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Resumo: A presente pesquisa tem como objetivo investigarilzacio da logistica colaborativa entre as
operagOes de exportacdo de soja e importagdo tilzdetes nos principais corredores logisticosedtado de
Mato Grosso para os portos de Santos e Paranagaidgle identificar e analisar os fatores limitantessa pratica.
Para tanto, foi aplicado um questionario junto ar@foristas atuantes nos portos estudados, detmdondesta
maneira qual a real ocorréncia da logistica coktha, ou seja, a incidéncia de caminhdes quemattaregados
das zonas portuarias com fertilizantes. Como radao#t, identificou-se que os fatores que limitantilzacao
recorrente da logistica colaborativa sdo: sazonddiddiferenca temporal entre o transporte deesfgdilizante);
valor do frete (valores do frete de fertilizantesxb quando comparado aos grédos); e comunicacacules
procuram carga para retornar para o interior de gaénas apos descarregarem 0s graos no porto).
Palavras-chave:logistica colaborativa; commodities agricolasjtamdes logisticas.

Abstract: This research aims to investigate the use of collive logistics between soybean export and feetil

import operations in the main logistic corridorstioé state of Mato Grosso to the ports of SantdsRaranagua,
aiming to identify and analyze the limiting factarfsthis practice. To this end, a questionnaire agslied to 96
drivers working in the ports studied, thus deteimgnthe actual occurrence of collaborative logsstie the

incidence of trucks that return loaded from thet oeas with fertilizers. As a result, it was idéed that the

limiting factors that restrict the recurrent use amfilaborative logistics are: seasonality (tempatiflerence

between soy and fertilizer transport); freight \eallow fertilizer freight values when compared taigs); and

communication (vehicles seek cargo to return tdritexior of the country only after unloading aéthort).

Key words: collaborative logistics; agricultural commoditiésgistical limitations.



1 Introducéo

Durante a analise da cadeia de suprimentos de wim pl@duto, verifica-se que a
concentracdo e o envolvimento do trabalho das esaprémplicadas resultam em valor
agregado para o produto final. Porém, essa refier&®ra inegavelmente maior para os
sistemas mais eficientes ou para os integranteagpesentam equilibrio econémico entre seus
parceiros diretos. Em suma, o desenvolvimentortg@ias constitui um jogo “ganha-ganha”,
visto que os membros do negocio atuam em modo@aito e com 0 pensamento em atender
ao consumidor final, com preco mais atraente e mmaiel de servico prestado (ALMEIDA;
VIEIRA, 2013).

Segundo Silvat al. (2013), a logistica colaborativa pode ser defiidmo as agdes
logisticas voltadas para a integracdo dos partitgsada cadeia por meio das modernas
tecnologias da informacédo e comunicacdo. O objeldéssa pratica € desenvolver estratégias e
planos operacionais cooperativos, beneficiandocip@mente o consumidor com melhores
produtos e melhores servicos agregados, trazendtagens competitivas para todos 0s
participantes e proporcionando a integracéo dedartaleia. Dessa forma, aumenta a troca de
informacdes mediante o compartilhamento de recdisioss, sistémicos e humanos.

No circuito da cadeia de suprimentos, a logistmahborativa tem se constituido em
uma nova tendéncia de relagdo entre os principégrantes envolvidos, por oportunizar
beneficios aos planos estratégicos da organizagdsim, € preciso que ocorra 0
compartilhamento de informagbes, conhecimentos, petdncias e tecnologias entre as
companhias para elevar sua competitividade frentengorréncia. A colaboracdo, em sua
pratica, é considerada um tema de elevada complixiem funcdo da blindagem que as
empresas sustentam devido a desconfianca e foambtsn vantagem competitiva (SILVA;
BARROS; PRADO, 2013).

A expectativa de ganhos com a implementacao dastiogiColaborativa € geralmente
mais significativa que no trabalho com a logistreaicional, pois nesta, a reducao de custos
fica apenas nas operacdes de transportes. JA4 mdagbm colaborativa, idealizada e
estabelecida desde o comeco do projeto, gera-se beakeficios, como reducdo de custos,
melhoria no nivel de servico, diminuicdo de inveontgprecisdo das previsdes, flexibilidade
operacional e fortalecimento global da cadeia geisientos (ALMEIDA,; VIEIRA, 2013).

Como recorte de pesquisa, esta investigacao bumdmaa a utilizacdo da logistica
colaborativa nos portos brasileiros de Santos ar@gud, maior porto exportador de soja e
maior importador de fertilizantes, respectivamerde, modo a comparar e avaliar as
possibilidades e oportunidades de utilizacdo dpsiica, visando identificar os fatores que
limitam a sua realizacao.

1.1 Logistica Colaborativa: impactos financeiros ambientais

A Logistica Colaborativa destaca-se como uma caéepliferente de atuacdo das
organizacdes, seja pelo modo de desempenho dadadd#s em que a unido de forcas
potencializa a competitividade, como fortalecendoadeia de suprimentos, de maneira a
disponibilizar aos consumidores vantagens pelagagé® de valor aos produtos. Esta situacao
consiste em oportunizar beneficios a todos quécmatn do processo logistico, no entanto, é
necessario que ocorra um alinhamento dos prop@stostégicos junto aos parceiros para que
se alcance sucesso.



Com a intencao de tornarem-se competitivas no ataaetado, as empresas necessitam
de uma implementacao de cadeia de suprimentogiaasque se relacione positivamente ao
desenvolvimento sustentavel. Tornar-se sustenééalglo imperativo e inegociavel para muitas
organizacdes, uma vez que a crescente dinamicaorm tle questdes como escassez de
recursos, mudancas climaticas, reducao na emissgases poluentes e novas regulamentacoes
trazem a tona desafios criticos que a industrizeptd#ra nos proximos anos. Essa nova
dindmica impde uma crescente pressao para quegeEstos sejam atendidos, principalmente
ao estabelecimento de metas ambiciosas na mitigicémisséo de gases poluentes (AMER,;
ELTAWIL, 2014).

Ciliberti et al. (2008) apontam que a sustentabilidade transformagdor logistico, no
que diz respeito ao modelo de negécio e pelas lplidades de solucdes e tecnologias
utilizadas pelas empresas provedoras de servigistitns. Além da importancia econémica
qgue a logistica apresenta na atualidade, ela esls wez mais se apresentando como um
elemento imprescindivel para que seja possivelustay a reducdo da emissédo de gases de
efeito estufa, uma vez que, na cadeia de suprimeatousca por alternativas que foquem em
acOes sociais e ambientais se fazem cada vez neaenpes.

Andersen e Skoett-Larsen (2009) apontam que, breniemas companhias lideres em
logistica serdo aquelas que oferecem servicosmaasustentaveis, porém uma das principais
dificuldades para a expansao e generalizacdo g@nesbilidade socioambiental em toda
cadeia de suprimentos esta, de certa forma, adsaipercepcao de incompatibilidade entre a
eficiéncia empresarial (custos dos processos pradue logisticos) e a implementagédo de
atividades sustentaveis.

Seuring e Muller (2008) definem a gestédo da stedidade da cadeia de suprimentos
(GSCS) como uma forma de se pensar de maneirdégsiteg transparente e de maneira
integrada, que visa atingir objetivos sociais, @antaiis e econdmicos, em uma visao sistémica
de coordenacéo de processos que estdo interligmiddsda a cadeia. Assim, percebe-se que
sdo muitas as possibilidades que incentivam aséolua sustentabilidade no processo de
gestédo da cadeia de suprimentos, uma vez queesntaistidade pode ser vista ndo como uma
fonte de custos, mas sim como uma diferencial pantagem competitiva.

A resposta do setor de transportes para o desafiedilicdo de emissdes € uma guinada
irreversivel em diregdo ao transporte sustent@eeh baixa emissdo de @OContudo, as
alternativas em pauta geram vantagens econdmicasgio da elevacao da eficiéncia e do
rendimento das atividades de transporte, diminuiighaivel de dependéncia energética e do
consumo relativo de combustivel. Varias destas dasditambém podem trazer reflexos
positivos em termos de seguranca das viagens, aamelm O risco de acidentes
(BARTHOLOMEU; PERA; CAIXETA-FILHO, 2016).

Considerando o cenario em que se evidencia o detoansportes, grande emissor de
COp, uma analise realizada por PalaksiBflu e Geunes (2014) a respeito da repercussédo das
atividades de movimentacédo de cargas em uma aaeleiatribuicdo, envolvendo um esquema
de reducédo de custos, dentre as acdes observadte;all a determinacao de limite para as
emissbes de CO que implica na escolha do modal mais adequada pzalizacdo das
operacdes de transporte, principalmente, quantisrseama medida regulatoria a ser cumprida.

Esse novo cenério de imposicdes leva a interpretagéhecessidade de renovagédo do
ativo, visto que o modelo do equipamento tem imfti# nas emissdes de &€dambem
perceberam que o avanco da tecnologia pode cointylawa melhoria da eficiéncia dos
combustiveis, 0 que, em consequéncia, gera redlasiemissdes de GEE.



Bartholomeu, Péra e Caixeta-Filho (2016) preconiaaneia da troca de combustivel
como uma acao estratégica para mitigacao das esmidedCQ@pelo transporte. Considerando
0s combustiveis indicados com menores indices deowma-intensivos, o biodiesel vem
ganhando preferéncia no setor de transporte dagaendo destaque no uso tanto pela agenda
publica como privada.

1.2 Panorama de Soja e Fertilizante

A participacédo da soja no agronegocio brasileiro seia relevancia pela sinalizacao
como um marco no processo da evolucdo da agromaldetcional. Sua influéncia é tédo
marcante, que deixa transparecer, de forma cladiyisio desse processo em duas partes:
antes, uma agricultura demarcada pela subsisténdapois, a presenca da soja com a
caracterizacdo da agricultura empresarial. Por &gsecto, a implantacdo da soja no Brasil,
com ocupacgdo de areas em diversas regides dotqraisy-se um fator de desenvolvimento
econdmico e social. Vale, ainda assim, registrar aypartir do ano de 2014, a soja passou a
liderar a pauta de exportacdes do pais com 14%qestacoes (DALL’AGNOL, 2016).

O expressivo aumento na producdo de soja no Bdas#-se, em grande parte, a
expansao das areas cultivadas, que deixaram coSdid e ganharam outras regides, porém
ndo se pode esquecer que a produtividade tambétribciaun para esse feito. Contudo, o
rendimento agricola médio para a soja alcancouatamar de equilibrio produtivo, em que a
produtividade meédia é otimizada pelo suporte quen véo nivel de desempenho e
disponibilidade dos principais recursos de produedtambém pelo grau de tecnologia
empregado, propagado comercial e economicamente paaticavel (CONAB, 2018).

Ao analisar o panorama de soja no Brasil, notaiseogpais é o principal exportador e
o segundo maior produtor mundial, ficando atrasesaendos Estados Unidos. O cultivo da
soja esta presente em todas as regides do pads) pom maior representatividade no Centro-
Oeste, que detém aproximadamente 50% da producémah sendo o estado do Mato Grosso
o maior produtor, seguido pelo Parana e Rio Gralodgul (COELHO, 2018).

Os registros estatisticos apurados do Conab (2@t&plidam a soja como o principal
produto no desempenho do agronegdcio do Brasih &idtura, de maneira tradicional, motiva

o incremento da producao nacional de graos, apgmsea safra 2018/19 conforme dados da
Tabela 1.

Tabela 1.Cenario comparativo da sojicultura — safras 17/18/&9

SAFRA VARIACAO
INDICADOR
2017/18 2018/19 Absoluta %
Area (ha x 1.000) 35.149 36.125 976 2,78
Producéo (t x 1.000) 119.28: 119.26° -15 -0,01
Produtividade (kg/ha) 3.394 3.302 - 92 -2,71

Fonte: Adaptado de Conab (2018).

A perspectiva para a soja € sustentada pelos dd#damativos das séries historicas que
revelaram uma evolucao crescente do complexo aedsaia no Brasil. Nesse sentido, com
base nas estimativas de oferta e demanda agrof@epaéa a safra 2018/19 divulgadas pelo
Departamento de Agricultura dos Estados Unidos (SID18), tém-se a previsao de que o



Brasil vai ser o maior produtor de soja do mundpgesando os EUA, que, acompanhados da
Argentina e Paraguai juntos, vao concentrar qua%ed producdo mundial de soja.

Os dados geocodificados da producao de soja colaedgoos dez principais portos do
pais (Santos, Paranagua, Rio Grande, Sao Frandisc8ul, Itaqui, Vitéria, Salvador,
Itacoatiara, Santarém e Barcarena/Vila do Conde), gnde passam mais de 95% das
exportacdes brasileiras de soja, e a modalidaderegiaga (rodoviaria, ferroviaria ou
hidroviaria) para o transporte de cargas junto seegserminais, de modo quantitativo e
percentual, sdo fatores utilizados pelos orgagmoresveis para assegurar o escoamento das
exportacoes.

O entendimento do fluxo da soja tem o destaquegatise integrada das informacdes
da producgdo, modais usados para escoamento, idecdid e chegada até os principais pontos
de exportacao e, finalmente, a avaliacdo do cedarexportacdo (BRASIL, 2018). Todo esse
conjunto de atividades e a¢fes integram o prodegsstico da exportacdo de soja.

Apesar de grande produtor demmodities agricolas, o Brasil apresenta solos com
baixas taxas de nutrientes, tornando-o assim, depémn da aplicacdo de fertilizantes para
garantir a qualidade da producéo agricola, condegérito anteriormente. Porém, o pais ndo é
autossuficiente na producdo de adubos, como padebservado na Figura 14, dependendo
assim da importacédo desses produtos, fazendo ceriiqye vulneravel as variacées de preco
do mercado internacional, o que impacta diretamesteustos da producdo agricola nacional
(TEIXEIRA, 2010).

De acordo com os dados da Associacao Nacionalpéuado de Adubos (ANDA,
2018), o Brasil € 4° maior consumidor de nitrogénio 3° de fosforo do mundo. Pelos solos
apresentarem grande deficiéncia de potassio, son#¥smaior consumidor. Apesar desses
dados, a producéao brasileira de fertilizantesirggtrse a apenas 3% de toda producdo mundial,
tornando-o, assim, um grande importador de nuagepéra o solo. A Figura 1 apresenta a carga
de fertilizantes entregue ao mercado nacional nos de 2015 a 2018.
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Figura 1. Histérico da carga de fertilizantes entregue accad nacional (2015 - 2018)
Fonte: ANDA (2018).

Como pode ser observado na Figura 1, a carga tilezéertes entregues ao mercado
nacional no ano de 2015 correspondia a aproximauaen3® milhdes de toneladas, enquanto
gue no ano de 2018 essa carga subiu para maisrdéh@es. Entre 2016 e 2017, a carga total



de fertilizantes entregues ao mercado aumentou rgent%. No Brasil, sabe-se que o
crescimento da produtividade agricola dependeatirente da utilizacdo desses insumos.

Apesar da grande dependéncia, aproximadamente 063%prddutos utilizados s&o
advindos do mercado internacional, sendo que, no @ 2017, o Brasil consumiu
aproximadamente 34 milhdes toneladas de fertilesargaendo que destas, foram importadas
23.9 milhdes de toneladas. Pardatarnational Fertilizer Association (IFA, 2019), entre 1991
a 2011, o consumo nacional de NPK aumentou 244#laipara o 6rgao, o Brasil é o 4° maior
consumidor desses nutrientes, ficando atras aplesaSstados Unidos, india e China.

A carga de fertilizantes entregue ao mercado natimncentra-se entre os meses de
agosto a novembro, em que se nota uma demanda aon o ano de 2018, de
aproximadamente 5 milhées de toneladas entreguesrefmico més. A partir de novembro,
percebe-se a queda dessa entrega, sendo que essdaedril e maio tem-se as demandas mais
baixas.

Tal fato reflete diretamente nos custos de tranepama vez que eleva o preco dos
fretes. Os insumos agricolas (na forma de prodimtesmediarios ou matérias-primas) sao
adquiridos no mercado externo a precos que sdoattosnvia mercado internacional,
decorrentes da demanda e ofertas em nivel mundial.

1.3 Transporte de cargas no Brasil

O setor de transporte € transversal quando compa@sidemais setores da atividade
econdmica. Desta forma, o desenvolvimento sustehd@&uma nacéo, perspectiva econdmica,
social ou ambiental, fica em funcédo, de modo sicgtifvo, da estruturacdo de um sistema de
transporte com elevado nivel de desempenho emdiaiécom atuacdo de maneira integrada e
com destacado padrdo de qualidade. Nesse ambeeg@yerno e as demais organizacdes
competentes em realizar a gestdo do setor pre@saoutar um monitoramento frequente das
infraestruturas que o integram, com potencial miatificacdo e previsdo das necessidades de
transporte de cargas e de passageiros e atuantamsidade no cenario conhecido, adaptando
ou expandindo a capacidade dos ativos existentés,(2018).

Na Tabela 2 é apresentada a distribuicdo da ndsiznodais de transporte no Brasil,
com a participacéo de cada tipo destacada pelatidades de toneladas Uteis por quildmetro
(TKU), considerando a producao do ano de 2017.

Tabela 2.Distribuicdo dos modais de transportes no Brafélreate ao ano de 2017
Modal MilhSes (TKU) Participacdo (%)

Rodoviaric 485.62! 61,1
Ferroviaric 164.80¢ 20,7
Aquaviaric 108.00( 13,€
Dutoviaric 33.30( 4.2
Aérec 3.16¢ 0,4
Total 794.903 100

Fonte: CNT (2018).

Nota-se que o modal que possui maior participagématriz € o rodoviario, que se
tornou predominante no Brasil em virtude do mod#doinfraestrutura implantado desde o
periodo do governo Juscelino Kubitschek, em quesg@ar era sinbnimo de abrir estradas
(PEREIRA; LESSA, 2011). No ano de 2017, as expOdagecordes dmmmodities agricolas



compensaram o impacto dos custos de transporteatt@®e uma moeda mais forte que reduziu
0S precos agricolas no Brasil. O crescimento ddaofeundial de soja superou a demanda por
causa de maiores rendimentos e aumento da aréaddaresultando em uma queda nos precos
de exportacdo da soja; com média de US$ 381 /adaehétrica (mt). Além disso, o custo de
envio de uma tonelada métrica de soja por camiab&wentou de US$ 6,78 em 2016 para US$
8,82 em 2017 (SALIN, 2018).

O modal ferroviério se apresenta em segundo luggranticipacdo do transporte de
cargas no Brasil, atrds do modal rodoviario. Apdsates modais de transporte terrestre terem
maior representatividade em relacdo aos demaimaisa a atencdo o fato de que no Brasil 0
modal rodoviario tenha uma participacdo 3 (trégzesanaior em relacao ao ferroviario. Ja o
dutoviério e aéreo sdo menos utilizados em funedestricdes apresentadas.

Com relacdo ao modal aquaviario, os rios brassefrequentemente de grande volume,
sdo considerados uma alternativa para a reduc@nsies no transporte, mas nem sempre
navegaveis, devido a sua irregularidade. A Unica flivial que liga grandes centros
econdmicos é o Tieté-Paran&. Assim, as operacogzrasalependerdo dos outros modos de
carga, por exemplo, temos o transporte de graddale Grosso que sdo transportados por
barcacas para Porto Velho e depois transferid@sn@aios no Porto de Itacoatiara (FREITAS
JUNIORet al., 2016).

A importancia do transporte evidencia-se a padintmento em que se procura medir
seu percentual de participacdo no PIB de uma nagambém pelo seu papel crescente na
movimentacgéao e distribuicdo de produtos, refletind@lesempenho de quase todos os setores
da economia. No ambito organizacional, o transpteteargas compde 0s processos logisticos,
desempenhando a funcdo de um dos principais el@s cd@eias de suprimentos
(NASCIMENTO; DALLA SANTA, MUSSI, 2016).

A eficiéncia das infraestruturas de transporte étadada pela sua atuacdo e
disponibilidade em lugares e nas condi¢cbes emausdicitadas pela adequacao aos objetivos
a que foram delineadas. Essas condicbes ndo sdrseéovadas, as ineficiéncias derivadas
impactam negativamente em toda a rede de transpéetando os operadores, a populacdo e o
meio ambiente. Essas repercussodes interferem rto Btasil a partir da elevacdo dos prazos
de entrega, valor do frete, tempo de viajem, penmisso de danos nas cargas, preco final do
produto a ser vendido e o indice de emissfes de(GHE, 2018).

A infraestrutura de transporte no Brasil € precarizadequada, necessitando ampliacao
e construcdo de novas infraestruturas estratéfpomsos, rodovias, portos secos, ferrovias e
outros) capazes de mudar a antiga logica espaaiairdulacdo regional (concentrada nas
regides sudoeste e sul) para uma mais descentl@l(&LVEIRA, 2018). Dessa forma, a
infraestrutura € avaliada como um dos aspectosauaiplicados para efetivacdo de negécios,
dificultando a competividade ampla do pais, contamté a elementos como tarifas e
burocracia.

Em um estudo realizado pelo Férum Econémico Mun@arid Economic Forum),
divulgado em 2018, envolvendo 137 paises, aponteuagqualidade da infraestrutura de
transporte no Brasil esta na?gdosicdo, com as condi¢cdes das estradas em|dgar, a
infraestrutura ferroviaria na classificacad,88portuaria em 16& o transporte aéreo en?95
A competitividade do pais estd em colocacéo inférimédia do BRICS e de alguns paises da
América Latina, como México, Chile e Equador.

O estudo complementa citando que o baixo nivelodepetitividade é alimentado por
varios aspectos como: deficiéncias no planejamentegrado, projetos, investimento na



infraestrutura e na capacidade operacional em diliijglade com o0s projetos e seus

cronogramas. Assim, 0s investimentos em diferentedais sao importantes e requerem
atencédo, visando a ampliacdo de oportunidadesudeéd, reducao de custos financeiros e
ambientais, entre outros.

2 Metodologia

2.1 Definicao de fluxos

Os fluxos de soja utilizados para o presente est@dooriginados no estado do Mato
Grosso, devido a sua expressiva representatividadie o produto em questéo, e exportado
pelos dois principais portos exportadores do pafgéds e Paranagua.
Conforme apresentado na Figura 2, os mesmos faspomsaveis, nos anos de 2014, 2015 e
2016, por aproximadamente 50% das exportacOesnaaside soja (MDIC, 2017).
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Figura 2. Representatividade dos portos brasileiros nas tagiies de soja entre 2014 e 2016
Fonte: Adaptado de MDIC (2017).

Por meio do acesso ao banco de dados do Ministériodustria, Comércio Exterior e
Servigos (MDIC), foram obtidos os fluxos de expgéitade soja originados no estado do Mato
Grosso e importacao de fertilizantes destinadesesmo estado, referente ao ano de 2018 para
0s portos avaliados, tal como apresentado na Fgjura
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Figura 3. Exportagcédo de soja e importacao de fertilizantesymo dos portos de Santos e

Paranagua no ano de 2018
Fonte: MDIC, 2019.

Para a Associacdo Americana de Autoridades PaaitidNAPA, 2018), o complexo
portuario de Santos € considerado 0 39° maior dalmam movimentacdo de contéineres e o
35° em tonelagem, tornando-o o maior da AméricanadatSua influéncia econdémica
corresponde a aproximadamente 68% do produto mterato (PIB) do Brasil, abarcando,
principalmente, os estados de Sao Paulo, Minasiss&ato Grosso do Sul e Mato Grosso.
Destaque-se também o comércio internacional da@sta S&o Paulo, pois 60% dos valores
embarcados ou desembarcados deste estado saoosdynBorto de Santos.

Para a definicdo do fluxo de fertilizantes, bass®uios dados apresentados pelo
CEPEA (2018) e ANDA (2018), considerando apenaspasos receptores de Santos e
Paranagua e como destino as cidades produtoragativale Mato Grosso.

2.2 Participantes

Para o desenvolvimento desta etapa da pesquisaebassaria a participacdo de
caminhoneiros que realizam os trajetos estudadwantincluidos motoristas de diferentes
regides do Brasil, que transportam soja originamlastado do Mato Grosso, provenientes de
uma transportadora com sede no Estado do Parané eogta com escritérios em diversas
cidades brasileiras, que espontaneamente manéestarteresse em participar do estudo.
Foram excluidos participantes que nao consentiramicpar da pesquisa e que nao
responderam todas as perguntas do questionario.

Vale ressaltar que todas as informagfes advindagedpostas dos questionarios foram
utilizadas unica e exclusivamente para fins destgacdo. Ao final, os motoristas foram
caracterizados de acordo com o trajeto realizado.

2.3 Instrumento para verificagdo de incidéncia dadgistica colaborativa

A fim de se verificar a incidéncia da logisticdatmrativa, foi aplicado um questionario
visando coletar informagdes de caracterizagéo do ges caminhdes utilizados, incidéncia e
os impedimentos enfrentados pelos caminhoneir@gegalizacao do frete retorno.



Para a definicdo da quantidade necesséria de opdestis aplicados, utilizou-se a
metodologia proposta por Hoffman (1991). Inicialtecioi possivel a coleta de 154 respostas,
advindas de caminhoneiros que realizavam diferéragtos e transportavam os mais diversos
tipos de produtos (graos, acucar e fertilizanfgsem, fizeram parte do estudo as respostas de
96 motoristas que realizavam o trajeto delimitadoapa pesquisa e que transportavam,
comumente, soja e fertilizantes.

2.4 Procedimentos para Coleta de Dados

Normalmente o grande fluxo de exportacdo de sojeoseentra entre 0s meses de
fevereiro a junho, pois sdo os meses de colhedateNsentido, para aplicacdo do questionario
proposto no presente trabalho, foi escolhido o d&sarco de 2018, pois entendeu-se que
neste periodo poder-se-ia atingir um namero maaragninhoneiros entrevistados.

O questionéario teve como objetivo a caracterizagée caminhdes, bem como a
identificacdo da incidéncia da logistica colabeeatiA sua construcdo se deu apos o
reconhecimento de trés variaveis: caminhao, rofest@retorno. Observa-se que as perguntas
referentes ao caminhao visam caracterizar o vedmbntrevistado. A capacidade de carga dos
caminhdes aumenta conforme acrescentam-se eixogoamnto. As perguntas que
caracterizam as rotas praticadas por este motowestacomo principal objetivo identificar o
ponto de origem e o porto de destino.

Ja as perguntas referentes especificamente aodietetorno, buscam identificar a
representatividade da operacéo de frete retorme ardoja e fertilizante, e fazer também uma
abordagem qualitativa das limitacdes da efetiva@gAanaior escala da logistica colaborativa.

Para a aplicacdo do questionério, primeiramenterdalizada uma pesquisa em
diferentes veiculos especializados em transpoffies @ se encontrar uma transportadora que
abrangesse o0 universo a ser estudado, bem comedseufacilidade de acesso para aplicagéo
dos questionarios. A partir da busca em fontes coranuario da Confederacédo Nacional do
Transporte (CNT), Agéncia Nacional dos Transporiesrestres (ANTT) e revistas
especializadas na area, identificou-se a segundear tmansportadora rodoviaria de cargas
nacional, com sede na cidade de Maringa, no estad®arana, e com escritérios espalhados
em diferentes cidades do Brasil, possibilitandanass ida do pesquisador aos patios dos
escritérios localizados nas cidades de Cubatdo/SParanagua/PR para aplicagdo dos
questionarios. A empresa conta com uma frota des rdai 1.600 caminhdes dedicados
exclusivamente para o transporte de graos, apralmante 100.000 caminhdes terceirizados,
e esta presente em 19 estado, contando com ma@)dmlaboradores diretos.

2.5 Procedimentos para analise dos dados

A pesquisa de natureza qualitativa, de acordo cam(2B17), proporciona ao
pesquisador maior familiaridade com o assunto, s&@reocupando com a expressdo em
nameros, mas, sim, com o aprofundamento da comgizeeseja de um grupo social ou uma
organizacao, etc. No caso deste estudo, entermayseo aprofundamento da compreensao da
utilizacdo da logistica colaborativa nos dois ppais portos brasileiros - Santos/SP e
Paranagud/PR. A analise dos dados da pesquissatjualndo segue um padrdo especifico,
uma regra pré-determinada, o pesquisador tem #pisgle de associar diversas concepcoes
tedrico-metodoldgicas conforme as circunstanciasnalareza da pesquisa. A Tabela 3
apresenta a andlise do universo amostral da coéetdados primaria realizada no presente
estudo.



Tabela 3.Anélise do universo amostral

Porto Carga (1) Nimero de Viagens Numero de Veiculo ~ Amostra
Santos 8.951.457,87 241.931 34.562 54
Paranagua 1.040.171,02 28.113 4.016 42

Fonte: Adaptado de MDIC, 2019.

A Tabela 3 apresentada anteriormente traz na cai@m@minada Porto, o porto
exportador. Em seguida, tem-se a carga exportadajdeque foi produzida pelo estado do
Mato Grosso durante o ano de 2018. A coluna Nunderd/iagens apresenta o numero
necessario de viagens para o escoamento do votuah@toduzido e seu escoamento em cada
um dos dois portos estudados, sendo que paraizaggal desse célculo, primeiro identificou-
se a carga exportada por cada um dos portos, ia ggarfevantamento dos dados no portal
ComexStat. Posteriormente, identificou-se a pdds resultados questionarios e a utilizacéo
de estatistica descritiva para a analise das asigamméricas (IC = 95%), que a capacidade
média dos caminhdes transportadores de gréos 80 8de 37,4 toneladas (DP = 1,9). Assim,
obteve-se o nimero de viagens necessarias pa@gérardessa carga nos portos.

Levando em consideracao que, a partir dos dadoslatdorio da CNT (2018), a média
de viagens que um caminhdo realiza dentro de umérdésaproximadamente 7 (considerando
tempo de trafego, carga e descarga), obteve-sadms gpresentados na coluna Numero de
Veiculos, em que sédo apresentados o niumero de lu@esimecessarios para o atendimento a
cada um dos portos analisados.

Na Tabela 4 esta apresentada a relacédo entreges aa importacdo de fertilizantes
frente a exportacdo de soja por porto, obtidosrtr pia base de dados do Ministério da
Industria, Comércio Exterior e Servigos (2019).

Tabela 4.Representatividade da carga de importacédo daZarties frente a exportacao de

soja
Porto Exportacéo Soja (t) Importacdo Fertilizante(t) Representatividade
Santo 8.951.457.,8 127.456,6 1,42%
ParanagL 1.040.171,0 206.723,1 19,87Y%

Fonte: MDIC (2019).

Dessa forma, a maxima carga que se pode integrameriogistica colaborativa entre
soja e fertilizante como destino/origem no estaodM@&to Grosso é de 19,87% no porto de
Paranagua e 1,42% no porto de Santos.

3 Resultados e Discussao

A partir da aplicacdo e analise dos questiongpiode-se identificar trés grandes pilares
que limitam a utilizac&o da logistica colaboraties portos estudados por esta pesquisa. Essas
limitagOes sao discutidas a seguir.

3.1. Sazonalidade

A colheita da safra de verdo de soja, milho e sugrdos brasileiros, ocorre
basicamente no primeiro semestre do ano civil. Adéngolheita se concentrar no primeiro
semestre do ano civil, a exportacéo de soja tandeed@ neste periodo, conforme ilustrado
nas Figuras 4 e 5. Nelas estéo expostos a expodacsoja mato-grossense no ano de 2018



por meio dos portos de Santos e Paranagua. Em gnobtesse ver que o maior fluxo de
importacéo de fertilizantes ocorre no segundo seede ano civil, ou seja, periodo que
antecede a concentracdo do plantio das culturasrée, cujo plantio ocorre entre os meses
de outubro e dezembro na maior parte do pais.
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Figura 4. Exportagcédo de soja e importacao de fertilizanteanwde 2018 — Porto de Santos
Fonte: Adaptado de MDIC (2019).
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Figura 5. Exportacéo de soja e importacao de fertilizanteanwde 2018 — Porto de

Paranagua
Fonte: Adaptado de MDIC (2019).

Assim, deve-se levar consideracdo que o periodmaler demanda por transporte
rodoviario para grados € o primeiro semestre e cog@erde maior demanda por transporte
rodoviario para fertilizantes é o segundo semefiessa forma, para que haja uma maior
efetivacdo do transporte colaborativo para estedypos, seria necessario um escoamento mais



homogéneo ao longo do ano. Para tanto, faz-se sé&gteaima mais adequada e numerosa
estrutura de capacidade de armazenagem para as\pozdoitos.

Para a Organizacdo nas Nag¢fes Unidas para a Aligeante Agricultura (FAO), é
necessario que o pais possua uma capacidade deeaagam superior a 20% do total da
capacidade da producéo (visando cobrir os mesagp@geproducao). No Brasil, segundo dados
da Conab (2017b), no ano de 2016, para cada tenpladluzida de graos, a capacidade de
armazenamento é de apenas 600 quilos mostrando, asdiéficit enfrentado pelo pais neste
quesito.

Segundo Coélho (2018), o setor de agronegdécidldirascorresponde a mais de 23%
do PIB nacional, sendo este um dos setores que teraiso potencial de impulsionar a
economia. Diversos os fatores que contribuem @ fUCESSO, cCOMO: clima, aumento da area
plantada, investimento em tecnologia, elevacaodtaade obra, ampliacdo da oferta de crédito.
Neste sentido, ha o envolvimento de diferentestgassacerca de planejamento, como por
exemplo, a armazenagem da safra. Apos a colhaitées do transporte, € fundamental que o
produto seja armazenado adequadamente para queossjael garantir um bom lucro, bem
como visando melhorar a qualidade de maneira iategr

Ainda para o autor, paralelo a esses pontos ackrcerescente producdo agricola
nacional, do ponto de vista de infraestrutura, wade nacional ainda carece de diversos
elementos. Como destaque, pode-se citar: faltsspi@gce de armazenamento; desperdicio de
material e ruptura da cadeia logistica.

A partir da identificacdo dessa deficiéncia na aenagem, entende-se que O0S
agricultores sdo forcados a pagarem custos maisadee de transporte, bem como a
necessidade de retardar a colheita, a fim de sareviprocesso de fermentagéo do produto
durante o transporte.

3.2 Preco do frete

De acordo com 28 motoristas entrevistados, um grantpecilho para a efetivacédo da
logistica colaborativa € o valor do frete pago peaasportar fertilizantes, sendo este muitas
vezes baixo, o que por sua vez torna mais atratis@minh&o voltar vazio para carregar mais
rapido uma nova carga de soja. A Figura 6 apresentetes de soja e fertilizante para a rota
Rondonopolis (MT) até Santos (SP), entre os mesgneiro e dezembro de 2018, ressaltando
que para fertilizante o fluxo € inverso, tendo su@em em Santos e o destino em
Rondondpolis, entretanto, a distancia € a mesmin para o fluxo de ida quanto para o fluxo
de retorno.
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Figura 6. Frete de soja e fertilizantes para a rota Ronddi®(MT) e Santos (SP) - 2018
Fonte: Adaptado de IMEA (2019).

Ao apresentar o preco do frete de retorno com umtante para o transporte
colaborativo, vale destacar a fala de um dos t@tegores entrevistados: “Em alguns periodos
do ano o frete de fertilizantes é tdo baixo, que pd@ga nem os custos da volta, portanto,
optamos por voltar vazio (Roberto Farias* (nomdidio), motorista)”. Para provar tal
argumento, destaca-se que nos meses de feverairgy,mabril e maio de 2018, o frete médio
de soja foi de R$ 225,00/t e o de fertilizante BR®,00/t para a rota analisada. Ou seja, o frete
de fertilizante para o retorno representou cercé0dé do frete de soja, sendo que a distancia
do transporte € a mesma, 1.600 km entre origerstende
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Figura 7. Frete de soja e fertilizantes para a rota Ronddid(MT) e Paranagua (PR) - 2018
Fonte: Adaptado de IMEA (2019).

Na Figura 7 pode-se ver comportamento semelhanteencado de fretes de soja para
a rota de Rondondpolis (MT) e Paranagua (PR), gmedistancia similar ao fluxo de Santos



(1.600 km). No periodo entre os meses de marcdede22018 o valor do frete médio de soja
foi de R$ 207,00/t e o de fertilizantes de R$ 1Q/,\ relag&o do valor pago para o fertilizante
€ 56% menor no periodo. Um fator que chama a atengéfluxo de Paranagua € o
comportamento do frete de fertilizante no seguraoestre, onde a partir do més de julho ha
uma escalada nos precos e o seu valor represemtagdia, 94% do valor da soja, sendo que
no més de novembro chega a ficar até 2% maior ¢aéoo da soja.

3.3 Comunicacdo, ativos e infraestrutura inadequada

A falta de dinamismo no que diz respeito a com@dicachamou atengao por parte dos
agentes entrevistados. Segundo eles, o caminhasagde interior do Brasil carregado com
graos, na maioria das vezes tem que buscar uma dargetorno nos portos depois de
descarregar a soja ou o milho, por exemplo. Aireduisdo os entrevistados, o ideal seria que
tal caminh@o ja saisse do interior com a cargetdeno agendada, para assim diminuir a espera
e decorrente ociosidade do caminhdo na zona prtuar

Outro importante limitante destacado pelos agesnggvistados é a inadequacéo entre
ativo de transporte (especificamente implementoovi@dio) e as infraestruturas de
recebimento de fertilizantes. Segundo esses agentesor parte dos veiculos disponiveis para
o transporte de graos com destino as zonas p@suséio graneleiros convencionais, ou seja,
eles precisam da infraestrutura de descarregandemmminada “tombador”. Trata-se de um
sistema que inclina (tomba) o caminhao para qu@gdms da carroceria escorram e sejam assim
descarregados. Entretanto, uma parcela signifecatas fabricas de fertilizantes ndo possui tal
infraestrutura, e, portanto, demandam caminhOesulzades, os quais sdo auto descarregaveis.

Um exemplo de grandeza do tempo de espera, segsrayentes entrevistados, para o
porto de Santos, alguns caminhoneiros acabam ficat&l 2 dias esperando por carga de
retorno no porto, ferindo assim a capacidade dedatento do caminh&o diante do tempo
0Ci0s0.

4 Concluséao

Ao aproveitar a economia de escala, as praticdegistica colaborativa contribuem
para aumentar a eficiéncia e a competitividadeeti@sresas. Assim, a reducdo de custos, a
melhoria da qualidade do servico e a mitigacdo etassdes de COsao os principais
beneficios da colaboracédo no transporte rodovagioargas.

O destaque importante do presente estudo sdoasdajue limitam a utilizacdo da
logistica colaborativa: sazonalidade, j& que o m#éixo de transporte de grédos ocorre no
primeiro semestre do ano civil e o de fertilizamessegundo semestre; valor do frete, uma
vez que em muitos periodos do ano o valor do fteteetorno de fertilizantes € muito baixo
guando comparado ao frete de ida de graos, naatimaedo assim que os transportadores
voltem carregados com esses produtos; comunicagsd@jculos procuram carga para retornar
para o interior do pais apenas ap0s descarregaegréos no porto, fator este que gera um
grande atraso nas operacdes e a nao integrac@&oagings de transporte e infraestrutura de
descarregamento de fertilizantes, ja que muitadataicas de fertilizantes ndo apresentam a
infraestrutura de descarregamento adequadas paricsgos graneleiros convencionais, 0s
guais sdo os mais utilizados para o transporteatesg

Dessa forma, apresentam-se como sugestdes paagateca da logistica colaborativa
contribua para tornar o setor de transporte deestgdilizantes mais sustentavel:



. Investimento em infraestrutura de armazenagemo tpata o produto final (soja),
guanto para o insumo fertilizantes, desta formaegs®ireduzir ou minimizar os efeitos da
sazonalidade de importacéo e exportacdo, tornasnflaxms cadenciados ao longo do ano;

. Maior equilibrio entre frete de ida e frete de meto tornando assim mais viavel a
aceitacdo, por parte do transportador, frente iatiog colaborativa;
. Criar um sistema de informacéo de facil e rapidesag para que o transportador assim

que carregue 0s graos no interior do pais, ja pagsadar a carga de retorno no porto de
destino; e

. Adequacdo das infraestruturas de recebimento, gaea os veiculos graneleiros
convencionais possam descarregar com facilidad&ahasas de fertilizantes.

A gestdo sustentavel na logistica requer certol mi@ecompreensdo para ajudar as
empresas a sobreviverem, competirem e crescereamdimentes altamente competitivos e em
constante evolucdo. Mais importante, a logisticdevexige uma compreensao das interacdes
entre os resultados empresariais e consideracaeeraais. A andlise proposta destina-se a
facilitar o desenvolvimento e aplicacédo de teduaslamentadas que explicam relacfes causais
complexas entre o posicionamento estratégico, istiog do transporte de cargas e 0o meio
ambiente.
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