico, quais sejam:
Imbituba/SC, Paranagua/PR, Sepetiba/RJ, Vitéria/ES e Itacoatiara/AM.
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Quanto as exportacdes de gréos de soja, mais de 63% se concentram nos portos
de Paranagua e Santos. Rio Grande e Vitéria sdo responsaveis por 11,27% e 9,45%
respectivamente. Dentre os principais exportadores de soja e farelo no Brasil, citam-se:
ADM, Bunge Alimentos, Cargill, Coinbra e Caramuru. Tais grupos, bem como outros de
menor porte, possuem capital investido na infra-estrutura de alguns portos (terminais de
armazenagem, equipamentos para recepcao dos graos e para carregamento de navios
etc.). As empresas que ndo possuem terminais proprios dispdem de infra-estrutura nos
terminais publicos (de propriedade da Unido) ou alugam espaco em terminais privativos
mistos (Figura 13).
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Figura 13 — Principais Portos. Fonte: Baseado na ANTF 2003.

Segundo dados do Instituto Brasileiro de Logistica, no cémputo global, em torno
de 24% da safra do MT é escoada por ferrovia até Santos (SP), 23% segue por via
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rodoviaria até Paranagua (PR), 38% € esmagada dentro do estado e 15% transportada
por hidrovia (Hidrovia Rio Madeira).

Nota-se, portanto, o quanto o escoamento da principal regido produtora do pais
para os portos sdo importantes e 0 quanto é importante a participacdo dos portos
brasileiros (Tabela 3), com estrutura devidamente adequada para 0 sucesso da

comercializacao internacional do produto.

Tabela 3 — Participacdo dos portos nas exportacdes de graos de soja do MT

1999 2000 2001 2002

100%

Santos (SP) 20,0% 32,4% 44.0% 53,6% ltacoatiara (AM)
ltacoatiara (AM) 41 1% 31,3% 25,1% 15,4%

Sé&o Francisco do Sul (SC) 5,5% 5,0% 11,2% 13,3%

Paranagua (PR) 19,1% 25,1% 14,0% 10,6%

Corumba (MS) * 00%  00%  09%  34% 50% AEH Santos (SF)
Vitéria (ES) 1,8% 0,1% 2,3% 3,1%

Céaceres (MT) 4,6% 3,9% 1,4% 0,2%

Rio Grande (RS) 7.7% 0,2% 0,0% 0,0% el

Outros 0,2% 2.0% 1,1% 0.5% 0% J i i |

* refere-se apenas ao transporte fluvial (hidrovia Paraguai-Parana) 1999 2000 2001 2002

Fonte: Adaptado do Aliceweb 2003.

2.3 A Comercializacéao

A soja e seus derivados sdo, em geral, comercializados sob contratos na
modalidade FOB Porto, ou seja, o exportador, costumeiramente, assume todos 0s
custos e riscos pelo transporte dos produtos até o navio designado pelo importador,
incluindo o carregamento na embarcacao. Portanto, o servi¢co portuario nada mais é que
um elo na cadeia logistica de comercializacdo da soja e farelo e, consequientemente,
nao € o unico fator a ser considerado numa alternativa logistica para exportacdo destes
produtos. Além do servigo portuario, devem ser considerados, entre outros itens, 0s
custos de transporte da origem do produto ao porto de destino, o custo do transbordo,

nos casos de transporte multimodal, e a armazenagem (Tabela 4).



Tabela 4 — Capacidade estéatica de armazenamento por unidade da federacgao

Capacidade em toneladas abril/2003
Convencional Granel Total %
S 7.698.474 31.603.785 39.302.259 44.9%
RS 2.852.817 15.728.082 18.580.899 21,2%
PR 4.326.956 13.551.523 17.878.479  20,4%
SC 518.701 2.324.180 2.842.881 3,2%
co 5.771.324 21.709.390 27.480.714 31,4%
MT 3.249.064 9.052.082 12.301.146 14,1%
GO 1.698.287 8.402.693 10.100.980 11,5%
MS 744 429 4.082.999 4.827 428 5,5%
DF 79.544 171.616 251.160 0,3%
SE 7.744.967 7.569.218 15.314.185 17,5%
SP 5.270.349 4.282 757 9.553.106 10,9%
MG 1.917.119 2.815.950 4.733.069 5,4%
ES 415.267 390.219 805.486 0,9%
RJ 142.232 80.292 222.524 0,3%
NE 1.989.728 1.928.557 3.918.285 4,5%
N 1.145.701 370.966 1.516.667 1,7%
TOTAL 24.350.194 63.181.916 87.532.110 100,0%

Fonte: CONAB, SUARM, GECAD
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Do total colhido, cerca de 40% é exportada sob a forma de grdos e dentre as
regides exportadoras, a regido Centro-Oeste é a principal, além de ser a maior
produtora, seguida pela regido Sul do pais. A lei Kandir favoreceu muito o
desenvolvimento dessa regido quanto as exportacdes, ja que isenta de ICMS os
produtos agricolas destinados a exportacdo, enquanto que a comercializacdo interna e
taxada de 1 a 5%.

A comercializagdo concentra-se mais no periodo de safra (Figura 14) e as
exportacdes séo realizadas pelas empresas de trading ou diretamente pelas industrias
de esmagamento. A venda quase sempre € feita com antecedéncia para evitar uma
pressdo excessiva nos precos nos meses de safra e, ao mesmo tempo financiar a
lavoura, pois parte da safra é entregue as empresas de trading em troca de insumos.
Muitos ainda, possuem relacionamentos antigos e contratos firmados com
transportadoras rodoviarias, que conciliam o escoamento da produg¢do com o retorno de

fertilizantes.
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Figura 14 — Sazonalidade na colheita e nas exportacdes de gréos de soja. Fonte: Adaptado de
SECEX e IBGE 2003.

Assim sendo, a distancia percorrida por terra no territério brasileiro é também um
importante fator na escolha do porto a ser utilizado. Neste sentido, as regifes agricolas
nas proximidades de um determinado porto, por exemplo, as do Estado do Parand,
tenderdo a utilizar mais intensamente o Porto de Paranagua, assim como algumas
areas do Estado de S&o Paulo tendem a recorrer ao Porto de Santos. Mais da metade
da producdo brasileira de soja, todavia, tem origem na regido central do Pais, para a
qual, varios portos com terminais de exportacdo de soja sdo opg¢des economicamente
viaveis.

O mercado relevante geografico é o delimitado pela area de influéncia do Porto
de Santos (Tabelas 6 e 7), isto é, as regifes geograficas para as quais o Porto de
Santos é uma alternativa economicamente viavel. Entende-se, assim, que todos os
portos de exportacdo de soja e derivados, pertencentes a mesma area de influéncia do
Porto de Santos, por identificarem-se em razdo de fluxos de cargas provenientes da
regido central do Pais, sdo considerados como integrantes de um mercado relevante
geografico, quais sejam: Sao Francisco do Sul/SC, Paranagua/PR, Santos/SP,
Vitéria/ES, Santarém/PA, Ponta da Madeira/MA e Itacoatiara/AM.
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Tabela 5 — Estrutura de oferta — Portos de exportacéo de soja e derivados.

Exportacao de soja e Derivados por Porto

(Portos pertencentes a area de influéncia do Porto de Santos)

Brasil — 2004
Porto Total movimentadc (t) Participacao (%)
Paranagua 14.534.861,0 41 .41
Santos 10.988.338,4 31,31
Vitoria 3.844.211,2 10,95
S. Francisco do Sul 2.241.2585,0 6,39
Itacoatiara 1.614.580,0 4,60
Ponta da Madeira 1.124.614,0 3,20
Santarém 748.102,0 2,13
Total 35.095.961,6 100,00
Fonte: SECEX
Tabela 6 — Market Share — Portos de importacéo de fertilizantes e enxofre.
Fertilizantes Basicos, Rocha Fosfatica e Enxofre
(Portos pertencentes a area de influéncia do Porto de Santos)
Brasil — 2004

Porto Total movimentado (mil t) Participacao (%)*

Paranagua 6.325 48

Santos 4.461 34

Vitéria 1.241

Imbituba 606

Itacoatiara 251

Rio de Janeiro 239

Total Portos 13.123 71

Total Brasil 18.587 -

Fonte: Anuario Estatistico Setro de Fertilizantes — ANDA, SIACEASP.

* Participacdo na soma do volume importado pelos portos sob a influéncia do Porto de Santos.
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2.4 Mapeamento
Para entender melhor a movimentacdo de soja no cenario nacional, faz-se

necessario visualizar através de mapas ndo s6 os fluxos, mas também as regifes

produtoras e por onde e pra onde segue a soja brasileira.
A seguir, segue da Figura 15 & 23 um resumo do fluxo de comercializacdo e da

logistica da soja, comecando pela area de producéo potencial:
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Figura 15 — Produc&o de soja — Area de produgéo potencial. Fonte: Adaptado do GEIPOT 2005.
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Figura 16 - Corredores estratégicos de desenvolvimento — Transporte de soja da regido oeste de Mato
Grosso. Fonte: Adaptado do GEIPOT 2005.
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Figura 18 - Corredores 'e'sfréfég'icb's de desenvolvimento — Transporte de soja da regido sudeste de Mato

Grosso. Fonte: Adaptado do GEIPOT 2005.
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Figura 63}redbreé'e's'trétégiéds' de desenvolvimento — Transporte de soja da regido centro leste de
Mato Grosso. Fonte: Adaptado do GEIPOT 2005.
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Figura 20 - Fg'dofés é'st'rafég'it':dé de desehvolvimento — Transporte de soja da regido sul de Mato
Grosso do Sul. Fonte: Adaptado do GEIPOT 2005.
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Figura 21 - Corredores estrateglcos de desenvolwmento — Transporte de soja da regido centro de Mato
Grosso do Sul. Fonte: Adaptado do GEIPOT 2005.
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Figura 22 - Corredores estratégicos de desenvolvimento — Transporte de soja da regido norte de Mato
Grosso do Sul. Fonte: Adaptado do GEIPOT 2005.
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Gerais. Fonte: Adaptado do GEIPOT 2005.
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3 MATERIAIS E METODOS

3.1 Revisao de Literatura

O desenvolvimento econdmico esta mudando as caracteristicas dos fluxos
logisticos globais — sua intensidade, necessidades fisicas, e assim por diante. Duas
tendéncias destacam-se no contexto da globalizac&do. A primeira € a intensificacdo do
trafego, que esta sobrecarregando a capacidade da infra-estrutura em muitas areas. A
segunda é o rapido crescimento de fluxos de retorno causados pela crescente
preocupacao com 0s assuntos ecoldgicos, maior agressividade nas técnicas de vendas
e até mesmo pelo desbalanceamento internacional dos fluxos. De acordo com o
Instituto de Transporte e Logistica do Reino Unido, as Universidades de Cranfield e
Sheffield Hallam (2004), se as empresas entendessem 0s custos associados a
administracdo do fluxo de retorno e incorporassem sistemas de contabilidade que
identificassem e registrassem esses custos, da chamada “logistica reversa”, ndo so
aumentariam sua rentabilidade e a dos varejistas, mas também provocariam efeito
positivo na distribuicdo sustentavel de produtos e servigcos. Morrell, (2001) discute que o
principal desafio das organizacfes em estruturar operacdes de logistica inversa efetiva
€ nao conseguir associar a pratica operacional com informacdes contabeis que
demonstrem o custo envolvido.

Hoje, as sobrecargas na capacidade de infra-estrutura afetam virtualmente todas
as formas de transporte — aéreo, rodoviario, ferroviario, maritimo — em todas as partes
do mundo. Na Europa, por exemplo, congestionamentos, gargalos e falta de
capacidade no sistema de rodovias causam maiores tempos de entrega e menor
confiabilidade no transporte. Eles geram custos extras associados a menor qualidade
do servico, atraso na movimentacdo de produtos, quebras na producdo, menor
produtividade no uso de veiculos, maiores custos de energia e hora-homem perdidas.
Na Franca, tais perdas totalizaram 17 bilhGes de francos em 1993, e estima-se que
alcancgar&o 275 bilhdes de francos em torno de 2010 (Dornier et al. - 2000).

Esse fenbmeno forca as corporacdes a modificar sua organizacao logistica e a
inventar novas solucdes, meios alternativos de transporte, novos locais para armazéns,

realocacao de estoques, enfim, alterando sua visao de operacoes.
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Uma dessas solucdes que vém ganhando forca nos ultimos anos € a adocao de
uma postura cooperativa entre todos aqueles que estdo na cadeia logistica a fim de
satisfazer a crescente necessidade de maximizar a satisfacdo do cliente com o minimo
custo. Totalmente desconhecidas uma década atrds, as aliancas logisticas estao
espalhando-se como uma forma de reduzir os custos de operacdo e armazenagem. As
empresas que estdo formando aliancas buscam explorar suas competéncias logisticas
e usar essa superioridade para obter e manter a lealdade do cliente (Dornier et al. -
2000).

Surge entdo, como uma oportunidade e necessidade natural desse processo a
“Logistica Colaborativa” tida por diversos autores como a fase atual da logistica ou a
“nova onda” (Industry Directions, The Next Wave of Supply Chain Advantage, 2000).
Dentro deste novo conceito, importante na evolugdo do “Gerenciamento da Cadeia de
Suprimento”, o “Transporte Colaborativo”, na pratica, talvez seja a ferramenta mais
importante dentro do processo, a que possibilita éxito na operacao.

Estas hipdteses e conclusfes, apesar de ainda pouco formalizadas em literatura,
tém sido amplamente colocadas em féruns importantes como o CLM (Council of
Logistics Management).

Operacionalmente o transporte colaborativo acontece com o aproveitamento ou
compartilhamento do mesmo equipamento de transporte para um ciclo fechado de
movimentac&o de cargas (Browning, 2001). E preciso juntar os participantes da mesma
cadeia logistica ou embarcadores que oferecam cargas complementares, ou seja,
cargas compativeis com o equipamento de transporte disponivel na rota complementar,
gerando a carga de retorno.

Os avancos tecnologicos embarcados nos equipamentos de transporte vém
melhorando o desempenho operacional dos mesmos. Aqueles que possuem um pouco
mais de condicdo econdmica e discernimento conseguem obter custos variaveis mais
baixos (Copyright Technology Futures, 2000 e Wiley, 1997), mas a falta de
produtividade, tarifas inadequadas e pouca eficacia na prospeccéo e operacionalizacédo
da carga de retorno fazem dos custos fixos um problema de dificil solucdo nas

condicOes atuais do mercado.
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Na medida em que ndo se perde tempo procurando carga de retorno, engaja-se
de forma sinérgica em ciclo de viagens, caracterizando o transporte colaborativo, onde
a produtividade cresce, reduzindo os custos totais de transporte (Tacla, 1999).

O “Transporte Colaborativo” foi instituido como conceito no ano de 2000,
surgindo a partir de uma segmentacao e estudo particular do “CPFR” (Collaboration
planning, Forecasting, and Replenishment). O forum gerador desses comités € o “VICS”
(Voluntary Inter-Industry Commerce Standards Association), entidade norte Americana
que objetiva criar colaboracdo entre vendedores e compradores através de co-
gerenciamento de processos e sistemas de informag¢des. Como conceito primario e
gerador do CTM, o CPFR tem os seguintes objetivos basicos: melhorar eficiéncias;
aumentar vendas; reduzir custos fixos, e capital de giro; reduzir estoques na cadeia de
suprimentos; aumentar a satisfacdo dos clientes. Na busca constante de minimizar
estoques na cadeia de valor, com janelas de planejamento mais curtas, o transporte se
tornou uma questao critica no processo. A Gestdo do Transporte Colaborativo € um
processo independente, porém simultdneo ao CPFR, construida nas mesmas relactes
entre os compradores e vendedores, mas incorporando informacdes novas e etapas
com os transportadores; estende a atuacdo do CPFR que se da desde a confirmacéo
do pedido, e continua na entrega do produto, incluindo as transa¢des comerciais com o
transportador, como o pagamento desse. As oportunidades para colaboracdo entre os
compradores, vendedores e transportadores ocorrem em trés categorias principais:
planejamento estratégico (planejamento dos locais de armazenagem); previsdo de
demanda, re-suprimento (determinar o0 momento e origem da retirada); e execucéo
fisica (tratar especificamente a execucdo da conjugacdo das cargas), Botter et al.
(2005).

Castro (1995) enfatiza a questdo da logistica na orientacdo dos processos
produtivos, buscando atender aos requisitos dos mercados consumidores quanto a
qualidade dos insumos e produtos, prazos de entrega, assisténcia técnica e inovacgoes.
Dessa forma, a eficiéncia do sistema logistico se torna uma condi¢do basica para a
competitividade de todos os setores da economia.

Fica evidente pelo até aqui exposto que a necessidade diaria de eficiéncia aliada

a reducdo de custos visando a maximizagdo da utilizacdo de canais de fluxos
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complementares, de equipamentos de transportes, do tempo e a necessidade de se
adequar a infra-estrutura existente, reduzindo congestionamentos e poluicdo, atraves
da emissdo de CO,, torna a pratica da carga de retorno um objeto de interesse e
pesquisa que ainda exige muito estudo, principalmente pelo fato de ser um método
muito empregado informalmente, mas com poucas informacdes sobre os reais retornos
econdmicos obtidos com esse recurso, principalmente nos casos brasileiros.

Na analise do caso do agronegdcio brasileiro e suas demandas do sistema de
transporte, especificamente, deve-se considerar que a caracteristica continental do
territorio brasileiro e a producéo pulverizada espacialmente dao conotacdo estratégica
as operacoes de transportes para as decisfes de investimento. Para Martin e Rogers
(1995), por exemplo, as firmas que operam com retornos crescentes tendem a se
localizar nos paises com melhor logistica doméstica quando o comércio € integrado,
visando se beneficiarem de vantagens oriundas de economias de escala.

Com a abertura da economia, 0s negécios agropecuarios tém passado por uma
série de transformacgdes, norteadas pelo desenvolvimento e o fortalecimento de forcas
competitivas, e isso leva as empresas a perseguirem processos com reducéo de custos
e melhoria na qualidade e na eficiéncia da distribuicdo de seus produtos.
Adicionalmente, a producdo agricola tem crescido para o interior do pais, para as
regides Norte e Centro-Oeste e enormes areas do Nordeste, distanciando-se dos portos
para acessarem 0s mercados externos.

Por outro lado, deve-se também levar em conta que o agronegocio caracteriza-
se por formar cadeias extensas (grande numero de agentes entre a matéria-prima e 0s
diversos segmentos de mercado, com significativa dispersdo espacial), que sinaliza
para um numero substancial de operac¢des de baixo valor agregado. Neste contexto, 0s
sistemas de transportes tém se apresentado como um crescente desafio a
competitividade do agronegadcio brasileiro.

Entende-se por custo de transporte a soma dos custos fixos e variaveis, onde 0s
fixos sdo inerentes ao equipamento utilizado para a movimentagdo de cargas como:
combustiveis, depreciacdo, manutencdo; e os variaveis: distancia percorrida, custos
operacionais, carga e descarga, sazonalidade da demanda por transporte, exigéncias

da carga transportada e do veiculo utilizado, perdas e avarias, vias utilizadas, pedagios
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e fiscalizacdo, prazo de entrega e aspectos geograficos; estes ultimos podendo
influenciar o estabelecimento do preco do frete segundo Ortuzar e Willunsen (1994) e
Caixeta-Filho et al. (1998).

Na busca de varidveis explicativas dos fretes praticados nos mercados, pode-se
localizar uma concentracdo de abordagens que consideram a distancia como principal
fator de determinacéo de valores, independentemente do modal utilizado. Correa Juanior
et al. (2001), citando Beilock et al. (1996), afirmam também que, de modo geral,
estudos que procuram identificar os determinantes dos fretes rodoviarios sao,
primeiramente, dependentes das distancias e ajustados por outros fatores. A distancia
percorrida influi no valor unitario do transporte, ou seja, no frete por tonelada (R%$/t),
implicando a sensibilidade do valor em relacdo a quilometragem rodada.

Porém, para Beilock et al.(1986), o modo como realiza-se a oferta de transporte
na origem e a possibilidade de se obter carga de retorno no destino sdo também outros
fatores importantes na determinacéo do valor do frete praticado, ou seja, esses valores
tendem a ser menores quando existir a possibilidade de carga de retorno e a serem
maiores quando a oferta de transportes for escassa na origem e a obtencdo de uma
carga de retorno demandar muito tempo.

A distribuicdo eficiente de bens é o principal assunto na maioria das cadeias
produtivas. O processo de transporte pode ser modelado aos sécios da cadeia com um
veiculo que utiliza rotas com carga de retorno e janelas de tempo reduzidas. Por
exemplo, a distribuicdo de agua mineral de um produtor para um varejista (linehauls)
pode ser conjugada com a distribuicdo de garrafas reciclaveis vazias do varejista para o
produtor (backhauls), definindo:

- Linehaul (entrega) pontos ou locais que irdo receber uma quantidade de bens de um
local de origem;

- Backhaul (retorno) pontos ou locais que mandam de volta uma quantidade de bens
para o local de origem.

Mas afinal, como e quando tomar a decisédo pela realizacédo de tal pratica ?

Em Eriksson e RAonngvist (2003), o backhauling é usado como uma ferramenta
importante em uma rede de sistemas para apoiar o planejamento operacional de rotas

de transportes.



48

Na Suécia, por exemplo, o transporte terrestre de madeira industrializavel
responde por mais que 25% do volume total transportado por vias terrestres.
Aproximadamente 90% da madeira sdo transportadas por caminhfes e o resto por
grade e navio. O volume transportado na grade também esta sujeito ao transporte de
caminhao da area colhida para a estacao de carregamento. No entanto, o planejamento
geral de backhauling, ou a deciséo por rotas mais eficientes para caminhdes individuais,
€ normalmente controlado em nivel operativo.

Em Carlsson et al. (2005), sdo apresentados estudos e descricbes de casos
onde o backhauling € um componente vital. Além disso, demonstra o potencial em
ganho de produtividade quando o backhauling é colocado em prética.

Casco, Dourado, e Wasil (1988) propdéem que para resolver tal problema trés
regras devem ser observadas para que as operacOes de carga de retorno sejam
convenientes:

- Um servico de transporte que atenda um conjunto particular de clientes deveria
entregar 60% de sua carga antes de aceitar qualquer carga de retorno;

- Se a entrega proposta seguir a mesma rota que proporcione uma carga de retorno,
entdo esse tipo de carga devera ser aceita somente se a carga total transportada no
veiculo estiver abaixo de 80%;

- Se nado sobrar entregas, entdo todas as cargas de retorno sdo aptas a aceitagdo a
extensdo permitida por capacidade de veiculo.

Para incorporar os padrdes propostos, eles sugestionam gerar solucdes iniciais
usando a aproximacdo algoritmica de Clarke-Wright, mas com trajetérias menores que
as atuais para aumentar flexibilidade, designando as rotas de carga de retorno. A
deciséo para inserir uma carga de retorno considera a carga de origem que permanece
no veiculo apés a entrega ser realizada.

Outros sistemas computacionais e algoritmos foram desenvolvidos e estudados
ao longo dos anos com o intuito de analisar a viabilidade do uso de carga de retorno em
determinadas rotas. Russell (1995), por exemplo, elaborou um sistema de construcéo
de paralelo que embute um procedimento de melhoria de rota dentro da fase de
construcdo de rota. Este sistema foi adaptado do sistema de insercdo seqiencial de

Solomon (1987). Para construir a solugao inicial, o novo sistema tinha trés regras de



49

ordenacéo: 1) a janela de tempo mais curta; 2) a largura da janela de tempo aumentada
por distancia do depdsito; 3) o trajeto mais distante do depdsito. Em vez de desperdicar
tempo procurando em um espaco de solugdo grande, o sistema procura s6 dentro de
bairros restringidos. Baseado em uma possivel solucdo inicial, o procedimento de
construcdo € levado a cabo para gerar outra solugdo com menos rotas. Podem ser
gerados varios itinerarios dentro do processo até nenhuma mais possivel solucdo. A
estrutura de bairro do procedimento segue o mecanismo de interpolagdo de Osman
(1993), que é um método de procura ordenado que examina todas as possiveis
combinacdes de pares de rotas para troca.

Palander et al. (2005), apresenta um modelo de programacéao linear no qual séo
selecionadas oportunidades de backhauling. S&o apresentados resultados de um
estudo de caso mostrando significativas reducdes de custo.

Russel (1995) e Chiang e Russel (1997) reconhece que a qualidade da solucéo
inicial € muito importante para algoritmos que buscam manter viabilidade.

No sistema desenvolvido por Deif e Bodin (1984) usando o algoritmo Clarke-
Wright modificado, assume-se que 0s possiveis geradores de carga de retorno ndo
podem ser visitados até que todos os clientes designados na origem do transporte
tenham recebido sua carga. Assim a rota inteira pode ser dividida em duas partes
separadas, a da carga de saida fixa e o conjunto da carga de retorno. No algoritmo,
rotas de ida e rotas de retorno sao separadamente organizadas.

Dourado et al. (1988) também usando o método Clarke-Wright, verificou que os
melhores resultados sdo alcancados quando se permite inserir carga de retorno assim
gue a capacidade do veiculo permite. O importante € observar que a demanda total de
transporte de qualquer rota ndo deve exceder a capacidade de veiculo e que o
comprimento total de qualquer rota ndo deve exceder a distancia pré-especificada.
Assim sendo, o desenvolvimento de algoritmos robustos, capazes de resolver
problemas de transporte da vida real e que possam controlar vérias restricbes
secundarias que aparecem na prética, ganha fundamental importancia nos dias de hoje.

Ropke e Pisinger (2004), por exemplo, desenvolveram um algoritmo capaz de
manipular e resolver a maioria das variantes presentes em um problema tipico de

roteirizacdo de veiculos que trazem carga de retorno. Para alcancar esse resultado,
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algumas restricdbes correspondentes ao veiculo e ao trajeto usados nesse tipo de
operacado foram considerados:

(a) Se uma rota contém linehaul e clientes de backhaul, entdo os clientes de backhaul
devem ser servidos depois dos clientes de linehaul;

(b) Uma rota ndo se pode consistir completamente em clientes de backhaul;

(c) A capacidade do veiculo deve ser obedecida, ou seja, nem a soma das demandas
dos clientes de linehaul, nem a soma das demandas dos clientes de backhaul servidas
por esse veiculo podem exceder a sua capacidade;

(d) A frota a ser utilizada deve ser determinada com antecedéncia. Isto significa que a
melhor solucdo poderd estar num numero maior ou menor de veiculos, cabendo ao
gerente de trdfego determinar e informar o nimero ao algoritmo;

(e) Todos os clientes sédo servidos de um Unico depésito.

(f) Todos os veiculos tém a mesma capacidade.

Portanto € importante que as quantidades a serem entregues e apanhadas
sejam fixadas e conhecidas com antecedéncia.

Segundo a Comissdo de Comércio Interestaduais (1980), calculando a
quantidade de combustivel economizada pelo uso potencial de backhauling no Reino
Unido, pode-se chegar a 42 milhdes de galdes por ano. Kearney inclui um resumo de
programas implementados por empresas no periodo de 1978-1983 que melhoraram a
produtividade em logistica.

Uma companhia no Michigan aumentou suas rendas com o backhauling de
$697,000 para quase $2 milhdes, aplicando-o somente em duas centrais de
abastecimento, (Orr, 1989).

Empresas como a Teleroute e o Backload.com, ndo s6 desenvolveram um
software capaz de emparelhar cargas e capacidade de veiculo disponivel, como
também criou uma plataforma de transacfes na qual a capacidade de backhaul pode
ser comercializada (McKinnon et al., 2004).

Além disso, sem uma estratégia capaz de assegurar uma distribuicao
sustentavel, o desenvolvimento futuro da industria de distribuicdo ndo chega a um
acordo com as necessidades futuras de nossa sociedade, economia e ambiente (DETR,

1999) e isto poderia ser alcancado em parte tendo empresas capazes de operar mais
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eficazmente suas operacgdes, entre outras coisas, reduzindo corrida vazia, planejando e
roteirizando mais, ou seja, aumentando diretamente os fatores de carga de veiculo em

viagens carregadas e reduzindo o consumo de energia (McKinnon et al., 2004).

Consideracdes: Com base no que foi até aqui analisado, principalmente por
estudos realizados fora do Brasil, a utilizacdo de cargas de retorno que gerem valores
de fretes menores proporciona muitos beneficios, ndo s6 econbmicos como sociais e
ambientais, no entanto exige vontade e empenho por parte dos agentes envolvidos na
cadeia de distribuicdo, além de exigir conhecimento das limitacdes, das caracteristicas
e dificuldades implicitos nesse processo, especialmente para um pais de dimensdes
continentais como o Brasil, que carece ainda de mais estudos nessa area, nao sé pra
soja (objeto de estudo do presente trabalho), mas também para outros produtos
agricolas, agroindustriais e também para outros setores da economia brasileira,
atestando as vantagens adquiridas com essa pratica, integralizando-a num
planejamento nacional de transportes que tornem o pais mais eficiente e competitivo na

comercializagao.

3.2 Metodologia
Neste capitulo sera apresentada a forma como se desenvolvera o projeto e todos
0S recursos utilizados para a obtencéo do material de interesse referente a geracéo da

carga de retorno que possam auxiliar na tomada de decisdo pela referida operacéo.

12 Etapa

Inicialmente, como a pesquisa focara o transporte de soja e a possivel utilizacédo
de carga de retorno com fertilizantes, faz-se necessario, para tornar o trabalho mais
viavel operacionalmente, regionalizar essa atividade usando como critério fatores como:
- Volume produzido;
- Volume transportado €;
- Principais canais de exportacdo de soja e importacao de fertilizantes.

Na definicdo do principal canal de exportacdo e importacdo, levou-se em

consideracdo a importancia deste, dentro do cenario econdmico brasileiro e sua
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representatividade com comércio internacional. Desta forma, definiu-se o Porto de
Santos (Figuras 24 e 25) como referencial capaz de conduzir com clareza os demais
passos do trabalho por atender aos pré-requisitos mencionados, pois em 2006 operou
76,2 milhdes de toneladas, representando um crescimento de 6,11% sobre 2005, que

correspondeu a 26,4% do valor do comércio exterior do pais.

23 Etapa

Definido que o Porto de Santos seria o condutor do restante da pesquisa, iniciar-
se-ia nele um estudo mais detalhado para entender seu funcionamento (com visita
técnica) e um levantamento de dados que apontassem quais seriam 0s principais
estados produtores de soja que o utilizavam para escoar sua producéo

internacionalmente. Comecando pela producéo nacional.

32 Etapa

Com a ajuda de sites especializados nesse tipo de informacdo como o
aliceweb.com, e tendo levantado quais seriam entdo esses estados, teria inicio uma
terceira etapa da pesquisa que seria a de identificar dentro desses estados, quais 0s
principais e maiores municipios produtores de soja e que utilizavam esse mesmo canal
de exportacao para seu produto.

Tendo essas informacdes, seria possivel identificar nessas areas as principais
fontes de informagbes de interesse para esse trabalho, ou seja, os produtores, as
transportadoras e os embarcadores. Seréo eles que dirdo quais as principais vantagens
e desvantagens em se utilizar ou optar pela operacdo de carga de retorno, as
dificuldades encontradas, quais 0s requisitos necessarios para sua utilizacdo, enfim,

informacdes importantes referentes a cadeia.
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3.2.1 O instrumento

Para conseguir tais informacdes, paralelamente as etapas iniciais da pesquisa,
um levantamento dos principais fatores relacionados ao tema foi realizado, de tal forma
que auxiliasse na confeccdo de um questionério conciso e objetivo, capaz de coletar os
dados mais importantes e relevantes para o trabalho. Para Chagas (2000), a

elaboracdo de um questionario segue o seguinte roteiro:

a) Estabelecer umaligagcdo com:
- O problema e os objetivos da pesquisa
- As hipéteses da pesquisa
- A populagao a ser pesquisada
- Os métodos de andlise de dados escolhidos e/ou disponiveis
A determinacéo das informacdes a serem buscadas deve fluir naturalmente neste
momento do processo, desde que as etapas precedentes da pesquisa tenham sido
meticulosamente elaboradas. O desenvolvimento do questionario estad ligado a

formulacdo exata do problema a ser pesquisado e ao objetivo da pesquisa.

b) Tomar as decisdes referentes aos seguintes pontos da pesquisa
- Conteudo das perguntas
- Formato das respostas desejado
- Formulacao das perguntas
- Sequéncia das perguntas
- Apresentacéao e lay-out
. Pré-teste

Ainda segundo Chagas (2000), a escolha do tipo de questionario (questbes
abertas, multipla escolha ou dicotbmicas) deve levar em conta as vantagens e
desvantagens para o objetivo da pesquisa. As vantagens de se utilizar um questionario
que mescle questdes dicotbmicas, do tipo sim ou ndo, com questbes de mudltipla
escolha séo:
. Facilidade de aplicacéo, processo e analise;

. Facilidade e rapidez no ato de responder;
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. Apresentam pouca possibilidade de erros;

. No caso das questdes de mdltipla escolha, trabalham com diversas alternativas.
. Rapidez na aplicacao, processo e analise;

. Menor risco de parcialidade do entrevistador;

. Sao altamente objetivas.

No entanto, para Medeiros (2005), varios fatores devem ser levados em
consideracdo quando se define a forma de um questionario. A lista, a seguir, apresenta
alguns deles, mas certamente ndo é exaustiva:

* O tipo de levantamento.

* As circunstancias de levantamento.

* Os recursos disponiveis para a pesquisa.

* A tecnologia de processamento das respostas.
* As caracteristicas dos respondentes.

* A qualificacdo dos entrevistadores.

Como o objetivo do trabalho requer informagfes que sejam estatisticamente
analisaveis, o questionério elaborado priorizou questdes fechadas de multipla escolha e
algumas questdes dicotdmicas.

Com esse instrumento em maos, os dados coletados nas empresas
transportadoras, junto aos agentes envolvidos com a utilizagdo do transporte com carga
de retorno, foram mais representativos e melhor analisados.

Com base nos dados coletados e em informacgdes coletadas e analisadas na
literatura, bem como a algumas pessoas experientes em construcdes de questionarios,
chegou-se a elaboracdo do questionario a ser usado na pesquisa, ap0s 0 pré-teste
(Figura 24).
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Pesquisa de Campo

SR

Area: Logistica Agroindustrial

Empresa: - Municipio/Estada:

Ertrevistacio: - CargpiFungan:

Experiéncia (anos): Data:
Questdes

1) Motransports da soja, 3 empresa preocpase em
trabalha com carga de retornd? () sim { ) nédo.
Por qué+?

2}  Com quetreqiéncia nomes?

[ Jsempre (todas as viagens )

[ 150 puando existe a possibiidade

[ Va8 vezes [ 2, ¥ oU mais vezes no mas )
[ Jraraments (1 wez por més ou menas )

3} Enumere por orderm de importancia os faores oue
mais dificultam, na sua opinido, a geracdo do frete de
retorna?

{ ) perioco do am

{ yfalta de informagdes que gerem a carga de retomo

[ talta de planejaments operacional

[ Jeduipamento uilizado no tansporte

[ Jrota de escoamento Utlizada

[ Jdesting (ocal da entrega)

[ jouto-

4} Além da reducdn do valor do frete, que auro
beneficio woré busca Utiizanda canga de retorno?

[ Jofimizar o equipamento de fransporte wilizado

[ yreduzir custo de produgEo

[ yreduzir janelas de tempo ociosas

[ jofirizar cadeia de distibuigio

[ yreduzir n® o veitulos erm circulagEo

[ )outros -

§)  Aém de ferflizantes, que outrafs) tpo ) de
INSLIMOIE) OU CE0ars) podedm) gerar carga de
refornd pra soja?

[ Jealcario

[ Jcimento

[ Jyesso

[ joutro

6) A empresautiza andlise cortabil no setor de
transportes? () sim { ) ndo

7} Aempresacontabiliza os custos relacionados a0
transporte e logistica da soja? { ) sim { Yndo

8) Quanto representa em media a redugAo obfida nos
custos de franspore uiiizando carga de retomo?

{
()
()
[ Jmais de 509
([ yotro Elor

9) s beneficios alcangados com a cperagio o
repassados no preco final do produto (soja)?

{ 15im [ o

10) Dentroda cadeia logistica da so0ja, guem mais se
beneficia com a geracdo de frete de retorno?

{0 yo prociudor

[ Jatransportacra

[ 10 embarcacor

[ Jo consumiclar firal

11) De acordo com a empresa, de onde deve pari a
iniciativa capaz de gerar frete de reforno?

[ oo procutor

[ Jda transportadors

[ oo embarcador

[ Jde foda a cadeia

Figura 24 — Questionario utilizado na pesquisa.
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3.2.2 Pesquisa de Campo

Além do questionario em si, com 0 apoio do ESALQ-LOG, onde o0 estagio
profissionalizante foi realizado, utilizando toda sua estrutura (telefone, internet e
contatos), foi possivel organizar, agendar e realizar visitas as instituicdes de interesse
para a pesquisa. Para que isso acontecesse, além dos recursos financeiros
disponibilizados pela FEALQ (Fundacdo de Estudos Agrarios Luiz de Queiroz)
necessarios as viagens, o grupo ESALQ-LOG orientou e coordenou toda a parte
logistica das viagens (reservas em hotéis, passagens aéreas e locacfes de veiculos).
As visitas ocorreram no periodo de 15/10/2007 a 17/11/2007 nos portos de Santos,
Paranagua e Sao Francisco do Sul, unidades Bunge Alimentos em Sorriso,

Rondonopolis, Primavera do Leste e Lucas do Rio Verde em Mato Grosso.

3.2.3 Do questionéario

Os dados analisados foram obtidos através da aplicacdo do questionario via e-
mail em quatro empresas transportadoras, uma trading e via visitas em outras cinco
empresas (Tabela 7).

Tabela 7 — Empresas e regides participantes da pesquisa.

Apli(_:a.géo Empresa Regido || UF Cargo do Entrevistado Experiéncia
via: (anos)
e-mail Francisco S. Borges Transportes NE PI Administrador 5
e-mail Auto Posto CaciqligaPneus Ind e Com NE PI Secretaria Posto de Transportes 5
e-mail Transbandeirante Transp Com e Ind CcO GO Embarcador 20
e-mail Transcocamar Transportes e Com Ltda CO GO Enc. Adm. Operacional 15
visitagdo TGG -Guaruja SE SP Analista de Logistica 5
visitagao BUNGE Alimentos S.A. CcoO MT Agente Logistico 4
visitacao BUNGE Alimentos S.A. CcoO MT Encarregalfigg:’jseti(t;?nsporte € 7
e-mail AGRENCO do Brasil S.A. SE SP Coordenador Logistico 5
visitacao BUNGE Alimentos S.A. S SC || Coordenador Operacdes Portuarias 5
visitagao BUNGE Alimentos S.A. CO MT || Coordenador de Logistica MT/MS 2

A tabela acima mostra que 0 questionario conseguiu abranger 4 regides
diferentes do Brasil e que os respondentes sao profissionais que entendem sobre o
assunto tratado, ndo s6 pelo cargo que ocupam em suas respectivas empresas, Como
também pelo tempo de experiéncia na profissdo. O gréafico (Figura 25) mostra a
participacdo correspondente a cada regido na pesquisa, bem como a média de

experiéncia em anos dos entrevistados que participaram da mesma.
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Figura 25 — Participacdo na pesquisa e experiéncia média dos entrevistados por regiéo.
Obs.: Como a regido Centro oeste representa 50% da pesquisa, as analises a
seguir, quando necessario serdo divididas em dois grupos de resultados: os da regido

Centro Oeste e das demais regides.

3.2.4 A andlise

Os dados coletados foram analisados atraves de estatistica descritiva e servirdo
como base para auxiliar aos que ainda nao utilizam este recurso (carga de retorno) a
tomar uma decisado favoravel ao uso ou ndo desta operacdo, podendo contribuir para

uma possivel otimizacao dos equipamentos utilizados no transporte de soja.

4 RESULTADOS
4.1 Das Visitas

A area de influéncia do porto de Santos conta com varios terminais, porém os

visitados foram o0 TGG e o TERMAG, ambos no Guaruja (Figuras 26 e 27).

4.1.1 TGG (Terminal de Granéis do Guaruja).
Constitui uma instalacdo privada, de capital acionario composto da seguinte

forma:
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. Bunge Alimentos — 57%;

. Ammagi — 33%;

. ALL (América Latina Logistica) — 10%.

Com apenas cinco meses de operacdo, terminal finalizara o ano de 2007 com
um volume total de exportagdes, incluindo além de soja, também milho e farelo, de 3
milhdes de toneladas, com estimativas para o ano de 2008 de movimentar um total de
4,5 milhdes de toneladas.

Dispondo de acesso rodo-ferroviario, com profundidade de 13 m e instalaces
modernas, foi planejado para operar preferencialmente com cargas sobre trilhos,
justificando a proporcdo de movimentacdo que ocorre no terminal: cerca de 70% das
cargas que chegam ao TGG, chegam por modal ferroviario.

Conta ainda com dois armazéns, além da previsdo de constru¢cdo de mais um
armazém em 2008 para movimentacdo de acuUcar. E bem equipado quanto a
equipamentos especializados para carregamento, descarga e movimentacao de graos e
farelo.

Quanto a questdo soja x carga de retorno, para o analista de logistica do terminal
e ha quase 30 anos trabalhando em sistemas de transporte e logistica, o0 que mais
dificulta a geracédo de carga de retorno é o tempo de espera em filas de caminhdes no
terminal para conseguir carga, principalmente se a operacgao estiver sendo realizada por
uma transportadora, que reconhece com rapidez a inviabilidade de se ficar esperando
carga 2 — 3 dias, principalmente se for no periodo de safra, que as obrigam a retornar
com veiculo vazio para carrega-lo novamente e descarrega-lo no Porto. No entanto, se
a operacao estiver sendo conduzida por autbnomos, toda responsabilidade de
conseguir carga é deles, procurando no préprio Porto, ou em outros lugares, como por
exemplo: estacdes aduaneiras, portos secos, cidades vizinhas; para leva-las a outros
locais que nao necessariamente o ponto de origem. Sobre as transportadoras, na
entressafra, ou quando ha pouca carga na origem, cabe a elas mesmas, através de seu
gerente logistico, agilizar a geracdo de cargas na regido de destino, nao
necessariamente de retorno, mas que possam criar sinergia total ou parcial na

operacdo que esta sendo realizada e, com isso reduzir custo da operacao. Além disso,
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volume que chega ao terminal € muito maior do que o que volta. Dentre as cargas que
podem retornar no mesmo veiculo graneleiro, foram citadas:

- farelo;

- trigo;

- acucar (ensacado);

- sorgo €;

- polpa citrica.

Quando questionado se os beneficios alcancados com esse tipo de operacdo
poderiam ser repassados ao preco final do produto, ele foi enfatico em afirmar que néo,
principalmente se vantagem for temporaria ou de curto prazo (sazonal).

Com relagdo ao terminal, ndo h& preocupag¢do com esse tipo de operagao, pois
obrigacdo como prestador de servico é tirar a carga do caminhdo ou do vagao, coloca-

la no armazém e depois coloca-la no navio. Esse € o principio de operacao do TGG.

4.1.2 TERMAG (Terminal Maritimo do Guarujd).

Instalado ao lado do TGG, o TERMAG como terminal privado, tem a obrigacao
perante seus clientes (Bunge, Heringer, lara, Cooperbras, Galvani e Nitroquimica) de
tirar a carga do navio, coloca-la no armazém e depois coloca-la nos vagdes ou
caminhoes.

Também como o TGG, estd em operacdo ha apenas cinco meses, e seu capital
acionario € composto da seguinte forma:

. Bunge Fertilizantes } 90%

. Fertimport (Bunge)

. ALL (América Latina Logistica) — 10%.

Segundo o gerente operacional do terminal, o volume que chega de cargas em
navio € muito menor do que o que volta, independentemente se navio ird ser
recarregado em Santos ou em outro Porto: se navio for carregar em Santos, entéo,
depois de descarregar fertilizante, ele vai pra barra, passa por uma limpeza e depois
atraca no terminal que sera recarregado, caso contrario, apdés a descarga de
fertilizantes, navio segue sua rota até chegar ao Porto que ira recarrega-lo (com soja,

farelo, trigo) e nesse percurso acontece a limpeza dos depdsitos. Como pontos
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possiveis de recarga dos navios, foi citado os Portos de Paranagua, Sao Francisco do
Sul, Vitéria ou até mesmo Portos da Argentina se for carregar trigo.

Dentre as cargas de fertilizantes que chegam ao TERMAG, destacam-se por
ordem decrescente de volume importado:

- Cloreto de Potéssio;

- Enxofre;

- Uréia;

- Sulfato e;

- Nitrato.

Cargas essas que costumam chegar do Canada, da Russia e da Europa.

Os navios, no entanto, apés serem recarregados, sobem para Europa, Estados
Unidos e principalmente para a China.

O TERMAG fecha o ano de 2007 tendo movimentado em volume de importacéo

cerca de 2.300.000 toneladas de fertilizantes.

r

Figura 26: Vista aérea do Porto de Santos
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Figura 27: Area de influéncia do Porto de Santos

Também foram visitados os portos de Paranagua e Sao Francisco do Sul.

4.1.3 Porto de Paranagua

Segundo a administracdo do Porto, estdo tentando tornar o corredor de
exportacdo mais democrético, afim de integrar todos os produtores. H4 no entanto,
certos obstaculos impostos pelas empresas privadas, que querem sempre dispor dos
melhores bracgos, atraques e servicos.

Por se tratar de um Porto com administragcdo publica, Paranagud é uma
autarquia, toda sua renda é oriunda de taxas de atracacdes, aluguéis de armazéns, etc.
Taxas como:

- Infracais (infra-estrutura maritima);

- Inframar (mantém canal dragado);

- Infraport (manutencédo equipamentos) do corredor de exportagcdo (funcdo do
governo, que teoricamente deveria fazé-lo, mas nao o faz).

Atualmente, o modal ferroviario € responsavel por 30 - 40% da movimentacao de
cargas no porto (chegada e saida).

Existem trés bercos com corredores de exportacdo em Paranagud, sendo que

dois deles operam em regime privado pela Bunge Alimentos.
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Estruturas do Porto sdo publicas, mas terminais e operacfes sdo privadas, ou
seja, 0 uso e a exploracdo do Porto sédo feitos através de contratos de concessao.

Os transgénicos que em 2004, 2005 e inicio de 2006 foram barrados em
Paranagud, devido a politica social, econdmica e sanitaria pela ndo transgenia, foram
para Santos e para Sdo Francisco do Sul. Mas em marco de 2006, poder judiciario
nacional impds que Paranagua recebesse soja transgénica. Isso forcou o Porto a
reformular sua infra-estrutura para separar soja transgénica de n&o transgénica.

Como as empresas tiveram que realinhar sua logistica, é natural que para voltar
a Paranagua, demorem em redirecionar novamente sua logistica ao Porto.

Produtividade em Paranagua chega a ser 150% maior que em Santos, devido a
sistematica “just in time”: primeiro caminhdo para no patio de triagem e espera seu
navio chegar, para s6 entédo entrar no Porto.

Outra importante operacdo que ocorre no porto para exportacdo de soja, € o
descarregamento de fertilizantes, processo quase conjugado com o carregamento de
soja (navios chegam com fertilizantes e levam soja). Paranagua é o maior importador
de fertilizantes, operacao portuaria esta, que neste Porto tem o menor custo brasileiro.

Na tentativa de saber se 0s navios que levam soja, se alguns deles chegam com
outro tipo de carga sem ser fertilizantes, a administracdo do Porto disse que esse tipo
de informacdo ainda € meio turva, incerta, pois navios fazem cabotagem em outros
portos.

Outros projetos: implantacao do projeto “Porto Facil” (criagdo de um Show Room
no porto, que mostre todos os tipos de APLs existentes no Parana) e do “Porto Perto”,
que va aos APLs e mostre através de Show Room o Porto aos produtores. Também,
projetos de novos armazéns (capacidade de 107.000 ton. para soja — jA em fase de
construcéo).

Segundo as empresas usuarias do Porto, para melhorar sua produtividade,
deveria haver mais dialogo entre CAP (Conselho de Administragdo Portuéria),
Superintendente e destes com os usuarios, além disso, reclamam a falta no interior de

boas estruturas de armazenamento para néo congestionar o Porto.
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Os periodos em que a movimentacao fica intensa em Paranagua sdo nos meses
de maio, junho e julho. (milho — agosto, setembro e outubro) e safrinha em janeiro,

fevereiro e abril — volumes menores.

4.1.4 Porto de Sé&o Francisco do Sul

Segundo o assessor de comunicacgao, este Porto € uma autarquia do governo do
Estado, mas quem mais investe é o Governo Federal (dragagem, manutencao).
Atualmente operando publicamente com trés bragos e com um quarto brago em regime
de concesséo.

Com relagdo a movimentacdo de soja, Porto conta com operacées
especializadas de empresas como a Bunge e a Agrenco, que possuem unidades de
armazenamento no Porto e as utilizam para escoar a producédo de soja do estado do
Parana, que este ano produziu cerca de 11 milhdes de toneladas de soja, 30%
convencional e o restante transgénicas. Desses 30%, 7 - 8% oriunda de pequenos

produtores.

4.1.5 MATO GROSSO

Com 117 municipios, localizado a oeste da regido Centro — Oeste, com uma area
de 906.807 km?, possui relevo composto por planaltos e chapadas no centro; planicie
com pantanos a oeste e depressdes e planaltos residuais ao norte. O clima tropical
compde uma vegetacdo de cerrado na metade leste, Floresta Amazb6nica ao norte e
pantanal a leste e tem como principais rios: Juruena, Teles Pires, Xingu, Araguaia,
Paraguai, Piqueri, Cuiab&d e S&o Lourenco das Mortes.

Para a realizacdo do presente trabalho, os municipios visitados foram:
Rondondpolis, Primavera do Leste, Lucas do Rio Verde e Sorriso.

Nesses municipios, as visitas, previamente agendadas e confirmadas foram
feitas em unidades de uma das principais empresas de alimentos do pais, a Bunge
Alimentos, unidade de processamento (Rondondpolis — MT) e silos (Sorriso — MT,
Primavera do Leste — MT e Lucas do Rio Verde — MT)

Trata-se de uma empresa que atua de forma integrada, do campo a mesa; € lider

na comercializagdo de grdos como a soja e o trigo, aléem de milho, sorgo, girassol,
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caroco de algoddo e acucar. Em suas unidades industriais, a Bunge Alimentos produz
farelo e oOleo de soja, refina dleos vegetais, faz gorduras vegetais, margarinas e
maioneses. E lider também na producéo de farinhas de trigo para o setor industrial e de
pré-misturas para o setor de panificagdo e confeitaria. Em 2005 seu faturamento foi de
R$ 12,5 bilhdes, com exportacdes de R$ 6,9 bilhdes. E a maior exportadora do
agronegocio, a quarta entre todas as exportadoras brasileiras, e a segunda que mais
gerou saldo positivo na balangca comercial, segundo a Secex. Presente em 15 Estados
brasileiros, com unidades industriais e de armazenamento, centros de distribuicdo de
produtos para consumo, escritérios de negocios, terminais portuarios e sede brasileira
em Gaspar — SC, a Bunge Alimentos S.A. emprega, diretamente, mais de 5 mil pessoas
em suas unidades no Brasil além de outros milhares, indiretamente.

A empresa se relaciona com quase 28 mil produtores rurais e comercializa por
ano 15 milhdes de toneladas de soja, trigo, milho, caroco de algodéao, sorgo, girassol e

acucar.

4.1.5.1 Rondondpolis

Em Rondonoépolis, a visita aconteceu na unidade fabril da Bunge Alimentos,
unidade esmagadora de soja considerada a maior da empresa na América Latina.

A entrevista foi realizada junto ao Coordenador de Logistica, responsavel pelas
operacdes logisticas da empresa tanto do estado do Mato Grosso quanto de Mato
Grosso do Sul.

Segundo ele, a composicdo MT- MS representa 43% da Bunge no Brasil. A
(Figura 28) representa os corredores logisticos do estado de Mato Grosso, comuns a

todas as empresas, excecao transbordo em Araguari, cujo terminal pertence a Bunge.
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Figura 28: Corredores de transporte de soja no Mato Grosso.

Corredores e volume médio anual escoado pela empresa:
Porto Velho — Transbordo — Itacoatiara (450 kton.)
- Soja sai da origem até Porto Velho por rodovia;

- Em Porto Velho ocorre transbordo e segue pela hidrovia (rio Madeira) até

Itacoatiara (rio cheio = 5 dias — barcaca com 5 mil toneladas; rio vazio = 7 dias —

barcaca com 2 mil toneladas).

- Em Itacoatiara ocorre transbordo para navio e segue para o mercado externo

(de Itacoatiara para Porto Velho, quando tem, volta fertilizantes).

Porto Franco — Séao Luiz (150 kton.)
- Soja sai da origem e segue até Porto Franco por rodovia;

- Em Porto Franco ocorre o transbordo para vagdes e segue pela Ferronorte até

Sao Luiz (trecho de ferrovia mais eficiente do pais, bitola larga, velocidade média de

uma composicao de 70 vagdes chega a 70 km/h);
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- Em Sao Luiz ocorre o transbordo para o navio que segue para 0 mercado
externo.

Portanto, Porto Velho e Porto Franco sao corredores de exportacdo, atendendo
ao mercado externo, e sdo de mao Unica, ou seja, ndo ha possibilidade da soja que sai
das regides atendidas ou por Porto Velho ou por Porto Franco, descerem para
Rondondpolis ou outros corredores, excecao feita quando das originacdes para Porto
velho sai soja positiva — GMO (geneticamente modificada), la s6 vai negativa, dai
positiva desce para esmagar em Rondonépolis. Das regides ndo atendidas por Porto
Velho ou Porto Franco, a soja sai por rodovia até Sdo Siméo (GO), ocorre o transbordo
para barcaca e segue (7 dias) para Pederneiras (SP), transbordo para vagdes que a
levam para Santos.

Os demais corredores atendem tanto ao mercado externo quanto ao interno.

Maringa — S&o Francisco do Sul ou Paranagua (530 kton.)

- Soja da origem até Maringa via rodovia;

- Em Maring& ocorre transbordo para vagdes da ALL e segue a velocidade média
de 30 km/h para S&o Francisco do Sul ou Paranagug;

Alto Araguaia — Santos (230 kton.)

- Soja da origem até Alto Araguaia via rodovia;

- Ocorre entdo o transbordo para vagdes da ALL e segue a velocidade média de
30 km/h para o TGG no Guarujg;

Araguari — Vitéria (460 kton.)

- Soja da origem até Araguari - MG via rodovia;

- Ocorre entdo o transbordo para vagdes da Vale do Rio Doce e segue a para
Vitéria - ES;

No entanto, a soja que chega em Rondonopolis (1600 kton.) ou em Dourados
(630kton.), ambas com unidades esmagadoras da empresa, abastece mercado interno
somente.

Com relagcdo ao modal rodoviario, aproximadamente 95% da frota de caminhdes
que transportam soja nas BRs 163 e 364, € composta por bi-trens.

De acordo com ele também, um dos principais entraves a geracao de carga de

retorno para o estado € a incompatibilidade veiculo x carga, isto é, das regides Sul e
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Sudeste o0 estado demanda alimentos, bebidas, matéria prima para producao, cargas
essas que ndo podem ser transportada em caminhdes graneleiros, por isso mesmo,
volume de veiculos que deixam o estado € muito maior do que o volume dos mesmos
que retornam com alguma carga compativel, ndo ha como prover carga para todos
retornarem e assim diminuir o frete, quando acontece, ocorre com fertilizantes.
Transporte funciona num sistema bate-volta, de cada 20 caminhdes que saem, apenas
2 (10%) voltam com retorno (adubo, calcareo).

Além disso, na frota existem “caminhdes de vira” — veiculo que carrega s6 um
tipo de produto, por exemplo: caminhdo que leva pedra, rocha para a fabrica de
fertilizantes. Ha4 também o fato de que os veiculos que deixam o estado pagam mais
barato o reabastecimento com 6leo diesel em outros estados, jA que preco de Oleo
diesel em MT é o mais alto do Brasil (R$ 2,12/litro).

Ocorrem também excecOes, por exemplo: ligam pedindo caminhdo para levar
calcareo e querem saber se na regido de entrega tera soja para retornar a fabrica, no
dia pode ser que tenha, mas como as vezes chega a levar 4 dias para distribuir o
calcareo na lavoura, quando do retorno, a soja ja foi escoada.

Dos caminhdes que chegam para descarregar soja na fabrica em Rondondpolis,
ou descarregam e voltam para carregar de novo ou escoam farelo da fabrica.

Sobre a época do ano em que mais se consegue retorno, oS meses Sao:
fevereiro e inicio de marco (semeadura milho safrinha), julho, agosto e setembro
(preparacéo para soja), quando fertilizantes estdo com carteira liberada para venda ao
produtor.

Com relacdo aos custos, 0 preco pago pela soja € montado encima de um
conjunto de dados e planilhas histéricas de preco, além de seguir formacao do preco do
grao em Chicago. Na empresa, o custo de producdo € composto, pela ordem:

- 1° pelo custo da matéria prima €;

- 2° pelo preco do frete — (determinado pelo mercado), deve-se ficar atento ao
volume transportado pelos concorrentes, principalmente ficar de olho em jornais,
internet e televisao.

Sobre o relacionamento da empresa com as transportadoras, existe uma relacao

de parceria, quase de exclusividade, com as maiores empresas transportadoras que
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atuam na regido (maioria da regido sul do pais, mas com base no estado). Tem
empresas que transportam 100% de suas cargas na Bunge, no entanto, em periodos
em que a Bunge nao tem carga suficiente, elas transportam para outras empresas.

Dentre as empresas transportadoras parceiras da Bunge estéo:

- G10 HU;

- Matrtelli (Jaciara — MT);

- Transoeste;

- ROLMEN (Marialva);

- Rossini (Maringd);

- Prata (Maringa), dentre outras.

4.1.5.2 Primavera do Leste

Em Primavera do Leste, a visita aconteceu no escritorio de transporte da Bunge
Alimentos, localizado no Posto de combustivel Alvorada. No dia, devido a uma quebra
de correia na fabrica em Rondonoépolis, unidade — silo de Primavera do Leste estava
parada (param o carregamento), estratégia adotada quando imprevistos como esse
acontecem.

A entrevista foi realizada junto ao agente logistico, ha 15 anos trabalhando com
transporte de gréaos.

De acordo com ele, a capacidade de armazenagem da unidade em Primavera é
de 60.000 toneladas, porém nos meses de janeiro e fevereiro, trabalha com o dobro da
capacidade, 120.000 toneladas (enche, descarrega e enche novamente no mesmo dia).
Com relagéo aos fretes:

- Primavera — Rondonopolis: varia de R$ 16 — 20,00/tonelada,;

- Primavera — Araguari: varia de R$ 73 — 95,00/tonelada;

- Primavera — Maringa: R$ 80,00/tonelada.

De fevereiro até junho — julho, Primavera ndo manda soja para Rondondpolis.

Sobre carga de retorno, ndo cabe ao produtor tomar a iniciativa e sim as
transportadoras, dependendo do contrato, da época do ano e do local para o qual esta
mandando soja. Segundo ele, o frete pode ter seu valor reduzido em até 20% quando

h& retorno, vantagem essa que € repassado ao produtor, exceto se a negociacao foi
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feita em contrato fechado, as vezes tanto produtor quanto transportadora percebem o
beneficio. Mas para o entrevistado, quem ganha mesmo € o consumidor final, pois
produtor tera que escoar producdo assim como a industria vai ter de esmagar de um
jeito ou de outro.

Com relacéo ao tipo de carga, o retorno ndo pode ser realizado com defensivos
por questdes legais e sanitarias, nem com maquinarios devido a estrutura do caminhao,
dessa forma, além de fertilizantes, pode voltar cimento ou materiais de construgéo.

Atualmente a empresa preocupa-se em operar realizando sinergia, exemplo:
envia soja para Rondonopolis e procura voltar com fertilizantes da unidade Bunge
Fertilizantes em Rondondpolis. Outro exemplo: quando enviam soja para Araguari,
Uberlandia ou Uberaba em Minas Gerais, também tentam voltar com fertilizantes, de
acordo com a época, para soja, para o milho ou para cobertura do algodéo.

No municipio, veiculos que levam soja da fazenda para o armazém geralmente
sdo de propriedade do produtor ou quando este € pequeno, contrata autbnomos para
escoar sua producao até o armazém da empresa, operando em sistema “bate-volta”. No
entanto, o transporte do armazém até o Alto Araguaia, até Maringa ou até Rondonopolis

é realizado pelas transportadoras parceiras da empresa.

4.1.5.3 Sorriso

Em Sorriso, a visita aconteceu na unidade — silo da Bunge Alimentos. Também
devido a quebra em Rondonépolis, unidade n&do estava enviando carga para
Rondondpolis.

A entrevista foi realizada junto ao agente logistico, ha 4 anos no cargo.

Segundo ele, transportadoras como a Martelli, a G10 e a Transoeste, quando
saem de Sorriso — MT com soja para Maringa — PR, decidem por retornar vazias por
entenderem estar causando menos desgaste ao caminhdo, com pneus, amortecimento,
parte mecéanica em geral, e também pelo fato de que como o caminhao volta vazio, o
retorno € mais rapido. Excecdao feita a transportadora Martelli (base Juciara — MT), que

procura sempre andar carregada (calcareo, farelo, adubo, sementes), sendo que nas
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trocas de carga, veiculos passam por vistoria da SGS, que indica a limpeza que deve
ser feita no caminh@o antes de recarrega-lo (varrer ou lavar).

Unidade de Sorriso envia soja (modal rodoviario) para:

- Alto Araguaia (frete variando de R$ 70 a 80,00/ton.): menos de 20%, que cai na
Ferronorte e segue para Vitoria,

- Rondondpolis (frete variando de R$ 50 a 63,00/ton.): entre 50 — 60% para
esmagamento e retorna vazio;

- Maringé (frete variando de R$ 115 a 140,00/ton.): restante que vai e cai na ALL
gue segue para Paranagua ou Sao Francisco do Sul.

Para o entrevistado, valor do frete também pode ser reduzido quando ha retorno
em até 20%, no entanto esse desconto € contabilizado no lucro da empresa na conta de
transporte, ou seja, quem mais sai ganhando com esse desconto é a propria Bunge. O
inverso também é verdadeiro, se empresa fechou preco com produtor (preco ja incluido
valor do frete) e por alguma razdo esse valor sobe, é a Bunge quem arca com o
prejuizo na conta de transporte.

Com relagdo ao produtor, ha duas modalidades de precos pagos pela soja:

- CIF — quando produtor entrega soja limpa e seca no silo da Bunge;

- FOB - quando produtor tem silo na propriedade e a Bunge vai e retira a soja na

fazenda.

4.1.5.4 Lucas do Rio Verde

Em Lucas do Rio Verde, a visita também ocorreu na unidade — silo da Bunge
Alimentos. Maior silo até entéo visitado, (capacidade do silo é de 148.000 toneladas).

A entrevista foi realizada junto ao encarregado do departamento de transportes,
h& 7 anos no cargo.

Como as unidades de Primavera e Sorriso, a de Lucas recebe soja somente da
regido, que envia cerca de:

- 30% para o Alto Araguaia (frete variando de R$ 63 — 69,00/ton.) e dali vai para
o0 TGG no Guarujg;

- 50% para Rondondpolis (Fabrica), (frete variando de R$ 47 — 54,00/ton.);
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- 10% para Maringé (frete variando de R$ 105 — 130,00/ton.) e dali para S&o
Francisco do Sul e;

- 10% para Araguari (frete variando de R$ 105 — 130,00/ton.) e dali para Vitéria —
ES.

Segundo o entrevistado, deveria ocorrer sinergia no transporte Bunge Alimentos
X Bunge Fertilizantes, s6 que muitas vezes o produtor vende sua soja para a Bunge,
mas compra fertilizantes de outra empresa, por exemplo: a ADM, desse modo nao ha
como realizar o transporte de cargas casadas. Produtor deveria vender e comprar da
mesma empresa, mas essa decisdo varia conforme a época do ano e com a

concorréncia de prec¢os nos fertilizantes.

4.2 Do Questionario

4.2.1 Questdes 1 e 2.

Nessa questao procurou-se identificar a importancia que tem a carga de retorno
para as empresas e a razao dessa importancia.

Dos entrevistados, 80% responderam que se preocupam sim em trabalhar com
carga de retorno (Figura 29), e quando perguntados “Por qué?”, os motivos revelados
foram:

- “Porque tem fluxo de retorno com fertilizantes”;

- “Frete de ida fica mais barato”;

- “Diminuicéo do valor do frete”;

- “Dependem do retorno dos caminhoneiros para abastecimento no Posto”;

- “Viabiliza frete de ida” e,

- “Quando ha retorno, hd também um fluxo maior de caminh8es que melhora
relacionamento com os clientes por conta da pontualidade das entregas”.

Ou seja, a carga de retorno gera outros beneficios além da reducdo ou
viabilizagcdo do frete de ida. No entanto, 20% responderam que ndo, que nao se
preocupam com iSsO ou porque a empresa hdo esta diretamente relacionada ao setor
de transporte, como é o caso do TGG e do TERMAG no Guaruja, ou por ndo acharem

viavel utilizar recursos, principalmente “tempo”, procurando cargas de retorno.
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Ja a segunda questao tentou levantar quais seriam as reais possibilidades de se
trabalhar sempre com esse beneficio, tentando contabilizar por determinado periodo
guantas vezes seria possivel ter carga de retorno.

Todos os respondentes foram unanimes em responder que s6 operavam com
carga de retorno quando havia a possibilidade (Figura 29), dificilmente contabilizada no
tempo, ou seja, essa operacao ocorre de forma irregular, dependendo de fatores como:
disponibilidade de carga de retorno para ser transportada, adequacao da carga ao
veiculo utilizado, local de origem da carga, local de destino da carga entre outros,

tempo de espera para conseguir carga e periodo do ano.

80,00%

0,00%

Respostas & PSS

Figura 29 — Respostas das questdes 1 e 2.

4.2.2 Questao 3.

Essa questdo procurava identificar quais eram os fatores que mais dificultavam
ou reduziam as possibilidades de se gerar carga de retorno, de tal forma que
identificasse dentre eles, qual seria o0 mais complicado, 0 mais importante ou 0 mais
dificil de ser trabalhado.

Dentre os fatores citados estéo:

- periodo do ano;
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- falta de informacdes que gerem a carga de retorno;

- falta de planejamento operacional;

- equipamento utilizado no transporte;

- disponibilidade de carga (fertilizantes ou trigo);

- fila de espera no porto;

- rota de escoamento utilizada e;

- destino (local da entrega).

Aqui, cabe fazer distingdo entre as respostas obtidas na regido Centro Oeste

(Figura30) das respostas obtidas nas demais regides (Figura 31).

CO

periodo

~20,71%
=<'

/
13,57%
| ALK SUN )
local da entrega << 7 falta de planejamento

15,71%

16,43%

rota utilizada” tipo de equipamento
15,00%

Figura 30 — Respostas da questéo 3 (regido CO).
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periodo
sl 19,29%

outros falta de informacoes

16,43%

local da entrega & » falta de planejamento

10,00% 12,14%

rota utilizada tipo de equipamento

17,14% 12,86%

NE,SEe S

Figura 31 — Respostas da questédo 3 (regides NE, SE e S).

Em ambos os graficos, periodo do ano e rota utlizada destacam-se
respectivamente como as mais importantes, porém para as regides Nordeste, Sudeste
e Sul, fatores como a “falta de informacdes”, “filas de espera para obtencédo de carga’ e
a propria “disponibilidade de cargas compativeis para retorno” influenciam e muito na
tomada de deciséo pelo transito com veiculos vazios ou ndo. Enquanto isso, na regido
Centro Oeste, a “falta de planejamento” pode resultar em perdas significativas para toda
a cadeia. Nas visitas realizadas, pode-se constatar também que o local em que as
empresas transportadoras tém suas bases instaladas, influencia sua operacao, pois
mesmo tendo disponibilidade de carga pra retorno, determinada transportadora pode

optar por transitar com veiculo vazio na volta, a fim de reduzir desgaste do mesmao.

4.2.3 Questao 4.

Essa questdo tentou averiguar se 0s agentes logisticos dessa cadeia estavam
preparados para enxergar outros beneficios que ndo somente a reducdo do valor do
frete, na operagdo com carga de retorno.

Dentre os demais beneficios citados estao:
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- otimizar o equipamento de transporte utilizado;

- reduzir custo de producéo;

- reduzir custo de operagao;

- fidelizacdo de transporte realizado por terceiros;

- reduzir janelas de tempo ociosas;

- otimizar cadeia de distribuicéo e;

- reduzir n°. de veiculos em circulagéo.

Foi lembrado ainda que, com tal pratica se ganha agilidade no carregamento e
descarregamento da carga.

Novamente a regido CO distinguiu-se das demais por enxergar como principal
beneficio da operacdo com retorno, a reducao do custo de producéo e também por nem
citar, como uma das vantagens da operacdo, uma possivel diminuicdo da frota em
transito, mesmo que pequena (Figura 32). A regido percebeu também, como vantagens,
a otimizacdo tanto da cadeia de distribuicdo quanto da utilizacdo da frota, mas néo
reconhece que a operacao pode fidelizar parceria com terceiros e nem que ela propria,
como componente isolado dentro do custo de producéo, pode ter seu valor reduzido.

@ otimizar utilizag&do do meio de transporte m reduzir custo de producé&o
O reduzir tempo ocioso O otimizar cadeia de distribuic&o
m reduzir veiculos em circulagéo @ outros

CcO 44,44%

11,11%

22,22%
22,22%

0,00%

Figura 32 — Respostas da questéo 4 (regido CO).
No entanto, nas regides NE, SE e S, as vantagens mais observadas foram a
otimizacdo tanto da frota em transito quanto da cadeia de distribuigdo, sinalizando
realmente que a possibilidade de se trabalhar com carga de retorno amortiza 0os custos

fixos em se manter uma frota, além de compensar de certa forma a depreciacdo que a
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mesma sofre com o decorrer do tempo, além de poder agilizar no tempo a distribuicdo

de produtos e insumos na cadeia produtiva (Figura 33).

@ otimizar utilizagdo do meio de transporte ® reduzir custo de produgéo
O reduzir tempo ocioso O otimizar cadeia de distribuic&o
m reduzir veiculos em circulagéao @ outros

14,29%

21,43%
14,29%

14,29%
21,43%

14,29%

NE, SEe S

Figura 33 — Respostas da questéo 4 (regibes NE, SE e S).

4.2.4 Questao 5.

A quinta questdo, além de tentar identificar quais cargas poderiam gerar retorno,
procurou identificar qual a mais comumente utilizada além de fertilizantes. Segundo os
respondentes, as cargas Sao:

- calcario;

- cimento;

- farelo;

- trigo;

- aclcar ensacado;

- sorgo;

- polpa citrica;

- sementes;

- gesso;

- produtos acabados em industrias €;

- materiais de construcdo como tijolos, telhas entre outros.
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Na regido CO, o mais citado foi o calcario, no entanto, outros foram lembrados,
como sementes, farelo de soja e trigo. O cimento foi igualmente lembrado junto ao
gesso. De qualquer forma, fica claro que quanto maior for o leque de opc¢bes para carga
de retorno, maiores serdo as possibilidades para os agentes atuarem realizando tal

operacao.
| ' 25,00%
outros
| ' 16,67%
gesso
. | ' 16,67%
cimento
41,67%
calcério | '
I
CO 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Figura 34 — Respostas da questéo 5 (regido CO).
Contudo, nas demais regides (Figura 35), outras cargas sdo comumente mais
lembradas, além dos fertilizantes, do calcareo e do gesso, como carga de retorno:
sementes, trigo, polpa citrica, sorgo e até mesmo acgucar ensacado.

45,45%
outros

| ' 18,18%
gesso

’ . 9,09%
cimento

) 27,27%
calcério

0% 5%  10% 15% 20% 25%  30% 35%  40%  45% = 50%
NE, SEe S

Figura 35 — Respostas da questdo 5 (regibes NE, SE e S).
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4.2.5 Questdes 6, 7 e 9.

A sexta questdo tentava averiguar se 0s agentes estavam cientes do quanto é
importante manter em sua planilha de custos todos os gastos ou ganhos envolvendo as
operacdes de transporte, ndo s6 para o setor em si dentro da empresa, como também
para fazer parte do planejamento estratégico e operacional da mesma.

Nessa questdo houve uma distincdo bem clara entre as regides pesquisadas;
engquanto nas regido CO, SE e S, 100% dos entrevistados se preocupam em manter
uma estrutura contébil responsavel pelo setor dentro de suas empresas, na regido NE,
essa preocupacao fica em segundo plano, prejudicando a formacdo de uma série
histérica de custos e ganhos na operacdo para futuras analises de viabilidade
econdmica (Figuras 36 e 37).

Na sétima questdo, porém, contrariando em parte a questdo anterior, todos 0s
entrevistados afirmaram contabilizar os custos envolvidos com transporte e logistica da
soja, mesmo que momentaneamente, sem acumulo de dados ao longo do tempo,
justamente por tratar-se de uma carga de baixo valor agregado, que envolve um dos
modais de transporte menos econdmico, num sistema viario ainda ineficiente e caro.
Assim sendo, qualquer possibilidade de reducdo no custo dessa movimentacao,
principalmente a reducdo no frete com carga de retorno, gera interesse em ser
monitorada (Figura 36 e 37).

A nona questdo tentou averiguar se tal reducdo nos custos com transporte,
chega de alguma forma, ao consumidor final através da reducdo do preco. Mas em
nenhum momento tem a pretensdo de contabilizar tal reducédo, pois entende que o
preco final passado ao cliente, é resultado de varios fatores, dentre eles o transporte. E
nessa questao, 80% dos respondentes da regido CO afirmam que as vantagens com a
operacdo chegam ao consumidor final, apenas 20% acredita que essa vantagem é
absorvida pelas empresas como lucro na conta de transportes (Figura 36). Entretanto,
para as demais regifes, esse beneficio s6 chega ao consumidor final, se situagéo
favoravel se manter ao longo prazo, caso contrario, € absorvido como lucro pelas

empresas (Figura 37).
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0,00%
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B utiliza analise contabil no transporte
CO B contabiliza custos relacionados com transporte e logistica da soja
O vantagens sao repassadas ao preco final da soja

Figura 36 — Respostas das questdes 6,7 e 9 (regido CO).

60,00%

60,00%

40,00%
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M utiliza andlise contéabil no transporte
B contabiliza custos relacionados ao transporte e logistica da soja
O vantagens sao repassadas ao preco final da soja

Figura 37 — Respostas das questdes 6, 7 e 9 (regides NE, SE e S).
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4.2.6 Questao 8.

A oitava questao tentou levantar o quanto as empresas ou agentes reduzem 0s
custos de transportes utilizando carga de retorno.

Para 90% dos entrevistados, a reducdo nos custos pode chegar a até 20%, no
entanto, apenas 10% acreditam que essa reducdo pode chegar a até 40%; valor que
pode ser representativo para uma grande transportadora ou uma trading que
movimenta toneladas por més (Figura 38).

90,00%

10,00%

0,00%

Figura 38 — Respostas da questéo 8.

4.2.7 Questao 10.

A décima questdo tentou averiguar as percepcdes que 0s agentes tém sobre
essa operacao e sobre as vantagens que ela pode trazer para cada setor da cadeia.

Enquanto para a regido CO, a percepcdo de quem mais se beneficia na
operagcdo com retorno € o embarcador e depois, em segundo lugar as transportadoras
ou os consumidores finais (Figura 39), para as demais regides, essa percepcao muda
quase que totalmente, quem mais se beneficia sdo as transportadoras e os produtores,
0os consumidores nem sao lembrados, confirmando que essas vantagens s&o

absorvidas pela cadeia antes de chegar a ponta da cadeia (Figura 40).
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Figura 39 — Respostas da questédo 10 (regido CO).

embarcador
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Figura 40 — Respostas da questédo 10 (regibes NE,SE e S).

4.2.8 Questao 11.

Essa questao também tentou analisar a percep¢do dos agentes com relacdo a
responsabilidade da operacao, de onde, dentro da cadeia, deve partir a iniciativa que a
possibilite, essa Ultima questao busca identificar o principal setor da cadeia que utiliza

OU que mais prioriza essa operacao.
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Dentre as regides pesquisadas, ambas concordam que essa iniciativa deve partir
das transportadoras, no entanto a regido CO acredita que toda a cadeia deve se unir e
trocar informacges que possibilitem e agilizem a operacdo com retorno (Figura 41). Ja
para as demais regifes, além das transportadoras, a iniciativa deve partir também do
produtor, muito embora, pelas visitas realizadas a campo, ficou evidenciado que

produtor tem pouca participacdo nesse processo (Figura 42).
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Figura 41 — Respostas da questédo 11 (regido CO).
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Figura 42 — Respostas da questédo 11 (regibes NE, SE e S).
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5 CONCLUSOES.

A utilizacdo da carga de retorno € caracterizavel, sobretudo por regido do pais,
por modal utilizado no transporte, segundo as necessidades, interesses e limites de
cada localidade ou instituicdo envolvida no processo, tendo como vantagem - no curto
prazo - a reducédo do valor do frete em patamares significativos (até 20%) e - no longo
prazo - uma amortizacdo do efeito “depreciacdo” sobre os veiculos utilizados no
transporte, otimizando a cadeia de distribuicdo e a utilizagéo da frota em transito.

Embora envolva algumas dificuldades como irregularidade ao longo do ano,
compatibilidade das cargas, processos de procura e espera para conseguir carga de
retorno; o planejamento estratégico e operacional da contratacdo de fretes acaba por se
tornar fundamental para a otimizacao desse processo.

Além disso, a pesquisa apontou um certo desinteresse pelo assunto por parte
dos agentes, pelo menos como primeira impressao, talvez por ndo estarem sendo
cobrados quanto a eficiéncia da operacdo ou pela dificuldade em demonstrar em
relatorios contébeis os resultados alcancados utilizando carga de retorno.

Sendo assim, o trabalho conclui que o setor ainda ndo atentou para o potencial
de ganhos que o setor pode obter operando com retorno, principalmente os
embarcadores (Bunge), que deveriam iniciar e liderar um sistema de gestdo de
transportes que envolvesse toda a cadeia num processo otimizado de
operacoes, priorizando o trabalho sinérgico entre suas unidades e até mesmo

trabalhando transportando para concorrentes.
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6 CRONOGRAMA CUMPRIDO.

ATIVIDADES Julho Agosto Setembro Outubro Novembro Dezembro
ja 2a 1a pa ja pa ja pa  ]a 22 1a 22
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