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Resumo: O presente artigo descreve o cenario recente da infraestrutura de transporte brasileira e
apresenta como objetivo, os obstaculos existentes no processo da escoacdo do agronegécio que
ocasionam em redu¢do da competitividade na exportacdo de produtos agricolas. Elementos como o
Custo Brasil, tornam a movimentacdo de cargas muito menos rentavel para os produtores do campo
e para que esse problema seja resolvido, o desenvolvimento do suporte logistico no pais tem de ser
priorizado. Percebe-se a ineficiéncia da infraestrutura de transporte do Brasil ao comparar o frete
brasileiro com o de paises desenvolvidos econdbmicamentes, como o EUA. Para a elaboragdo do
mesmo, foram reunidos diversas informac¢des contidas em livros, artigos e dados realizados por
organizagOes especificas da area. Como resultado, percebe-se que os meios de locomogao no Brasil
realmente necessita de investimentos para seu desenvolvimento, uma vez que assim, 0 agronégocio
tende a se tornar uma transagcao muito mais lucrativa e competitiva no mercado externo. As barreiras
encontradas nesse processo, sao diminuidas pelo adequadamento dos modais de transporte, desde
que estrategicamente planejada. No entanto, o cofre publico ndo se encontra em condi¢cdes de
subsidiar as obras dos projetos que prosperam os modais de transporte, portanto, formar parceria
com a iniciativa privada nesse cenério, encontra-se como uma tomada de decisdo essencial para o
governo brasileiro.

Palavras-chave: Infraestrutura. Transporte. Agronegécio. Escoacgéo de graos. Custo Brasil.

Abstract: The present article describes the recent scenario of the Brazilian transport infrastructure
and presents as an objective the obstacles in the agribusiness disposal process that reduce the
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competitiveness of agricultural exports. Elements such as Custo Brasil make the movement of cargo
much less profitable for the farmers of the field and for this problem to be solved, the development of
logistical support in the country has to be prioritized. We can see the inefficiency of Brazil's
transportation infrastructure when comparing the Brazilian freight with that of economically developed
countries, such as the USA. For the elaboration of the same, were gathered diverse information
contained in books, articles and data made by specific organizations of the area. As a result, it is
perceived that the means of locomotion in Brazil really needs investments for its development, since,
thus, the agronégocio tends to become a much more lucrative and competitive transaction in the
external market. The barriers encountered in this process are diminished by the adequacy of transport
modes, provided strategically planned. However, the public safe is not in a position to subsidize the
works of the projects that thrive in the modalities of transport, so, to form a partnership with the private
initiative in this scenario, is considered as an essential decision making for the Brazilian government.

Keywords: Infrastructure. Transport. Agribusiness. Grain shedding. Custo Brasil.

INTRODUCAO

Quando se fala em agronegdcios, o Brasil € um pais que manifesta vantagem devido a seus
atributos naturais, como o clima favoravel e o solo fértil. O comércio internacional apresenta bastante
interesse na agricultura brasileira, transformando o pais em um dos maiores exportadores de
agropecudrio no mundo. Contudo, uma das dificuldades encontradas neste processo de transagéo
mencionado, é a falha na logistica, especialmente no que se refere ao transporte. Os custos de
movimentacdo de grdos e de outros produtos rurais sdo insatisfatérios, e o fato da safra ser
contribuinte em mais de 20% do PIB brasileiro, evidencia a necessidade de uma estrutura de
transporte eficaz e eficiente. Nessa circunstancia, ndo acontece a perda de lucratividade, j& que os
custos sdo reduzidos e o seu potencial de produtividade é aproveitado.

No entanto, a infraestrutura logistica brasileira € defasada e interfere no crescimento
competitivo do Brasil em relacdo a outras nacbes exportadoras. Desta forma, torna-se relevante
evidenciar as dificuldades do agronegécio ao escoar os commodities! agricolas pelo territério nacional
até o momento da exportacao, pois € a operagdo com 0 custo mais impactante do processo, e uma
vez solucionada esse problema, tanto a competitividade, como o valor agregado dos produtos
agricolas tende a aumentar.

O objetivo principal deste artigo, € exibir que a recente situacdo do transporte no Brasil
continua impactando na movimentagdo de produtos do agronegdcio, apresentando como objetivo
especifico, a atuacdo do governo brasileiro para que seja efetuado o avan¢o nesse setor e o Custo
Brasil como principal fator de encarecimento no processo de exportacdo. Para isto, o artigo foi divido
em 8 secdes e mais a introducdo. Sendo esclarecido o histérico do agronegécio brasileiro e 0 seu
potencial nos primeiros capitulos, e em seguida, o cenério atual da infraestrutura de transporte no
Brasil e a interferéncia deste no comércio de produtos agricolas. Os topicos finais, apresentam as
dificuldades do suporte logistico de transporte que podem influenciar negativamente nos resultados
do agronegdcio, apontando os fatores que minimizam as vantagens e encarece o preco de venda do
agropecudrio para paises estrangeiros, como a infraestrutura escassa influenciando nos custos de
transporte.

No primeiro momento, houve o recolhimento de informacdes contidas em livros e artigos
académicos publicados na internet, como suporte para o estudo aprofundado dos empecilhos dos
modais de transporte. Posteriormente, foram evidenciados os elementos incovenientes da transacgéo
de comércio do agronegdcio por meio de dados fornecidos pela Confederacdo Nacional do
Transporte.

METODO

A metodologia escolhida para a realizagdo do presente artigo, quanto aos meios, tende a ser
uma pesquisa bibliogréafica que, segundo Vergara (2003), busca informagc8es embasadas em material
tedrico, como revistas, livros e artigos, estando eles em formato fisico ou eletrdnico. Quanto aos fins,
optou-se por abordar uma investigagdo explicativa que evidencie os gargalos e as possiveis solu¢des
para as questdes logisticas dentro dos processos da atividade de escoacdo, tendo por objetivo
explicar determinados motivos e causas relativas ao tema trabalhado e torna-lo de facil entendimento
para os leitores.



O AGRONEGOCIO BRASILEIRO E O SEU POTENCIAL

Tudo o que conhecemos sobre o agronegdcio brasileiro atualmente, surgiu em meados do
século XVI com a extragdo do pau-brasil e a monocultura da cana-de-agucar, logo apos a chegada
dos portugueses no Brasil. O resultado do desenvolvimento das primeiras atividades econémicas
realizadas pelos europeus nas terras brasileiras, despertaram o interesse dos estrangeiros para a
tomada de posse das riquezas naturais do pais. Antes disso, os indios ja realizavam a agricultura de
subsisténcia, que haviam somente o intuito de sobrevivéncia entre as tribos. Durante alguns periodos
no Brasil, a economia era totalmente dependente dos produtos colhidos no campo, como quando
exportava cana-de-acUcar no século XVII.

Ap6s o0 ano de 1880, o crescimento da exportacdo de grdos brasileiros foi eminente, mas o
atraso de desenvolvimento na agricultura ainda ndo atendia toda a demanda da sociedade devido a
falta de investimentos no setor. Em 1957, a definicdo de agronegécio é estipulada, segundo Favero
(2008), como “conjunto de operagdes envolvendo a produgdo de insumos agropecuarios, a produgao
agropecuaria, a transformagéao dos produtos e, finalmente, o seu consumo”.

O surgimento da Embrapa (Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuaria) na década de 70,
motivou o avan¢o na Ciéncia e Tecnologia fazendo com que o agronegdécio brasileiro amplificasse o
investimento na agricultura e despertasse atencdo do comércio mundial, uma vez que ndo se
exportava mais apenas café, cacau e agUcar (passou a exportar produtos que concorrem diretamente
com a oferta dos paises ricos, dentre eles a soja, a celulose e as carnes). Logo, nos ultimos dez
anos, presenciamos a aproximacdo do Brasil com o mercado Internacional, ocasionada pelo
crescimento da oferta de grdos e o seu modelo de agronegécio fundamentado em ganhos de
eficiéncia.

Ja no ano de 2003, o agribusiness brasileiro garante seu lugar no ranking dos maiores
exportadores do mundo, alcangando um saldo comercial anual de US$30,6 bilh6es conforme USP
(2015). Desta forma, por possuir um clima diferenciado e haver aproximadamente 380 milhdes de
hectares de solo abundante, o Brasil sempre teve predisposicdo de ser um territério altamente
produtivo, tornando a safra uma agéo vantajosa e estavel. Alcancou a lideranca da exportacdo de
alguns produtos anos depois.

O grande potencial da agricultura brasileira provocou uma perspectiva positiva na economia
do pais, gerando bastante empregos diante de qualquer cenario e contribuindo em torno de 23% do
PIB, menciona Da Silva (2013) em seu artigo publicado pela UFPB. Sdo mais de 5 milhbes de
trabalhadores rurais produzindo cotidianamente em diversas regides brasileiras, conseguindo até
duas safra por ano devido aos 6timos aspectos que beneficiam a produtividade de graos, tendo como
fator-chave as chuvas abundantes.

Tornando-se capaz de atingir mais de US$ 100 bi no ano de 2013, o agronegdcio brasileiro
virou 0 setor que mais cresce no pais e pouco menos da metade dos produtos exportados provém
dessa atividade. Entretanto, a Revista USP (2005), cita que agribusiness brasileiro ainda encontra
dificuldades em usufruir totalmente do seu potencial, devido a sua produtividade estar alcangando
recorde nos ultimos anos e até entéo, o sucesso absoluto da atividade necessitaria de infraestrutura
logistica adequada para escoar 0s graos.

INFRAESTRUTURA LOGISTICA BRASILEIRA E OS MODAIS DE TRANSPORTE

Nos dias de hoje, apesar das barreiras encontradas nos processos de exportacdo, o Brasil se
sobressai cada vez mais com o seu agronégocio, ja que sua producdo aumentou demasiadamente
em poucos anos. Devido a isso, a demanda por modernizagdo na infraestrutura logistica brasileira
cresceu ainda mais, evidenciando a indispensabilidade de avan¢co nesse setor. Entende-se como
infraestrutura logistica, 0 agrupamento dos suportes econdmicos de um pais que quadram como base
para a expansdo de atividades ligadas a programacdo de movimentacdes, armazenagem e
distribuicdo de produtos (Pinheiro, 2014). Um dos alicerce da logistica s&o os modais de transporte
(formas de locomover uma carga), que séo utilizados para o deslocamentos das mercadorias.

Para melhor entendimento das operagfes de escoamentos, € preciso saber que atualmente o
agronegdcio dispde de trés tipos de modais para realizar a movimentagéo interna, sendo eles :
Hidroviario, Ferroviario e Rodoviario. Conforme Fernandes (2014), o transporte hidroviario refere-se &
locomoc&o de cargas que traféga por dentro de rios, lagos e mares. E considerado o modal mais
antigo do mundo e representa cerca de 13% das cargas movimentadas pelo Brasil.

“Utilizar esse potencial em sua integra contribui para o fortalecimento da economia, pois
apresenta menores custos de fretes e aumenta a competitividade dos produtos nacionais no
mercado estrangeiro. O brasil dispde de uma das maiores redes hidrogréaficas do planeta, com



aproximadamente 63 mil km de extensdo, e se conecta a paises como Bolivia, Colémbia,
Argentina, Paraguai e Uruguai.” (Goulart, 2018)

Goulart destaca sua eficiéncia na economia em razdo do seu custo ser mais barato que
outros modais e por sua grande capacidade de carregamento, sendo possivel transportar em um
comboio 0 mesmo que 87 vagdes ferroviarios de 72t ou 172 caminhdes de grande porte.

Ja no século 19, foi fundada a primeira composicao ferroviaria brasileira, que ligava a Praia
de Estrela a Petropolis. A malha ferroviaria é outro meio de transporte que, segundo Fernandes
(2014), pode ser denominada eficiente em questdo de custo. Gomes (2004), apresenta as seguintes
informacdes sobre esse meio de locomocao:

“A ferrovia € um modal escolhido para o transporte lento de matérias-primas ou manufaturados
de baixo valor agregado para longas distancias. Existem duas formas de servigo ferroviario: o
transportador regular e o privado. Ele pode ser realizado com carga cheia ou parcial, servicos
expressos, com privilégios de parada e flexibilidade.”

Segundo o autor, as vias férreas sdo um importante condutor para o aumento da
competitividade, visto que tem capacidade de transportar produtos em grandes distancias de diversas
formas. Contendo mais de 30 mil quilometros (a maior parte est4 erradicada) e sendo utilizado por
20,7% das empresas no brasil, segundo pesquisa feita pela CNT em fevereiro de 2017, o que mais
desvaloriza a modalidade é a falta de terminais intermodais, necessidade do modal rodoviario para
escoacao do produtos e o investimentos em modernizacao.

A malha rodovidria é considerada a mais flexivel entre todos os modais e dispde de
aproximadamente 1,8 milh6es de km. De acordo com a CNT, mais da metade das organiza¢cfes no
Brasil utilizam essa modalidade pra transportar suas cargas. Goulart (2018) ainda declara:

“O modal rodoviario é o mais utilizado no transporte de mercadorias, seja nas viagens de curta
e média distancia, seja na importagdo e exportacdo. E o mais independente também, por
possibilitar o deslocamento de uma boa variedade de materiais para qualquer destino. Isso
interliga regides, mesmo as mais distantes.”

O transporte por rodovias é bastante flexivel, possibilitando a atuacdo em diversas regides do
pais e auxiliando na efetivac@o de outros modais, como o hidroviario e ferroviario. Sua desvantagem
estd na capacidade de cargas, que chega ser muito inferior comparado aos outros meios de
transporte. Além disso, a ma conservagdo das vias resulta em custos adicionais com a manutencéo
dos veiculos. Apenas 12% da malha rodoviaria é pavimentada, prejudicando o valor do frete devido a
precariedade. O governo brasileiro reduziu radicalmente os investimentos em infraestrutura por cerca
de 30 anos, e a logistica de transporte se tornou o grande desafio quando relacionado a
movimentacao eficiente dos commodities agricolas.

A principal questdo discutida entre os dependentes da logistica de transporte é o fato do
Brasil usar excessivamente o modal rodoviario devido a caréncia de progresso em outras alternativas
de transporte, como o ferroviario e o hidroviario.



Gréfico 1- Demonstragéo de aproveitamento dos meios de transporte em alguns paises
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Fonte: Ministério do Transporte, Anuario estatistico (2014)

Diante disso, ao comparar a eficiéncia logistica brasileira com a de outros paises, o Brasil
aparece em 55° lugar no ranking mundial j& que o custo de transporte tem sido o fator que mais
impede o crescimente da competitividade. Pinheiro et al (2014), aponta que as ferrovias teriam de
ser a modalidade predominante na movimentacdo de cargas, uma vez que 0S paises mais
desenvolvidos e (lideres no rankig) fazem aproveitamento exemplar desse tipo de frete, como indica a
tabela 1. No entanto, para que o Brasil torne-se mais independente do modal rodoviario e tenha uma
infraestrutura modernizada, ele precisaria de R$1,7 trilhdo em investimentos na logistica brasileira.
Desta forma, o agribusiness brasileiro ganharia mais rentabilidade alcancando todo seu potencial e
tornando o processo de escoacdo mais enxuto.

INVESTIMENTO NA INFRAESTRUTURA: PAC E PIL

O desenvolvimento da infraestrutura € fundamental para propiciar a obtencdo da
competitividade mundial, uma vez que a moderniza¢cdo afetaria diretamente na reducdo dos custos
logisticos. Durante 20 anos, os investimentos em infraestrutura somaram pouco mais que 2% do PIB
brasileiro, uma porcentagem considerada insuficiente quando comparado aos paises adversarios do
comércio internacional, que geralmente investem até 10% do Produto Interno Bruto.

Ao perceber todas as deficiéncias da infraestrutura e as dificuldades em todas as vertentes da
nacdo, os parlamentares decidiram projetar um agrupamento de politicas econdmicas que
estimulasse os investimentos no suporte da estrutura do Brasil, o renomado PAC (Programa de
Aceleracéo de Crescimento), apresentado a primeira vez em 2007 no governo Lula.

“Trata-se da utilizag@o de parcerias publico-privadas visando a retomada do planejamento e a
execucao de grandes obras de infraestrutura social, urbana, logistica e energética do pais, com
o0 intuito, segundo o governo, de contribuir para o desenvolvimento acelerado e sustentavel da
economia”. (Jardim, 2015, pg. 16)

Segundo Jardim, o projeto tinha como principal objetivo acelerar o crescimento econémico
brasileiro por meio do capital originados do Tribunal de Contas da Unido, empresas estatais e
investimentos privados, a fim de efetivar manutencdo na infraestutura do pais. Conforme Martins
(2013), esse vinculo € denominado de PPP (Parceria Publica-Privada) e tem como objetivo
“apresentar-se como um instrumento para atrair a cooperacao da iniciativa privada para investimentos
em areas de interesse publico”. Neste caso, as concessionarias sdo encarregada pela gestao do
projeto, mas sao pagas pelo Poder Publico. Essa sinergia teve inicio nos anos 90, quando o modelo
de privatizacao alcancou nivel mundial e a acéo direta do estado nas producdo de bens e servigos
enfraqueceu radicalmente. Diversos paises ja empregaram esse tipo de programa em suas politicas,



como é o exemplo da Inglaterra, que lancou o PFI -Private Finance Iniciative- com o intuito de
desenvolver a economia e ndo afetar mais as dividas da nagéo.

No grafico a seguir, conseguimos perceber o aumento de dinheiro investido em infraestrutura
de transporte, antes e durante os incentivos de investimentos :

Gréafico 2- Investimentos do setor publico e privado na area de transporte no periodo de 2001 a 2015
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Com base na tabela 2, observa-se que o capital privado tornou mais ativo na infraestrutura de
transporte nos ultimos sete anos do grafico, enquanto o investimento publico tem uma grande queda,
atingindo a reducdo de até 50%. Isso ocorreu apdés o desenvolvimento de varios setores, serem
afetados pela falta de dinheiro publico para financiar todos os projetos de melhorias necessarias no
pais. Desse modo, as organiza¢bes privadas atuam na infraestrutura por meio de programas de
investimentos.

No direcionamento dos capitais para aréa de logistica, 0 Governo do Brasil denominou como
PACLOG todo o investimento (publico ou privado) que possibilitava o desenvolvimento de rodovias,
ferrovias, hidrovias, portos, etc.(Fernandes, 2014). Até o momento, existiem cerca de 440 agbes em
apenas trés categorias do PACLOG, segundo o Ministério do Planejamento:

“nas hidrovias, tem-se o foco na ampliagdo e melhora na navegabilidade dos rios; com relagao
as ferrovias, tem-se a priorizagcdo da expansao da malha ferroviaria e a ligagao entre areas de
producd@o (agricola e mineral); e por fim, para as rodovias tem-se o projeto de expanséo,
manutencgdo e seguranca do sistema rodoviario”.

Nota-se que todo o proposito do projeto esta exatamente concentrado nos obstaculos
encontrados dos meios de escoagdo do agronégocio. No entanto, os recursos ainda ndo eram o
suficiente para viabilizar as propostas do programa, faltava mais dinheiro para o setor de transporte.
Até que, em 2012, o Governo Federal resolveu criar o Programa de Investimentos Logisticos (PIL),
visando expandir o investimento privado na infraestrutura Logistica para a obtencdo de mais
eficiéncia nessa area. (Asai,2017)

Conforme o Ministério do Planejamento (2015) menciona “Com o PIL, a previsdo de
investimentos supera a casa dos R$ 198 bilhdes, distribuidos em aeroportos, portos, ferrovias e
rodovias.”, baseando em que a demanda por infraestrutura logistica, gera oportunidade para
investidores no ramo de transporte.



Gréfico 3- Porcentual de distribuic&o do PIL para a logistica
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Fonte:Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestédo. dados abertos (2015)
Nota: Gréfico elaborado pelos autores

Em conformidade com o gréfico, a maior pacela de distribuicdo do PIL encontra-se na malha
Ferroviaria, seguido da rodoviaria, nas quais chegam a representar mais de 70% do capital investido
para o setor. De acordo com o IPEA (2014), a causa da alta porcentagem de investimento no modal
ferroviario pode estar relacionada ao alto custo de conceber novas “estradas de ferros”, ja que ainda
cita “uma ferrovia tem custo de 1,4 milhdes de dolares por quildmetro, enquanto a rodovia apresenta
um custo de 440 mil dolares por quildmetro de infraestrutura”.

Nos dias atuais, a ANTT aponta que das 32 ferrovias existentes, 13 sédo privatizadas, sendo
que a grande maioria foram concedidas na década de 90 e possuem o0 prazo de 30 anos de
exploragdo. A perspectiva do governo brasileiro é que possam ser construidos e modernizados mais
7 mil km de ferrovias com o auxilio da iniciativa privada. Ja o transporte rodoviario, contém um pouco
mais de 9 mil km de rodovias federais concedidas, das quais cinco concessdes fazem parte do
Programa de Investimento em Logistica.

E incontestavel que as politicas pubicas adotadas para desenvolver a economia brasileira,
tornaram-se bastante importante para o aumento da eficiéncia das atividades que geram riquezas ao
pais. Contudo, os planos do governo ndo chegaram a priorizar de forma adequada a evolugdo da
logistica no Brasil, tendo em vista que poucos foram os projetos concluidos do PAC para o setor e
também ainda existe muita burocracia para a iniciativa privada investir mais na infraestutura. O
resultado disso € a formacd@o de lacunas nos meios de escoacdo e da produtividade, tornando-se
aspectos que integram o tdo impactante Custo Brasil da logistca.

O TRANSPORTE DO AGRONEGOCIO NO BRASIL X COMPETITIVIDADE MUNDIAL

Um pais que ainda é carecido de ofertar recursos necessarios para a abertura de
empreendimentos ser viavel em seu territorio, sente o efeito de ndo conseguir gerar empregos e
atrair investimentos que auxiliaria no desenvolvimento econdmico daquela regido. Todas as barreiras
encontradas na producao de bens ou servicos, se tornam elementos que elevam o preco de venda.

O agronégocio brasileiro, mesmo desfrutando das terras mais produtivas do mundo, ainda
sofre com problemas na escoacdo dos produtos agricolas e nessa situacdo, resulta em um forte
impacto na competitividade durante a exportacéo de grdos. Os fatores que representam o aumento
de custos ou de tempo nas transa¢fes do comércio, sdo identificados como Custo Brasil. Segundo da
Silva (2014), “é um termo usado para descrever o conjunto de dificuldade tanto economicamente
como estrutural, ou seja, sdo todos os gastos internos que s6 tornam os produtos nacionais menos
competitivos no mercado externo”. Assim, ao afirmar que o custo de exportagdo de graos no Brasil é
maior do que em outras nac¢des (como Estados Unidos e China) devido a infraestrutura logistica ser
ultrapassada, estamos apontando uma circunstéancia do Custo Brasil no cenéario do agribusiness.

Em contraste com alguns paises exportadores de produtos agricolas como Argentina e EUA,
0 Brasil estd longe de possuir um custo competitivo, uma vez que a Sociedade Nacional da
Agricultura (2015) revela que o transporte de 1 tonelada de soja do campo até os portos, equivalia
US$92 para o produtor em 2014. Esse valor chega a ser 4 vezes mais que o custo da movimentacao
de gréos de seus concorrentes americanos, por efeito do déficit logistico no pais. O fato é que, a



infraestrutura brasileira de transporte encontra-se ruim, e consequentemente, o Custo Brasil tende a
ser maior na exportagao.

A forma de locomover a carga vinda da fazenda, € uma importante decisdo que deve ser
tomada estrategicamente, uma vez que, os gastos de transporte S0 0s custos que representam o
maior percentual da composicdo do custo logistico do agronegécio no Brasil. Entretanto, os modais
de transporte no pais ndo atendem adequadamente a demanda da agricultura, interrompendo o
aproveitamento de todo o potencial do agribusiness. Os especialistas da Organizacdo dos Estados
Ibero-americanos exibem em um trecho da pesquisa cientifica realizado na area do transporte
brasileiro:

“O Brasil agricola esta produzindo como nunca. E lider mundial em soja, milho, agticar, café,
carne bovina e de frango. Mas, na hora de escoar essa produgédo até os pontos de venda ou
portos exportadores, 0 pais enfrenta sérios problemas com a ineficiéncia dos sistemas de
transporte. Sdo rodovias em situacdo precaria, caminhfes sucateados, ferrovias sem
investimento e terminais portuarios sobrecarregados”. (OEl, s/d)

A instituicdo realca na cita¢do, que um dos principais fatores de encarecimento nos produtos
do campo é o momento do escoamento para a exportagdo. Pois, como visto anteriormente neste
artigo, a falta de investimentos na infraestrutura logistica afeta muito esse processo.

Ainda que o Brasil tenha avang¢ado no agronegocio com a combinacgédo de fatores que elevam
sua eficiéncia, como mais tecnologia e maior produtividade, a rentabilidade dessa atividade fica até
35% menor do que seria capaz sem o Custo Brasil. Apenas para ter percepcdo de impacto dos
problemas estruturais no frete do agronegécio no pais, fica muito mais barato mandar a soja dos
portos brasileiros para China, do que fazer a movimentacéo interna desse produto no Brasil (revista
Globo Rural, 2015). A revista ainda declara que o trajeto Brasil-China custa cerca de US$22 para o
comprador em virtude do modal maritimo, enquanto para o produtor, o deslocamento dos
commodities até o porto chega a valer quatro vezes esse preco por forca da dependéncia da malha
rodoviéria.

Considerando que, atualmente, o Brasil ndo possui condicbes de ofertar outros meios
alternativos de transporte, 0 seu custo com a escoac¢éo de grdo se torna muito elevado em razdo de
60% das cargas movimentadas no pais, partirem por meios de rodovias e estradas. Embora a
concessdo para a iniciativa privada de algumas rodovias federais tenha ficado vantajosa nesse
guadro, a falta de investimentos enfocados em hidrovias e ferrovias é evidenciado no preco do frete,
conforme indica a ilustracéo a seguir:

Figura 1- Custo do transporte da soja nos principais paises exportadores
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Fonte: Centrogrdos, Caramuru and Soy Transport Coalition, (2013)

Na exportacdo, os Estados Unidos e o Brasil apresentam a distancia média entre a fazenda, o
porto (cerca de mil e dois mil quildmetros) e a China, similares no processo de transporte. Porém, os
americanos saem em vantagem por utilizar os modais hidrovidrios em mais que a metade da
operacgao e ter seu custo de transporte 61% inferior que o rodoviario, no qual, € a modalidade mais
empregada no Brasil. J& a Argentina, por apresentar um espaco menor que 300km para a soja
chegar até o porto, usufrui do modo de locomocédo mais flexivel e também tem seu custo menor na
exportacao. (IMEA, 2015)

Outro ponto importante no qual o EUA conquista mais competitividade na exportacdo de
gréos, € a extensa malha ferroviaria do pais, que dispée 226,612 km de “estradas de ferros” (em
2005). Praticamente 100% das ferrovias nos Estados Unidos sdo privadas, assim, a preservacdo e



manutencdo dos trilhos ndo necessitam da intervencdo do estado. Uma coisa é certa, sem uma
malha ferroviaria apropriada, os gastos de movimentagdo de produtos agricolas se elevam.
(Versignassi, 2013).

De acordo com Exame (2013), para o Brasil se apresentar competitivo na venda de gréos
para a China, ele tem de ser no minimo 30% mais competente que os norte-americanos. No entanto,
a maior barreira para transformar a logistica brasileira de transportes eficiente, € que quando o pais
supera uma dificuldade, surge outra ao longo da cadeia produtiva do agronegocio. Temos como
exemplo, quando sdo construidos varios quildmetros de ferrovias, mas ndo sao ampliados os canais
de recepcdes (portos) ou nas distribuicdes iniciais (fazenda). Portanto, assim como no Custo Brasil é
analisado todos os conjuntos prejudiciais em uma operacdo, a reparticdo de investimentos na
infraestrutura deve ser vista de forma holistica.

DIFICULDADES NO TRANSPORTE DO AGRIBUSINESS BRASILEIRO

Nitidamente, o aumento da producdo agricola revelou a importancia estratégica de uma
logistica competente nas operacfes do agronegécio brasileiro, devido ser um dos fatores principais
para o aumento da competitividade internacional. Entretanto, o Brasil estd longe de oferecer
infraestrutura logistica moderna, que é uma das condi¢Bes indispensédveis de uma economia
avancada.

A infraestrutura brasileira é obsoleta e ineficaz, sendo incapacitada de escoar toda a safra
adquirida e resultando em prejuizos econémicos para o0 pais. Segundo Castro (2014), um fato
consideravel para explicar esta insuficiéncia na movimentacdo das mercadorias é a falta de
investimentos no sistema de transporte. Ficando bastante dependente do modal rodoviario (apontado
como caro em relacé@o custo/beneficio), o custo logistico do agronegdécio brasileiro eleva o preco final
do produto exportado e diminui a perspectiva de disputa com outros paises produtores de graos.
Diante de tudo isso, fica visivel que um dos problemas relacionados a infraestrutura logistica
enfrentados no processo de exportacdo, € ndo utilizar a malha ferroviaria como deveria no Brasil. Nos
dias de hoje, quase 30% dos mais de 30 mil quilometros de malha ferroviaria estdo abandonados
(correspondente a 8,6 mil km) e somente 16% dos produtos agricolas exportados séo transportados
por trilhos. Mesmo havendo interesse em ampliar esse modal, no ano de 2018 foram aplicados
apenas 6,5% do dinheiro publico destino a logitica. (Exame, 2018)

Outra dificuldade identificado é que desde o governo de Juscelino Kubitschek, o modal
rodiviario tornou-se o principal meio de escoamento utilizado no agronegdcio e a desvantagem disso
é que o frete pode chegar a custar até 3 vezes mais do que o transporte ferroviario, possuindo
também muitos fatores que trazem inseguranca para esse tipo de frete (mas condigbes de
pavimentacdo das vias, roubos, etc.). Além do mais, apenas 11% das vias rodoviarias é totalmente
asfaltada e a Confederacdo Nacional do Transporte (CNT) indica que cerca de 60% das rodovias
mais importantes do pais necessitam de reforma, provocando aumento na manuntencdo dos
veiculos.

J& o sistema hidroviario, mesmo tendo a desvantagem de operar em velocidades reduzidas
quando comparado a outros meios de transporte, contém inumeros beneficios em seu processo,
como a grande possibilidade de carregamento e os menores custos de locomog¢éo. Contludo, é uma
modalidade pouca explorada no Brasil, ja que a porcetagem de utilizacdo no agronégocio chega ser
menos que 15%, diferente dos Estados Unidos da America, que costuma aplicar esse modal em
mais da metade da escoacéo de grdos, como a soja.

De modo geral, os custos com ineficiéncia geram pro agribusiness brasileiro, a reducéo de
competitividade no mercado exterior, dado que a infraestrutura de transporte causa descontrole nos
fatores que influenciam no preco de venda dos produtos agricolas. Nesse contexto, a elaboragéo de
propostas que eliminem ou diminuem essas falhas constatadas nos meios de escoac¢éo dos produtos
agricolas, incentivam o aperfeicoamento do desempenho dessa atividade.

PROGRESSO DO TRANSPORTE POR MEIO DE INVESTIMENTOS

As mudancgas do agronégocio no mundo, se acarrateram em demanda por modernizagdo na
infraestrutura, essencialmente no transporte, ja que sua utilidade na economia de um pais é de
extrema importancia. Os paises que se planejaram levando em conta a eficacia dessa atividade,
atualmente sdo os maiores competidores de processos logisticos no mercado externo. Como visto
neste artigo, o Brasil tem potencial de produtividade na agricultura, mas oferece condi¢Bes
insatisfatorias no quesito da escoacéo.

Quando se declara que os modais brasileiros de transporte sofrem com a falta de
investimentos para seu desenvolvimento, é devido a perceptivel transformacdo que o pais passaria



se no cenario atual da infraestutura logistica, fossem aplicados mais recursos financeiros para seu
avanco. Simultaineamente, a distribuicdo de dinheiro para os meio de transportes deveriam estar em
conformidade com a demanda de utilizagdo do modal. Reduzindo assim, os quase 80% fornecido
somente as malhas rodoviarias, e planejando qual seria a melhor maneira de reparticdo do total
destinada ao setor. Logo, o Brasil haveria a possibilidade de ofertar facilmente a locomoc¢&o dos
graos por qualquer modal.

As considera¢des mais viaveis para a solugdo dos problemas nos transportes, de acordo com
o0 Plano CNT de Logistica brasileira (2018) , seriam o aporte de R$ 496,12 bilhées de acdes de
adequacao, construcdo, duplicacdo, pavimentacdo e recuperacdo do pavimento em rodovias;
R$531,97 bilhdes em diversos tipos de intervencdes na malha ferroviaria, tais como: construgéo,
duplicacdo e recuperacdo de ferrovias; E por fim o investimento de R$ 156,56 bilhdes no modal
hidoviario, distribuidos entre as aberturas dos canais de distribuicdo e as adequacdes das hidrovias.
Obtendo na maior parte das obras, a cooperacdo da iniciativa privada para a concretizagdo do
planejamento, ja que a atual crise financeira no pais, desistimula o investimento por meio dos cofres
publicos.

Os projetos propostos que merecem mais destaques séo as duplicacbes e pavimentacao de
diversas rodovias federais do brasil, como as BR-163 (uma das principais escoadoras de grdos no
Brasil) e BR-153 (de Tocantis ao Rio Grande do Sul) e da BR-212 que também é considerada um
corredor importante para o agronegdcio. A constru¢cao de mais linhas ferreas no Brasil, bem como o
término dos trechos restantes da ferrovia Norte-Sul, também atenderia as necessidades de
transporte do agribusiness, ja que interligaria as fazendas do interior nordeste brasileiro, aos portos
sentidos sul do pais. Outro ponto relevante, € a desnivelagdo nas estradas de ferros existentes, que
além de diminuir bastante a velocidade dos vagdes, aumenta o perigo de acidente.

RESULTADOS E DISCUSSOES

Embora seja atraente a proposta de aperfeicoar os modais de transporte para flexibilizar a
oferta da escoacgdo de produtos agricolas no Brasil, é recomendado analisar diversos fatores que
infuenciam no planejamento logistico do agronégocio, tendo como exemplo, o lead time e o
acondicionamento do tipo mercadoria. Quando transportado pelas malhas rodoviarias (considerado o
frete predominante no pais), temos custos mais altos em relagdo aos outros meios de locomogéo,
como o ferroviario e o hidroviario, entretanto, é preciso considerar que o tempo dos caminhdes se
movimentar das fazendas até os portos brasileiros, € muito mais curto que por estradas de ferros ou
rios.

O agronegécio dispéem de varios tipos de produtos agricolas, cada um contendo sua
peculiaridade. Por esse motivo, é relevante destacar que ndo sédo todos produtos que suportaria uma
duracéo de transporte maior do que a atual, uma vez que algumas das mercadorias do campo séo
pereciveis, como a mac¢d, que tende ter um processo de maturagdo muito mais rapido quando nao
refrigerado. Para conserva-las de maneiras adequada, é demandado um veiculo que apresente
tecnologia suficiente para esfriar essa mercadoria durante seu tempo de movimentecdo, sendo que
essa particularidade sé existe no modal rodoviario (bau refrigerado). Ndo se tornaria viavel empregar
o frete ferroviario e hidroviario para produtos que apresentam um prazo de validade curto e que
necessitam de frigorificacdo, mas é inegavel que a infraestrutura do Brasil estd muito atrasada e que
seria fundamental investimentos para a modernizagdo da mesma. Visto que outros paises que sao
bastante conceituados na area da logistica obteram esse status através do aperfeicoamento nos
modais de transporte, o governo brasileiro deveria priorizar essa acdo. Tal deciséo resultaria em mais
competitividade de muitos setores e nao somente do agronegdécio, por esse motivo, que até o
momento encontra-se viavel, independente das necessidades do agribusiness.

CONSIDERACOES FINAIS

A utilidade do transporte no Brasil € inevitavel em quaisquer atividade de comércio, uma vez
gue fica evidenciado que a maior parcela do custo de um servi¢co ou produto € representado pelo os
gastos em movimentacédo. A infraestrututa logistica brasileira ainda se encontra defasada, mesmo
com os incentivos do governo com o setor. O Agronegécio tende a ser um dos maiores prejudicados
com o0s aspectos negativos da operacdo de locomocao, sendo que para realizar o deslocamento de
suas cargas, ele depende muito de um modal que se encontra antiquado.

Dispondo de varios exemplos externos, como outros paises que exportam produtos agricolas
com maior rentabilidade e menos custos, 0 sistema politico brasileiro deve aumentar os estimulos



para que o capital privado seja investido no pais. Desta forma, a modernizacao da infraestrutura de
transporte torna-se mais provavel e mais eficiente, uma vez que seria administrada pela iniciativa
privada.

Atualmente, existem muitos projetos arquitetados que ndo sdo imprementados na pratica
pela falta de dinheiro, assim como apresenta o Manual de Propostas da CNT aos candidatos a
presidéncia 2018. Contudo, a demanda por melhorias de todos os setores que exercem ativividades
econdmicas e do aumento na produtividade nos campos, geram nos parlamentares a ideia que o
Brasil realmente necessita de um avanco na logistica de transporte.
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