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RESUMO

Diante do desenvolvimento da soja e milho, o estado de Mato Grosso recebe destaque no
cenario do agronegocio. Para escoamento dos graos, o modal rodoviario ¢ predominante
no transporte de cargas. Porém, o sistema logistico carece de infraestrutura adequada,
incorrendo em prejuizos para toda cadeia de producdo. Os resultados dessas falhas ¢ a
perda de grios durante o transporte, diversos custos ¢ impactos ambientais. Portanto, a
pesquisa tem por objetivo identificar os fatores ligados as perdas do transporte rodoviario
¢ seus custos de transacdo e ambientais, fundamentado no arcabouco teérico da Teoria
dos Custos de Transagdo. A metodologia ¢ de carater exploratorio e explicativo, com
levantamentos bibliograficos, entrevistas com agentes envolvidos, a partir de um modelo
semiestruturado. Mediante os dados obtidos nas entrevistas, a elaboracdo de um quadro-
resumo, identificando as estruturas organizacionais e especificidades de ativos dos
agentes envolvidos no transporte rodoviario.Diante dos dados coletados nas entrevistas,é
possivel notar as deficiéncias da cadeia logistica, e a ineficiéncia de uma proposta eficaz
para conter as perdas durante o transporte de graos. Se faz necessario investimentos no
setor em geral, em rodovias de qualidade e veiculos com tecnologia capaz de reduzir o
indice de perdas e também os impactos ambientais causados pela emissao de poluentes.

Palavras-chave: Gestdo ambiental, Custos de Transacdo, Custos Ambientais, Producdo
de graos, Transporte Rodoviario.



ABSTRACT

Before the development of production of soybeans, corn and cotton, the state of Mato
Grosso, occupies a prominent position in the scenario of agribusiness. For disposal of

production, the modal transport is predominant for the transport of loads. However, the
logistical system lacks adequate infrastructure, being one of the biggest transport
bottlenecks. The poor condition of the meshes machinery, lack of maintenance and other
factors will incur in several losses to the whole production chain of agribusiness. And the
results of these failures are the grain loss during transport, damage to vehicles, various
costs and environmental impacts. Within this context, this study aims to identify the
factors linked to the losses during road transport and its transaction costs and
environmental impacts, based on theoretical derived from the Theory of Transaction
Costs. The methodology adopted has exploratory and explanatory character, through
bibliographical surveys, interviews with agents involved, from a semistructured model.
Through the data obtained from the interviews, the preparation of a summary
table,identifying the organizational structures and specificities of assets of the agents
involved in road transport.Before the data collected in the interviews, it is possible to note
deficiencies in the logistics chain, and the inefficiency of a proposal effectively to contain
losses during the transportation of grain. It is necessary to investment in the sector in
general, in quality roads and vehicles with technology capable of reducing the rate of
losses and also the environmental impacts caused by the emission of pollutants.

Keywords:Environmental Management, Transaction Costs, Environmental Costs, Grain
production, Road transport.






INTRODUCAO

Em face a demanda por mais alimentos, das necessidades humanas e produtos
derivados dos graos, foi disparado o desenvolvimento da agricultura brasileira nas ultimas
décadas. Com as culturas de soja, milho, algoddo e outros graos e cereais, o setor ¢ uma
das maiores fontes geradoras de riquezas do pais. A elevacdo da producdo colocou o
Brasil em cenério de destaque mundial por seu volume de producdo, exportagdo e areas
cultivadas. De acordo com a Companhia Nacional de Abastecimento (CONAB, 2014), o
pais ocupa o segundo lugar entre os maiores produtores mundiais.

Atualmente, o estado de Mato Grosso, localizado na regido centro-oeste do pais,
lidera o ranking de maior produtor de graos brasileiro. Com uma érea estimada em 61,7
milhdes de hectares de plantio na safra 2017/18 (CONAB, 2018), na safra 2016/17
produziu um volume total de 61.680.824 toneladas de soja e milho. Toda essa produgao
tem como principal destino o mercado externo, especialmente através do Porto de Santos
(60%), localizado no litoral do estado de Sao Paulo, utilizando a intermodalidade
rodoviaria e ferroviaria (IMEA, 2017). Desse modo, devido ao crescente aumento da
producdo se faz necessario um sistema logistico eficiente. Para Novaes (2001), o
transporte no Brasil representa em torno de 60% dos gastos logisticos e entre 4% e 5%
do faturamento total. Ainda segundo Christopher (2011), a logistica implica “planejar” e
“coordenar” a distribui¢do de mercadorias com niveis adequados de qualidade e custo.

Os principais modais utilizados sdo o rodoviario, ferroviario e aquaviario, ainda
predominante no Brasil, o primeiro € responsavel por 68% do transporte de cargas no pais
(CNT, 2014). O modal ferroviario ocupa segundo lugar em importancia, onde o estado
de Mato Grosso, por exemplo, conta com uma malha ferroviaria de 1,4 mil quilometros,
unindo o terminal ferroviario localizado no municipio de Rondonopolis (sudeste do
estado) até o Porto de Santos. Dentro dessa perspectiva, um dos maiores gargalos
envolvendo o transporte ¢ o emprego de um sistema logistico ineficiente. Essa
ineficiéncia esta refletida em malhas rodoviarias insuficientes para atender as demandas
com alto fluxo de veiculos pesados (caminhdes bitrem, tritrem e outros). A ma
conservacao das rodovias estaduais e federais e a falta de manutenc¢ao acarretam intiimeros
prejuizos para o agronegocio. Os problemas de infraestrutura tém efeito direto no custo
do escoamento e movimentacdo da produgdo agricola, os quais terminam por aumentar
os custos dos produtos brasileiros e afetar sua competitividade no mercado nacional e

mundial( KUSSANO; BATALHA, 2012).



O principal resultado dessas falhas ¢ a perda de graos durante o transporte, danos
aos veiculos, acidentes e desencadeando diversos custos - do produtor até o comprador
do produto — além dos diversos impactos ambientais. Os niveis somam 5 a 20% do
volume de graos produzidos no pais, uma perda de mais de 36 milhdes de toneladas, o
que equivale em capital, a perdas de mais deR$ 10 bilhdes (CONAB, 2012). As perdas
estdo embutidas em todos os processos de produgdo: na pos-colheita, armazenamento e
transporte.

Em termos da capacidade de suporte dos ecossistemas, o modelo de agricultura
intensiva em insumos quimicos representa uma importante fonte de residuos prejudiciais
ao meio ambiente, além de representar expressivos impactos a capacidade de suporte dos
recursos naturais de Mato Grosso (MUELLER, 1992; MATTSSON et al., 2000). Em
vista das perdas significativas incorridas no transporte de graos, mediantes as perdas no
escoamento da producdo, além de seus impactos para a rentabilidade da atividade
agricola. Essa ineficiéncia produtiva e transacional representa a dilapidag@o de recursos
naturais escassos de maneira insustentavel na forma de recursos hidricos, fertilidade do
solo e diversidade da fauna e matas nativas.

E dentro desse contexto de perdas logisticas, com foco principal na regido sudeste
do estado de Mato Grosso, que se impdem o problema de investigacdo da presente
pesquisa. Enquadra-se, portanto, na relacdo aos mecanismos que delimitam a ocorréncia
de ineficiéncias transacionais envolvidas com o transporte rodoviario e ferroviario.
Portanto, fundamenta-se no arcabouco teodrico oriundo da Teoria dos Custos de Transagao
(TCT). Nesse processo estdo envolvidas as analises referentes as estruturas de governanca
utilizadas pelos agentes, tais como contratos e especificidades de ativos, determinantes
dos custos transacionais - e sua eficacia - que envolvem todos os elos do agronegdcio ao
escoamento dos graos: produgdo (produtores rurais), concessionarias de rodovias, e
transportadoras e tradings.

De forma especifica, esta pesquisa tem por objetivo a identificacdo dos fatores
ligados as perdas durante o transporte rodovidrio e seus custos de transacdo e ambientais,
mediante a hipotese de sua relagdo com deficiéncias de governanga das transagdes entre
os agentes da cadeia logistica. Visa, portanto, apontar essa relacdo dentro de toda cadeia
de producdo e escoamento de graos na regido sudeste de Mato Grosso. Com objetivo de
proporcionar elementos para a mitigagdo dos custos sociais envolvidos mediante um
modelo que avalie as diversas falhas enraizadas no sistema logistico, mediante o emprego

da TCT. No que diz respeito aos impactos ambientais, objetiva-se identificar os impactos
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ambientais em toda cadeia de producdo relacionadas ao transporte rodoviario, onde
ocorrem os maiores indices de emissao de dioxido de carbono (CO?). Com intuito de
mitigar esses impactos, indicando as origens das ineficiéncias transacionais.

Para levantamento dessas questdes, a metodologia adotada possui carater
exploratorio e explicativo, visando proporcionar informagdes sobre a tematica em
questdo. Realizadas por meio de levantamentos bibliograficos, entrevistas com agentes
envolvidos, a partir de um modelo semiestruturado. Como procedimento experimental,
considerou-se relevante realizar uma avaliagdo empirica in loco através da elaboragdo de
protocolo de viagens, em trechos padronizados de rodagem na regido sudeste de Mato

Grosso, para fins da aferi¢do das condi¢des reais do transporte rodoviario de grios.
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1. REFERENCIAL TEORICO

1.1 Teoria dos custos de transaciao

As primeiras contribui¢des referentes a Economia dos Custos de Transacdo
tiveram inicio em 1937, com a publicag@o do artigo “The NatureoftheFirm” de Ronald
Coase. Surgiu entdo uma nova perspectiva para esclarecimento das estratégias
empresariais, com enfoque alternativo ao convencional. A teoria parte do conceito das
organizagdes como uma relagdo entre os agentes, realizada por meio de contratos, sendo
considerado ndo somente os custos de produgdo, como também os custos de transacdo
(ROSINA et al., 2007). Em seu artigo, Coase define dois pontos fundamentais, o primeiro
deles ¢: ndo sdo as tecnologias, mas as transagdes e seus respectivos custos que definem
o objeto central de analise; o segundo, a incerteza e a racionalidade limitada sdo os
elementos fundamentais para a analise dos custos de transagdo (FERREIRA et al., 2005).
Dessa maneira, Coase estabelece um novo marco tedrico direcionado a Nova Economia
Institucional (ZYLBERSZTAIJN, 1995).

De acordo com a Nova Economia Institucional (NEI), Williamson (1996) define
que as institui¢des sdo importantes e suscetiveis de analise e se organizam de diferentes
maneiras, ¢ ainda para o autor, mercados ¢ hierarquias constituem-se em instrumentos
alternativos para um determinado conjunto de transa¢des. Seus principais fatores
caracteristicos sdo: especificidade de ativos, incerteza e a frequéncia (WILLIAMSON,
1975; 1989). Na Figura 1, estdo exemplificadas as caracteristicas de cada um desses
fatores.

Figura 1. Caracteristicas basicas das transagdes.
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| Caracteristicas basicas das transacoes |

Especificidade de ativos: "Sao aplicacdes de
recursos de capital que tém baixos valores para o
segundo melhor uso. Assim, o grau de
especificidade dos ativos para qualquer firma é
uma fung¢ao da uniqueness dos seus ativos, a
propor¢ao de ativos tinicos em relagdo ao ativo
total, e se um mercado secundario eficiente
existe para esses ativos" (POHLMANN et al.,
2004). Para Williansom (1996), existem ao
menos seis tipos de especificidade de ativos: a)

Incerteza: Esta
relacionada com a
imprevisibilidade das
atitudes posteriores dos
agentes, desconhece os
elementos relacionados
ao ambiente
institucional, ndo sendo
possivel controlar o que
podera ocorrer no futuro

Frequéncia: Quando
ocorre a frequéncia ou
regularidade de uma
transagdo. "A repeticao
de uma mesma espécie
de transagdo ¢ um dos
elementos relevantes
para a escolha da
estrutura de governanca
adequada a essa

Local ou de sitio; b) Fisica; ¢) Humana; d)
Dedicados a producao; €) Marca; f) Temporal.

(FERREIRA et al.,
2005).

transacao" (FERREIRA
et al., 2005).

Pressupostos comportamentais

Oportunismo: Williamson (1989) discorre as
atitudes ligadas ao oportunismo estdo, a
mentira, roubos, trapagas, com revelagdes
imcompletas ou informagdes distorcidas. Tipos
de comportamento oportunista: a) Auto-
interesse forte; b) Auto-interesse simples ou
sem oportunismo; ¢) Auséncia de oportunismo
ou obediéncia.

| Estruturas de governanca minimizadoras de custos de transacio |

Mercados; mercados com garantias informais; acordos contratuais com garantias fracas; acordos

contratuais com garantias médias; acordos contratuais com garantias fortes; integragdo vertical
(ROSINA et al., 2007).

Racionalidade limitada: De acordo com Kupfer e
Hasenclever (2002), que o comportamento humano
mesmo sendo racional, é limitado. Dessa maneira,
os contratos entre os agentes tornam-se
incompletos, tornando-se impossivel que os
agentes envolvidos tenham alguma previsao do que
podera ocorrer no futuro (FERREIRA et al., 2005).

Fonte: Elaborado pela Autora com base em FERREIRA et al.(2005).; KUPFER, HASENCLEVER (2002).;
POHLMANN et al.(2004).; ROSINA et al(2007).; SIMON (1979).; WILLIAMSON(1989).;
WILLIAMSON (1996).

Em sintese, os custos de transacdo sdo os recursos econdmicos despendidos para
planejamento, adaptacdo e monitoramento entre os agentes (COASE, 1937). Nesses
custos esta incorporada a elaborag@o e negociagdo de contratos, mensuragao e fiscalizacdo
de direitos de propriedade, monitoramento de desempenho e organizacdo das atividades
(WILLIAMSON, 1993; 1999). Para Coase, a empresa tem como fun¢do economizar nos
custos de transagdo, podendo ser realizada de duas maneiras: através do mecanismo de
precos substituindo um contrato incompleto por varios outros completos, ou mediante a
internaliza¢do das transagdes sob a governanca da firma (FERREIRA et al., 2005).
Pohlmannetal. (2004) dao suas contribui¢des sobre os estudos de Coase, que os custos de
transacdo deixam de ser despreziveis e passam a ser elemento fundamental nas decisdes
dos agentes econdmicos, determinando a maneira pela qual sdo alocados os recursos na

economia.
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A teoria dos custos de transacdo tem como base a utilizacdo de estudos de formas
organizacionais, buscando relacionar os atributos tipicos das transacdes com as formas
de organizag¢do mais eficientes em termos econdmicos (ZYLBERSZTAIN, 1995). No
que diz respeito aos direitos e responsabilidades, ¢ necessario mais atencdo a “natureza
humana”, devido ao fato das incertezas vinculadas ao homem. Williamson (1979; 1981)
afirma que os pressupostos comportamentais em que se baseia a teoria dos custos de
transacdo, os agentes humanos estdo sujeitos a racionalidade limitada e propensos ao
oportunismo. John Rogers Commons (1934) aponta a transagdo como unidade basica de
analise quando se pretende estudar os agentes econdmicos dentro dos limites impostos
pelas institui¢des e realizando transagdes e contratos, sendo estes, formais e informais.
Anos depois, surge outra tipologia de contratos elaborada por MacNeil (1978), onde
classifica os contratos em classicos, neoclassicos e relacionais.

a) Contratos classicos: se encontram nas transagdes isoladas, pontuais e sem efeito
intertemporal significativo. Os modos de contratagdo ocorrem via mercado, e esse tipo de
contrato ¢ padrdo e sem flexibilidade corretiva (ARBAGE, 2004). Para Williamson
(1981) nesse tipo de contrato todas as regras sdo previamente estabelecidas de maneira
formal, ndo abrindo margem para negociacdes futuras;

b) Contratos neoclassicos: sdo necessarios quando ha uma maior especificidade
de ativos transacionados, surgindo da necessidade de relacdes mais duradouras. Permite
maior flexibilidade de ajustes posteriores (ARBAGE, 2004);

c) Contratos relacionais: Permitem a continuidade das relagdes, ¢ também a
possibilidade da revisdo permanente das clausulas em decorréncia de possiveis mudangas
no ambiente. Sendo possivel a constante negociagdo entre os agentes (ARBAGE, 2004).

Dentro desse contexto, podem surgir problemas quando se estabelece uma
transacdo entre agentes, que podem ser mal entendidos, gerando conflitos de interesse
entre as partes, o ndo cumprimento de acordo, falhas nos prazos de entrega e nas
comunicac¢des. No entanto, para que ocorra a mitigacao das falhas do mercado e possiveis
conflitos decorrentes das transacOes existentes, se faz necessario a interacdo entre
instituicdes e os atores (OLIVEIRA; SANTANA, 2013). Portanto, vale ressaltar a
importancia dos contratos, que sdo entendidos como promessas de conduta e vinculo
futuro, tornando-se elemento-chave para as organizacdes, permitindo o controle entre os
agentes. Entre suas fungOes, estd inserida a tarefa de coordenacdo das atividades

econdmicas (WILLIAMSON, 1985). Além dos contratos, as normas, as regras € 0S
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incentivos complementam as estruturas de governanca e resultam em estratégias para
regular a atividade economica (OLIVEIRA; SANTANA, 2013).

Em contrapartida, a busca constante do agente econémico, sujeito a limitagdes
cognitivas relacionadas ao processamento de informacgdo, por minimizagdo dos custos
transacionais esta diretamente relacionada as incertezas que rondam as transacdes. Sejam
estas ligadas ao ambiente econdmico ou ao comportamento das partes envolvidas. Como
consequéncia, sdo depositadas expectativas e promessas de conduta, assim, contratos
tornam-se incompletos e causam possibilidades de risco (SARTO; ALMEIDA, 2015).

A analise sobre as diferentes estruturas de governanga a partir do arcabougo
teorico desenvolvido por Williamson (1971), definido como mecanismo de adaptacdo
diante das transagoes, apontando para existéncia de diferentes modelos de governanga,
diferindo-se por sua forma ¢ motivo de adog¢do. Indicando trés tipos especificos de
estruturas de governanga, e aponta seus diferentes aspectos:

- Mercado: estdo envolvidos os precos € mecanismos para negociagao, auxiliando
em um consenso, sobre precos, comunicacdo ¢ informagdes sobre produtos, quantidades,
vendas e compradores em potencial. Esse tipo de instituicdo proporciona estrutura, onde
¢ possivel organizar e legitimar as variadas operagdes de troca, sendo um ponto de
destaque, os custos de estabelecimentos ¢ menor, em relacdo a outras estruturas de
governanga (THIELMANN, 2013);

- Hierarquia (firmas): definida como organizagdo integrada e duravel, estando
envolvidas duas ou mais pessoas, atuando de forma aberta. Possui bens e tem por
finalidade a produgdo de bens e servigos, com capacidade para venda e locacdo desses
bens e servicos para clientes. A defini¢ao hierarquica provém do principio da divisdo do
trabalho, gerando intensa diversificagdo funcional dentro da firma, ou seja, divide a
organizagdo em diversas camadas ou niveis de autoridade (THIELMANN, 2013);

- Hibridas: tem capacidade de constituir formas redutoras dos custos de transagao.
Ménard (2004) aponta esse modelo como os que estdo além dos padrdes estabelecidos
pelas relagdes bilaterais, estando inserido também nas relagdes multilaterais. Desenvolve
mecanismos que atuam como autoridades informais, que ¢ também conhecida como
ordem de governanga privada, onde complementa os contratos ja estabelecidos,
preservando os investimentos especificos do oportunismo e incertezas das transacdes.

Como representado na Figura 2, as estruturas de governanga apresentadas
diferem-se em termos de mecanismos de comportamento, contendo capacidades

diferentes de adaptacao e flexibilidade em cada ambiente econdmico. Ou seja, as relagdes
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dos atributos das especificidades de ativos estdo relacionadas com os custos incorridos
com as formas de governanca (GARCIA, 2009).

Figura 2. Custos das Estruturas de Governanca e Nivel de Especificidade dos Ativos.

&

Governanca
W

Covernanga via habrmda

Custos de
transacio

]
Especificidade de

A1V os

Fonte: Elaborado pela Autora, adaptado de WILLIAMSON, 1996.

Pode ser observado na estrutura de governanga via mercado, que quanto maior a
especificidade de ativos, maior sera o custo de transagdo do mercado, garantindo-se que
ndo ocorra a perda ou expropriacdo do valor econdmico do produto ou servigo
transacionado. As formas hibridas sdo aquelas em que a forma organizacional pode ser
representada como uma combinagdo entre os mecanismos de incentivo e controle,
destacando-se pela maior capacidade de adaptacdo, implicado em maiores custos e
despesas de administragdo. Na governanca hierarquica, quanto maior o nivel de
especificidade de ativos, maiores dificuldades de mensuracdo e condigdo estratégica do
recurso, induzindo, por consequéncia a integracdo vertical (hierarquia) adotada
(AUGUSTO, 2015). A internalizacdo via firma ¢ motivada pelo alto nivel de frequéncia,
incerteza e especificidade de ativos, podendo atingir seis ramificagdes: locacional,
temporal, humana, de marca, fisica e dedicada (WILLIAMSON, 1985, 1991). Em suma,
a adequacdo de cada estrutura de governanca se altera de acordo com a mudanca no
ambiente das transagoes, isto €, depende da coordenagdo e da capacidade de enfrentar
distarbios, em que a principal fonte esta a incerteza no ambiente transacional (SANTOS,
2000).

Diante do exposto, Pondé (1993) afirma que a determinacdo do uso dos
mecanismos de governanca busca a inclusdo de padrdes de conduta preventivos frente a
incertezas associadas as relagdes contratuais. Tem por objetivo, portanto, reduzir os

impactos negativos de situacdes inesperadas, de modo a controlar as fontes de
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instabilidade e gerar ganhos de eficiéncia, economizando nos custos de transacdo. De
forma abrangente, pode ser notada a eficiéncia da teoria dos custos de transagdo no que
diz respeito a abordagem das estruturas institucionais existente entre os agentes e suas
formas contratuais em que melhor se enquadram nas situacdes distintas arroladas
previamente.

Em uma perspectiva convergente, a Teoria dos Custos de Mensuragdo iniciada
por Barzel (2005) propde que ndo sé os atributos das transacdes poderiam explicar a
escolha da estrutura de governanga, mas sim, outras variaveis, tomando por base a analise
da informacdo existente dos ativos e direitos de propriedade dos agentes envolvidos.
Sendo o primeiro, € o elemento principal para composi¢do de um produto, havendo
sempre um custo associado a sua obtencdo, como também um empecilho ligado a sua
transmissdo (BARZEL, 2005). O segundo estd baseado em direitos ou poderes
relacionados ao consumo, obten¢do de renda e alienagao de ativos. Barzel (1997) destaca
que os bens sdo compostos de “atributos”, ou seja, possuem diferentes funcionalidades e
usos, ¢ os direitos de propriedade sdo definidos a partir desses atributos. Vale ressaltar
que os bens se caracterizam por varios atributos distintos, sendo fundamental conhecer e
coletar informacdes sobre cada um deles, pois esse conhecimento permite a realizacdo de
transagdes e trocas de direito de propriedade. O autor ainda define trés categorias de bens
de acordo com a maneira que podem ser mensurados, e para cada um deles ha uma
estrutura de governanga indicada para tentar amenizar os problemas transacionais devido
a limitacdo racional. Para isso, a forma de governanca mais adequada seria o contrato
entre as partes, onde a parte prejudicada poderia punir a contraparte em caso de desacordo

da transagao (BARZEL, 1982).

1.2. Caracterizaciao do Problema de Pesquisa Aplicado ao Setor de Transportes

Na presente secdo sdo discutidos casos apresentados na literatura aplicados para
setor de transporte com vistas a identificacdo das variaveis relevantes para a analise de

custos de transagdo referente a logistica regional.

1.2.1 Transporte de grados em Mato Grosso:

A soja e o milho sdo as principais commodities produzidas no Brasil. Os graos sao

utilizados na alimentag@o dos brasileiros, dos animais e na produgdo de biodiesel como
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energia. O cultivo de ambos ¢ realizado em quase todo territorio nacional (CONAB,
2013).

Quando os portugueses chegaram ao Brasil, o milho ja fazia parte da alimentacao
dos povos indigenas. Com o inicio da colonizacdo do pais, o consumo do grao aumentou,
tornando-se um dos principais alimentos dos escravos. Mas no estado de Mato Grosso, o
milho s6 comecou a ser produzido na década de 70. Neste momento, o estado possuia
grande oferta de terras fartas e baratas, incentivando a migracao da populacdo de outros
estados para a abertura de lavouras. Devido a demanda pelo consumo humano e animal
pelo grdo, a producdo ocorria em menor escala no estado. Ja nos anos 80 e 90, com o
surgimento das agroindustrias, a demanda pela producdo aumentou. Hoje o estado é o
maior produtor do pais, com uma produgdo de 21 milhdes de toneladas por safra. O
segundo maior produtor de milho ¢ o estado do Parand, que produz 18,4 % da produgao
total do Brasil, e em terceiro lugar fica o estado do Rio Grande do Sul, com producido de
16,2 % (APROSOJA, 2018).

A soja, atualmente cultivada no mundo afora ¢ distinta dos ancestrais que lhe
deram origem. Inicialmente, o grdo era uma plana rasteira e sua producdo estava
concentrada na costa leste da Asia, principalmente na regidio norte da China. H4 mais de
cinco mil anos, no Oriente Médio, era considerado um grio sagrado e altamente
consumida como alimento pelo povo chinés (AGNOL et al., 2007). Porém, s6 chegou ao
Brasil por volta de 1901, na cidade de Campinas, localizada no interior do estado de Sao
Paulo, e de 1a passou a distribuir as sementes para outros produtores paulistas. Mas o grao
s0 atingiu maior destaque no territorio nacional quando ocorreu a intensificacdo da
migracdo japonesa em 1908. Ganhando for¢a nos anos 1970, quando as industrias de 6leo
comecam a ser implantadas e a demanda internacional pelo grdo aumentou (APROSOJA,
2018).

Assim como o milho, a soja s6 chega a regido centro-oeste do pais na década de
70. Mas para o desenvolvimento do grao em regides de cerrado e clima mais quente, se
fez necessario o desenvolvimento de cultivares adaptadas ao clima e ao solo, que ainda
ndo era propicio. A falta de infraestrutura de logistica para escoamento da producdo e
recebimento de insumos ndo favoreciam a regido. Como incentivo para favorecer a
producdo, as cidades de Rondondpolis, Nova Mutum, Lucas do Rio Verde, Sorriso,
Primavera do Leste, Campo Verde, Campo Novo do Parecis, Sapezal, Tangara da Serra
e outros municipios passaram a desenvolver a cultura da soja e seus gestores publicos e

produtores iniciam a pavimentac¢do das rodovias, a abertura de novas estradas e investiram
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em uma rede de servicos basicos para suprir as necessidades da nova cultura
(APROSOIJA, 2018).

A cada safra nova, Mato Grosso vem ocupando lugar de destaque na produgdo
nacional de grdos, devido a adog¢@o de novas tecnologias e a expansdo de novas areas
agricolas, fatores que contribuem para eleger o Estado como o “Celeiro Agricola
Brasileiro” (KAPPES, 2013). De acordo com dados da CONAB - Companhia Nacional
do Abastecimento (2013), o estado tem a maior produgdo nacional de soja, cuja producdo
na safra 2012/13, foi de 23,5 milhdes de toneladas, atingidos através de 7,8 milhdes de
hectares. Toda essa producdo se deve ao fato da adaptabilidade geografica, condigdes
favoraveis de solo e clima; aquecimento do mercado internacional, que acompanha a
demanda crescente por proteina, em fungdo do aumento da populagdo mundial
economicamente ativa; € nos avangos agronomicos conquistados pela pesquisa nas
ultimas décadas (KAPPES, 2013).

Atualmente, a soja se fortificou e ja € a principal cultura do agronegocio brasileiro,
ficando em segundo lugar como maior produtor mundial, perdendo somente para os
Estados Unidos. As cidades mais desenvolvidas do estado de Mato Grosso tém como base
de suaeconomia o agronegocio, estas fazem parte do “eixo do agronegocio”. Em contraste
com o crescimento econdmico desses municipios, indices apontam que mais da metade
das cidades do estado tém populacdo dependente de beneficios de programas sociais,
cerca de 1.355.728 pessoas em condi¢des de baixa-renda — 40%(CIRCUITO MATO
GROSSO, 2016). Existe grande disparidade social e ma distribuicao de renda, onde as
riquezas estdo concentradas em uma minoria e as grandes massas ficam com recursos
escassos.Segundo a Associacdo dos Produtores de Soja e Milho de Mato Grosso
(APROSOIJA), a produgdo estimada para a safra 2017/18 ¢ de 31,79 milhdes de toneladas,
com aumento de 517,8 mil toneladas quando comparado a safra 2016/17.

Mato Grosso possui 906.806 km? (IMEA, 2017) de area total, correspondendo a
10,61% da area total do pais. E o terceiro maior estado do pais, ficando atras somente do
Amazonas e do Pard. Sua divisdo geografica compreende cinco Mesorregides
Geograficas e vinte e duas Microrregides Geograficas (IMEA, 2017). Na Figura 3sdo
representadas as macrorregides e seus respectivos municipios e na Figura 4, o mapa do

estado de Mato Grosso identificando as macrorregioes:

Figura 3. Macrorregides do Estado do Mato Grosso e seus respectivos municipios.
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Fonte: Elaborado pela Autora. Adaptado, IMEA; 2017.

Figura 4. Mapa das macrorregides do Estado do Mato Grosso.

Legenda

REGIAD 1 - NOROESTE
REGIAD 2 - MORTE
REGIAC 3 - MORDESTE

REGIAD 4 - MEDIO NORTE
REGIAD &5 - OESTE
REGIAD 6 - CENTRO-SUL
REGIAD 7 - SUDESTE

Fonte: IMEA, 2017.

No Quadro 1 pode ser observado que a macrorregido que tem maior producao de

ambos os graos ¢ o Médio-Norte, produzindo a maior quantidade nas duas ultimas safras.

As regides com menor participagdo na producdo em todo o estado s@o a do Norte e do

Noroeste.

Quadro 1. Estimativa de produgdo por macrorregido.

Produto/Ano da safra

Macrorregioes | Soja 15/16 | Soja 16/17 | Milho 15/16 [ Milho 16/17
Centro-sul 2.086.911 2.303.803 1.475.324 2.239.293
Médio-Norte | 9.111.161 10.782.069 | 8.422.622 13.243.156
Nordeste 4.251.308 5.050.005 1.078.142 2.817.842
Noroeste 1.780.616 1.988.587 901.793 1.768.132
Norte 775.635 922.385 552.073 926.600
Sudeste 6.178.437 6.575.211 3.965.809 5.809.729
Total 27.811.761 | 31.229.625 | 19.097.988 | 30.451.199

Unidade: produg@o em toneladas.
Fonte: Elaborado pela Autora. Adaptado, IMEA, 2017.
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Toda a producdo de grdos tem como destino o mercado interno e externo e,
segundo o Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio, o Brasil exportou
23.740.450 toneladas de soja no ano 2007, sendo que 6.822.163 toneladas de soja
temorigem no estado de Mato Grosso, ou seja, 29% das exportacdes de soja brasileira sdo
mato-grossenses. Como ja mencionado anteriormente, o Estado permanece em posicao
de destaque no cenario mundial como grande exportador de commodities, porém ¢é
dependente de um sistema logistico com infraestrutura deficiente em diversos aspectos,
refletindo negativamente na agricultura da regido. Rodovias em condigdes precarias,
alguns trechos ainda sem pavimentagdo, buracos, ocasionando a lentiddo no transito e
longas filas, baixa eficiéncia, falta de capacidade das ferrovias, desorganizagdo, excesso
de burocracia nos portos etc. O resultado dessas limitagdes sdo perdas econdmicas nao
somente para o estado, como também para todo o pais, desencadeando o aumento do
custo do transporte e reduzindo a competitividade frente ao mercado mundial
(OLIVEIRA; SILVEIRA, 2013; MONTEIRO NETO; CASTRO; BRANDAO, 2017).

A comecar pelas deficiéncias na infraestrutura dos transportes no Brasil devem-
se ao fato dos baixos investimentos no setor, como por exemplo, malhas insuficientes
para atender adequadamente a todas as regides produtoras; pouca ou nenhuma
manuten¢do nas malhas existentes; infrequente utilizacdo da multimodalidade de
transporte, baixa eficiéncia dos portos; e insuficiente disponibilidade de capacidade nos
armazéns de propriedades rurais.

Os principais modais utilizados para o transporte de cargas sdo o rodoviario,
ferroviario, aquaviario.Possuindo cada um deles uma estrutura de custos e caracteristicas
operacionais especificas, que delimitam sua melhor utilizagdo para cada tipo de produto
a ser transportado. Para o transporte de commodities, podem ser utilizados todos os
modais citados acima. Contudo, de acordo com a Confederacdo Nacional dos
Transportes- CNT (2014), o modal rodovidrio possui maior predominancia no pais,
responsavel por 68% do transporte de cargas. Indicado para curtas e médias distancias
apresenta menor investimento inicial a construgdo, custos altos de manutengdo, niveis
altos de poluicdo, flexibilidade com grande extensdo da malha, custos altos para grandes
distancias, cargas com limitagdes de volume e peso. Levando em consideracdo as
condi¢des precarias das estradas, a falta de manutencdo e seguranga nas vias, implica
diretamente no aumento dos custos operacionais. Nessa lista de custos esta embutido o

desgaste demasiado dos veiculos, custos com pegas e servigos mecanicos, 6leos
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lubrificantes, aumento do consumo de combustivel, maior desgaste de pneus, entre outras
despesas que elevam o valor do frete (ANTUNES etal., 2015).

Em contrapartida, o modal ferroviario ¢ aconselhavel para grandes volumes e que
envolvam produtos de baixo valor agregado; transporte em grande escala; ideal para
longas distancias, baixo custo de transporte e manutengao; alto custo para implantagao;
tempo mais demorado no transporte, devido a baixa velocidade que os trens podem
atingir; malha pequena e pouca integracdo entre os estados (DNIT, 2015). Problemas
vinculados a invasdo da faixa de dominio; passagens em nivel que necessitam de redugdo
da velocidade dos trens, dificultando as manobras em areas povoadas; restricdes a
aquisicao de novas tecnologias e materiais, sdo algumas das dificuldades enfrentadas pelo
sistema ferroviario (CNT, 2011; 2014).

O modal aquaviario ou hidroviario tem capacidade para transportar grandes
volumes e variedades de produtos, ¢ ideal para cargas volumosas e para longas distancias,
baixo consumo de combustivel, economicamente viavel e de baixo impacto ambiental
comparado a outros modais, maior capacidade de concentragdo de cargas e
congestionamento minimo (IMEA, 2015; ANTEQ, 2008). Pode ser dividido em trés
diferentes formas de navegag@o: a cabotagem, com navegagdo ao longo da costa
brasileira; a interior, realizada através de hidrovias em percurso nacional e internacional;
e a navegacao de longo curso, atuando entre portos brasileiros e estrangeiros (ANTUNES
etal., 2015).

Atualmente, o estado de Mato Grosso faz uso desses trés modais de transporte. A
maior parte dos graos ¢ escoada pelo modal rodovidrio, por estradas estaduais e federais.
As principais rodovias utilizadas sdo a BR-163 e BR-364. Porém, as condi¢des das
estradas ndo sdo favoraveis a exportagdo, dificultando o transporte e elevando os custos.
Para ser exportado, o produto deve transcorrer esse longo percurso através das rodovias,
com distancia média de 2.000 km até os portos localizados no Sul e Sudeste do pais. Até

alcancar os portos e seguir para o destino final (IMEA, 2015).

De acordo com o a Associag@o Nacional dos Exportadores de Cereais e Algodao
(ANEC, 2017), os portos de Santos e Paranagud, localizados no litoral do estado de Sao
Paulo e Parana, respectivamente, sdo os principais destinos da soja escoada por Mato
Grosso e exportada pelo Brasil, responsavel pelo embarque de 15 milhdes de toneladas.

Os portos localizados na regido Norte do pais também tém apresentado crescimento no
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recebimento de graos neste mesmo ano, com crescimento de mais 40% em relagdo a 2016,

e 12,2 milhdes de toneladas foram embarcadas através dos portos do Arco-norte.

Dados do Relatorio de Corredores Logisticos Estratégicos (Complexo soja e
milho) (MTPA, 2017), apontam que os graos oriundos de Mato Grosso e destinados aos
portos da regido sudeste sdo transportados em modal rodoviario e ferroviario e em alguns
casos 0 modal hidroviario. Por exemplo, o produto saindo do municipio de Sorriso para
o porto de Santos, percorre em rodovias estaduais e federais a distancia de 2.218 km para
atingir o destino final. No ano de 2016, esse municipio escoou para Santos 13,032
toneladas de soja e 13,646 toneladas de milho (MTPA, 2017). Esse mesmo trajeto pode
ser realizado, integrado ao modal ferroviario, onde o produto ¢é transportado de Sorriso
até Rondonopolis por rodovias e dali em diante seguindo ao litoral paulista por trem.
Outra rota também ¢ possivel ser realizada, partindo de Sorriso até o municipio de Sado
Simao, no estado de Goids, e de 1a seguindo através da hidrovia Tieté-Parana até
Palmeiras no estado de Sao Paulo, e em seguida ao porto de Santos percorre o trajeto por
trem. Na ultima rota citada, se faz uso da multimodalidade, abrangendo os modais
rodoviario, ferroviario e hidroviario para o transporte dos graos. Vale ressaltar que o
municipio de Sorriso € apenas um exemplo apresentado, no entanto, a partir de outras
cidades do estado existem outras diversas rotas que serdo percorridas para atingir o

destino final e o grao ser exportado, contudo, com participacdo menos representativa.

A logistica de transporte de cargas no Mato Grosso ¢ um grande gargalo dentro
da cadeia dos setores agricolas (PINHEIRO; CAIXETA FILHO, 2009). Segundo
Figueiredo, Leite e Caixeta Filho (2005), Mato Grosso utiliza predominantemente o
modal rodoviario no transporte de cargas agricolas, a péssima condi¢cdo dessa malha
rodoviaria, acrescido de outros fatores prejudica a etapa de comercializagdo, prejudicando
seu desenvolvimento. Segundo os autores, o modal mais apropriado para o transporte de
cargas ¢ o ferroviario, em que o transporte rodoviario leva o produto até uma parte do
trajeto e a outra parte ¢ realizada pelas ferrovias, direcionando o produto ao porto. O
municipio de Rondondpolis, que esta localizado na regido sudeste do estado, vem sendo
considerado como um dos maiores polos da agricultura nacional. Devido a grande
demanda por um modal ferroviario redutor de custos e maior eficiéncia logistica, no ano
de 2013, foi operacionalizada a infraestrutura de 260 quilometros de trilhos que ligam os
municipios de Alto Araguaia a Rondonépolis. Com o intuito de aumentar a eficiéncia do

escoamento da produgdo local e facilitar o recebimento de insumos, além de favorecer a
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diversificagdo das cargas transportadas a partir do terminal de Rondondpolis. Além da
soja, milho e algoddo, os vagdes transportam combustiveis, fertilizantes, produtos

frigorificados, madeiras e outros (MACEDO et al., 2013).

O complexo intermodal de Rondondpolis foi inaugurado sob o controle acionario
da ALL- América Latina Logistica e, hoje em dia, ¢ de propriedade da Rumo Logistica.
Conta com estacionamento externo e interno com capacidade para aproximadamente
1150 caminhoes, areas para classificagdo, onde os produtos sdo analisados, verificando
suas impurezas ¢ umidade, este servigo ¢é terceirizado e garante que o produto chegue ao
destino com qualidade, reduzindo o risco de ndao conformidades. Duas balangas
eletronicas para fluxo de pesagem permitem a pesagem das carretas cheias. Dispde
também de sete tombadores eletronicos (plataformas basculantes utilizadas para erguer o
caminhdo em posi¢do vertical) com capacidade para realizarem dez tombamentos por
hora. Os buffers de armazenagem, dispondo de trés células de armazenagem, e possuem
capacidade de 20 mil toneladas para soja, milho e farelo. Para o carregamento e
expedi¢do, cinco tulhas de carregamento (recipientes para armazenagem temporaria do
produto até que seja descarregado nos vagoes de transporte) estdo a disposicdo, tendo
capacidade de 500 toneladas cada. O terminal possui estrutura administrativa local, sendo
responsavel pela gestio estratégica e coordenacao das atividades (MACEDO etal., 2013).
Vale ressaltar a relevancia do terminal ferroviario ao processo de escoamento de graos do
estado, que expede diariamente mais de 50 mil toneladas de soja, milho e farelo de soja
via ferrovia, em uma viagem de 1,4 mil quilémetros até o porto de Santos, com duracio
aproximada de cinco dias, onde seguem para exportacdo.Com uma estrutura de sete
tombadores, operando simultaneamente, e capacidade estatica de armazenagem de 60 mil
toneladas de grdos, a wunidade recebe cerca de mil caminhdes por dia
vindos,principalmente, da regido norte do estado. Dessa maneira, um dos gargalos
visiveis estd na logistica de transporte do produto até o porto, em virtude da malha
ferroviaria no estado de Sdo Paulo ser antiga, apesar dos investimentos graduais que estido
sendo realizados (TEIXEIRA, 2012). No entanto, as rotas rodoviarias que ligam o estado
de Mato Grosso ao estado de Sdo Paulo (porto de Santos) sdo compreendidas por 55% de
rodovias estaduais e federais (7,8 mil km), 40% por ferrovias (5,8 mil km) e 5%
hidroviario (657 km). Diante desses niimeros, justifica-se ainda a predominancia do
modal rodoviario para o escoamento de cargas do estado, especialmente em virtude da

atratividade dos fretes de retorno, apesar da concentragdo do uso do modal ferroviario
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para o transporte de graos com destino a Santos, via terminal de Rondondpolis (MTPA,

2017).

Para identificagcdo e analise da malha ferroviaria, que liga o municipio de
Rondonopolis, localizado no sudeste de Mato Grosso a Santos, estado de Sao Paulo, na
Figura 05 ¢ retratado a linha de escoamento ferrovidria de grdos através da Rumo

Logistica (terminal de Rondondpolis):

Figura 5. Mapa da localizagdo da ferrovia e escoamento para o Porto de Santos.
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Fonte: Brado Logistica, 2017.

1.2.2 Custos aplicados ao transporte rodoviario

A logistica e o escoamento de commodities agricolas estdo relacionados com a
distribuicdo e o manuseio de cargas em grandes volumes por longas distancias. Novos
principios logisticos tém sido adotados, visando otimizar a eficiéncia das operacdes de
transporte que podem determinar as vantagens competitivas de um sistema. Nas variaveis
que envolvem a logistica estdo os prazos para carregamento e descarregamento; saida e
chegada; origem e destino do trajeto; modalidade; perda de produto; caracteristicas
técnicas dos veiculos envolvidos; volume dos ativos e do pessoal empregado;
caracteristicas de mercado (interno, exportagdo ou importacdo) (SOARES; CAIXETA
FILHO; GALVANI, 1997).
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Para Oliveira et al.(2016), o Brasil tem condigdes ideais para a expansdo da
agricultura, tendo abundancia em terras e clima adequados para a producdo de graos, o
transporte apresenta grande dificuldade de logistica durante o processo de escoamento,
especialmente em trés trechos: a) da propriedade rural até o ponto de processamento na
trading, b) da trading até o ponto de distribuicdo e/ou beneficiamento, c) da trading ao
porto de escoamento para o mercado externo. Um dos empecilhos sdo as grandes perdas
no decorrer do percurso, além do encarecimento do mesmo no destino final. As distancias
e as dificuldades no transporte encarecem o frete até o local do escoamento. Portanto, a
logistica desempenha importante papel ao longo da cadeia de suprimento. Para isso ¢
necessario investimentos em infraestrutura e gestdo operacional, para melhorar as
condi¢des do transporte, obter reducdo dos custos, proporcionando maior rapidez no
escoamento até o porto.

Mello (1984) enfatiza as especificidades que envolvem o transporte de
mercadorias do agronegocio. Dadas algumas peculiaridades da matéria-prima agricola,
como sazonalidade da producdo e, consequentemente, exigéncias de estocagem afetam a
demanda de transporte, perecibilidade, forte sensibilidade aos pregos internacionais e
producgdo pulverizada espacialmente. As estratégias de aumento de produgdo agricola
necessitam de planos concomitantes de escoamento e armazenagem da producao. Dessa
forma, sistemas de transporte eficientes e de baixo custo sdo variaveis competitivas de
grande relevancia nos mercados agricolas e de produtos agroindustrializados. Keedi
(2011) define os custos logisticos como fatores-chave no desempenho do comércio e o
transporte ¢ a atividade logistica que envolve a maior parte desses custos. Os custos
logisticos necessarios a transferéncia da mercadoria, de sua origem até o destino final,
devem ser pesquisados junto aos transportadores e prestadores de servigos.

Esses custos podem ser classificados como fixos ou variaveis. O primeiro esta
relacionado aos custos operacionais do veiculo que ndo variam diante da distancia
percorrida, ou seja, ¢ um custo existente mesmo com o veiculo parado. Esta diretamente
ligado ao tempo e geralmente sdo calculados por més. Wanke (2010) define como custos
fixos: a depreciacdo do veiculo, remuneragdo do capital, custos administrativos, custos
com funcionarios, IPVA, licenciamento, seguro obrigatério ¢ seguro do veiculo. Ja os
custos variaveis correspondem aos que variam de acordo com a quilometragem percorrida
pelo veiculo, isto €, caso o veiculo fique parado ndo havera dispéndio. Estes podem ser

classificados em custos com pneus, Oleos, lavagem, lubrificacdo, combustiveis,
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manuten¢do e pedagio (WANKE, 2010; NTC, 2014). A titulo de facilidade analitica, a
seguir sera apresentado o significado de cada desses custos (NTC, 2014):

Custos fixos

* Depreciacdo do veiculo: corresponde a perda efetiva de valor comercial do
veiculo no mercado. A partir do momento que se adquire o veiculo e 0 mesmo ¢ utilizado,
sofre depreciagdo a cada ano;

* Remunerag¢do do capital: correspondente ao ganho do mercado financeiro caso
o capital ndo tivesse sido utilizado para adquirir o veiculo;

» Custos com funcionarios: despesas mensais relacionadas ao pagamento de
salarios de motoristas, horas extras, prémios e comissoes;

» Taxas e impostos sobre o veiculo: reine as taxas e impostos que a empresa deve
recolher para manter o veiculo em circulagdo nas vias publicas, como por exemplo,
imposto sobre a propriedade de veiculos automotores- IPVA, seguros por danos pessoais
causados por veiculos automotores- DPVAT, taxa de licenciamento anual ¢ taxa de
vistorias para tacografos;

* Seguro do veiculo: fundo mensal que deve ser angariado para eventuais sinistros
(colisdo, roubo, incéndio) ocorridos com o veiculo.

Custos variaveis:

* Pecas, acessorios e materiais para manutencdo: previsdo de despesas mensais
com pegas, acessOrios e materiais para manutencao do veiculo. Também estao incluidas
despesas de mao de obra com oficinas, borracharias, auto-elétricas, etc;

» Combustivel: despesas empregadas no gasto de combustivel necessario para
cada quilometro rodado no percurso da viagem estabelecida;

« Oleos lubrificantes e aditivos: despesas com produtos que exige reposicio
mensal ou em alguns casos bimestral ou semestral, devendo ser realizada regularmente
para o bom funcionamento do veiculo;

» Lavagens e graxas: despesas com lavagem interna e externa do veiculo e
lubrificagOes externas;

* Pneus e recauchutagem: resultantes do consumo de pneus utilizados no veiculo
e possiveis manutengdes nos mesmos.

Os custos de transporte devem ser considerados como a composicao dos fretes,
associados aos custos relacionados aos atributos incidentes sobre os servicos, além de
suas caracteristicas, incluindo velocidade e tempo total de entregas, confiabilidade,

flexibilidade, rotas e outros indicadores da logistica (MARTINS; LOBO; ARAUJO,
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2005). Segundo Fleury, Wanke e Figueiredo (2000), as atividades que envolvem o modal
rodovidrio sdo formadas pelo carregamento na origem, viagem origem-destino,
descarregamento no destino e viagem destino-origem. Essas atividades podem ser
variadas, de acordo com cada especificidade da mercadoria transportada, tais como:
existéncia de pontos intermediarios de descarrego, ponto de retorno distinto do de origem
e pontos de estocagem, durante a rota. Na Figura 6 sdo apresentados os custos logisticos

que envolvem o transporte de cargas em geral.

Figura 6. Custos logisticos.
| ]
L] L L] L] L |
Custos de Custosde Custosde Custos de N A Custos

Fonte: KUSSANO; BATALHA (2012).

Em sintese, a melhor exemplificacdo sobre a logistica apoiada no agronegocio de
graos sdo as operacdes de transporte, com predomindncia do modal rodoviario, a partir
de servigos prestados, em sua grande maioria por transportadoras, que conta com frotas
proprias. Os tipos de veiculos utilizados sdo os caminhdes trator trucado com semi-
reboque, bitrens e tritrens, com capacidade variando entre 37 a 70 toneladas; a tipologia
de carroceria ¢ denominada de “graneleiro”, com cagambas laterais altas, pois os graos
podem ser transportados em sacas ou a granel; e por fim, as rotas, pois 0s graos sao
transportados das fazendas até as tradings, e de 14, sdo destinadas as esmagadoras ou
terminais portudrios, para o mercado externo ou interno (BARTHOLOMEU; CAIXETA
FILHO, 2000).

Lucci e Scare (2005) apontam a ocorréncia de custos de transag¢do oriundos do
processo de armazenagem do produto, nos equipamentos e veiculos para operagdo, tais
como silos, esteiras transportadoras, esmagadoras, moegas, balancas, guindastes,
veiculos para o transporte ¢ mao de obra especializada para exercer cada uma dessas

fungoes.
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No Brasil, destaque-se que as atividades de operagdes portudrias tém grande
potencial em gerar custos de transagdo, derivados da especificidade de ativos envolvidos,
afetando a competitividade da exportagdo de commodities agricolas e minerais. Martins
et al. (2010) salientam alguns dos problemas enfrentados nos portos brasileiros. A falta
de capacidade para atender a demanda, pouca disponibilidade de armazenagem, baixa
quantidade de pieres, falta de coordenacao do que € enviado aos portos e a real capacidade
portuaria, lentiddo nos processos burocraticos, dificuldade de acesso tanto por rodovia
quanto por ferrovia. Essas deficiéncias exercem impactos negativos ao comércio
internacional, reduzindo a eficiéncia do escoamento das exportacdes brasileiras. Nesse
sentido, as maiores empresas exportadoras se queixam das restrigdes para aumentar o
volume exportado, estando relacionado aos custos e incertezas no que diz respeito ao
processo de escoamento da produgdo (HIJJIAR, 2004).

O terminal portudrio de Santos ¢ geograficamente ainda ¢ o mais vidvel para a
nossa regido (sudeste de MT), por possuir vantagens competitivas, como o favorecimento
a multimodalidade, indicando menores custos de transagdo ¢ operagdes logisticas. Apesar
da expansdo de novas rotas de escoamento pelo arco norte, o porto de Santos ainda ¢
preferivel, pois dada a infraestrutura existente oferece menores custos operacionais de
transporte. Em contrapartida, implica ao exportador os custos de utilizar a estrutura de
um porto congestionado, visto que o porto ndo € destinatario apenas de soja e milho, mas
de varios outros produtos oriundos de todo o Centro-oeste e Sudeste do pais que seguem
para o mercado externo. Ao que diz respeito a especificidade temporal, a falta de
comunicacdo entre os agentes da cadeia logistica sobre prazos para carga e descarga,
implicam em altos custos financeiros e de transagdo logistica (MARTINS et al., 2010).

Na realidade do transporte de graos, os tomadores de decisdo sdo os embarcadores
de commodities, nos quais os custos sdo preponderantes. Estes ponderam e avaliam os
trade offs, entre custos e outros critérios de qualidade de servigos para tomarem decisoes
que visam melhorar e padronizar os processos (estocagem, armazenamento,
processamento de pedido, transporte, producado etc.), analisar os desperdicios, foco nas
especificidades dos clientes, investimentos em tecnologias e equipamentos e capacitagao
de colaboradores (MARTINS et al., 2010; BALLOU, 2011). Os autores Daniels et al.
(2005) evidenciaram uma troca compensatoria entre os gerentes de logistica para os
atributos do transporte, verificando prazos, seguranga aos custos e confiabilidade.
Monteiro et al. (2001) afirma que os tomadores de decisdo em relag@o ao transporte levam

em consideracdo critérios especificos a essa atividade. Dentro desses critérios, estdo
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envolvidos custos das operagdes, tais como, o tempo em transito, frequéncia dos servigos,
seguranga, demais servicos logisticos, entre outros fatores. Para melhor exemplificagdo
do que foi exposto acima, foram elaborados os Quadro 2 e 3, apresentando os elementos
logisticos que envolvem os custos de prestagdo de servicos, tais como: transporte,
armazenagem e estoque. Objetivou-se identificar adicionalmente os custos de transacao,
que na secdo anterior discorre sobre a logistica do transporte rodoviario de cargas,
transporte, transbordo portudrio e tributario. A base analitica foi desenvolvida
considerando-se as especificidades do transporte de graos via terminal de Rondondpolis
- MT.

Quadro 2. Elementos logisticos da prestacdo de servigos no transporte rodovidrio.

Custos de prestacio de servicos no transporte

cs e Definicao
rodoviario
Depreciagdo de capital, remuneragdo do capital, custos
Transporte com mao de obra (motorista), seguro do veiculo, Custos envolvidos no
P estacionamentos, combustivel, pneus, 6leos transporte rodoviario.

lubrificantes, pecas e manutengdo geral veicular).

Taxa cobrada pelos armazéns,
Armazenagem Taxa de armazenagem terminais e portos para o
armazenamento do produto.

Custo de oportunidade do
Estoque Custo do estoque em armazéns produto durante o periodo de
armazenamento.

Fonte: Elaborado pela Autora, com base em KUSSANO; BATALHA (2012).

Na geracdo de custos de transa¢do devem ser considerados os que envolvem riscos
no transporte rodoviario e ferroviario, no tocante as condigdes precarias das rodovias,
manuten¢do inadequada de veiculos que elevam a probabilidade de imprevistos no trajeto.
Esses fatos refletem diretamente nos custos operacionais e, portanto, na formacdo de
preco do frete. Devido aos custos de transagdo oriundos de especificidades, tais como
infraestrutura deficiente, caracteristicas do transporte de graos (elevados volumes e baixo
valor agregado) e a baixa coordenacdo entre os agentes tendem a influenciar fretes mais
elevados (MARTINS et al., 2010).No que tange a mao de obra, a grande maioria dos
motoristas sdo funcionarios das transportadoras, sendo que estas optam pela
verticalizagdo, evitando mecanismos, tais como, a terceirizagdo e utilizagao de contratos
de prestagdo de servico, como alternativa para reduzir os custos de transa¢do oriundos da
dependéncia de uma oferta de mio de obra volatil e com baixa padronizagio (SOPENA;
ALMEIDA, 2014). Dentro desse contexto, existem os transportadores auténomos, que

30



sdo proprietarios ou locatarios dos proprios veiculos de transporte, € 0s mesmos se
encarregam das contratacdes de frete, prestacdo de servigos e despesas relacionadas.
Ainda dentro desse contexto, é valido ressaltar a especificidade humana para a mao de
obra da funcdo de motorista, que inclui treinamentos e documentos especificos

(habilitacao profissional) que demandam custos as transportadoras.

Quadro 3. Elementos logisticos dos custos de transag@o no transporte rodoviario.

Custos de transac¢iio no transporte rodoviario Definicio

Contratos de frete, IPVA, licenciamento, seguro
Transporte obrigatdrio, custos administrativos, comerciais e
operacionais, gerenciamento de cargas e pedagios.

Custos envolvidos no transporte
rodoviario.

Taxa cobrada pelos terminais e

Taxa de transbordo portos para transbordo do
Transbord produto.
ransbordo - -
Custos diretos e indiretos da
Perda de mercadoria perda de mercadoria na
operacgdo de transbordo.
Portuario Taxas portudrias T axa para utlhzaga(? Qe
infraestrutura portuaria.
Tributéria ICMS Custo sobre o transporte

interestadual.

Fonte: Elaborado pela Autora, com base em KUSSANO; BATALHA (2012).

De modo a se realizar uma retrospectiva da literatura presente neste trabalho, foi
elaborado um quadro resumo (Quadro 4), apontando os ativos envolvidos no transporte
rodoviario de cargas, suas respectivas estruturas de governancga, especificidades ¢ a
caracterizacdo como custo fixo ou variavel.

Os autores Sopend e Almeida (2014) compreendem os contratos de cargas como
a execucdo do negdcio de transporte entre os agentes da cadeia logisticas. Embora possam
ocorrer negociagdes padronizadas de transporte de cargas entre transportadoras e clientes,
o modo como ocorrem podem variar em cada caso (condigdes de carga, trajetos,
velocidade, etc.). A necessidade pelo transporte pode ser proveniente dos clientes:
importador e exportador, transportadoras, parcerias de negocios, ou através de
cooperativas de transporte. A estrutura de governanga via mercado predomina em
transacdes de contratos de fretes de cargas, envolvendo o monitoramento de carga em
transito e manuteng¢do da frota, sendo aspectos relevantes de diferenciacdo dos servigos

(por exemplo, o transporte em regides de elevada incidéncia de criminalidade).
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Quadro 4. Tipologia de custos no transporte rodoviario.

Custos Custo fixo ou variavel
Custos administrativos, comerciais e operacionais Fixo
Contratos de frete Variavel
Mao de obra (motorista) Fixo
IPVA/Seguro obrigatdrio Fixo
Pedagio Variavel
Perda de mercadoria em transito Variavel
Remuneragao por estadia Variavel
Estoque em tréansito Variavel
Armazenagem/estoque Fixo
Taxas tributarias Fixo

Fonte: Elaborado pela Autora, com base em SOPENA; ALMEIDA (2014)

A sazonalidade dos fretes, os valores despendidos para diferentes corredores e a
influéncia das caracteristicas dos graos (umidade, por exemplo) que sdo movimentados
com coincidéncia temporal estdo configurados como fatores adicionais complicadores da
determinacdo do custo do frete. No tocante a especificidade das cargas, a influéncia ocorre
pela especificidade do ativo do transporte, para o acondicionamento adequado e para
prevenir perdas e avarias a carga. Estas particularidades podem implicar significativas

diferencas financeiras aos agentes envolvidos (MARTINS et al., 2010).

1.2.3 Perdas no processo de logistica do transporte de cargas.

O Brasil possui um dos maiores indices de produgéo de graos do mundo, devido
ao volume de fatores de producdo disponiveis (terras, clima e mao de obra) (CONAB,
2016). Grande parte da produgdo brasileira é transportada a granel, realizada por
transportadores rodoviarios autonomos (geralmente, agregados a empresas de transporte
rodoviario). O conjunto de equipamentos de rodagem ¢ formado por caminhdes bitrens,
rodotrens e outros, com peso bruto de até 74 toneladas. De acordo com a tabela
apresentada abaixo, sdo descritos as classificagdes de veiculos segundo o Departamento
Nacional de Infraestrutura e Transportes (DNIT), baseadas na resolucdo vigente desde
2007, apos a revogacaodas Resolugdes 12/98 e 163/04 e pela Resolugdo n°. 210/06 e as
Resolugdes 68/98, 164/04, 184/05 e 189/06 e pela Resolucdo n°. 211/06 do Conselho

Nacional de Transito. Na classificacdo de veiculos pesados, estdo representados os 19
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modelos de uso frequente no transporte de graos, segundo a quantidade de eixos, peso

bruto total (PBT), capacidade maxima de tragdo (CMT) e suas caracteristicas.

Quadro 5. Classificacdo de veiculos pesados, por eixos, peso bruto total e caracteristicas.

Tipo

Eixos

PBT/CMT MAX. (t)

Caracteristicas

Caminhao+ reboque

04

36 (37,8)

El: eixo simples; carga maxima 06 t, E2:
eixo duplo; carga maxima 10 t, E3: eixo
duplo; carga méaxima 10 t, E4: eixo duplo;
carga maxima 10 t.

Caminh3o trator + semi-
reboque

05

41,5 (43.6)

El: eixo simples; carga maxima 06 t, E2:

eixo duplo; carga méaxima 10 t, E3 E4 ES:

conjunto de eixos em tandem triplo; carga
maxima 25,5 t.

Caminhio trator trucado
+ semi-reboque

05

40 (42)

El: eixo simples; carga maxima 06 t, E2 E3:
conjunto de eixos em tandem duplo; carga
maxima 17 t, E4 ES: conjunto de eixos em
tandem duplo; carga maxima 17 t.

Caminh3o trator trucado
+ semi-reboque

05

46 (48.3)

El: eixo simples; carga maxima 06 t, E2:
eixo duplo; carga maxima 10 t, E3: eixo
duplo; carga maxima 10 t, E4 ES: conjunto
de eixos tandem duplo; carga maxima 17 t.

Caminhdo trator + semi-
reboque

05

43 (45,2)

El: eixo simples; carga maxima 06 t, E2:
eixo duplo; carga maxima 10 t, E3: eixo
duplo; carga maxima 10 t, E4 ES: conjunto
de eixos tandem duplo; carga maxima 17 t.

Caminhao+ reboque

05

43 (45,2)

El: eixo simples; carga maxima 06 t, E2:
eixo duplo; carga maxima 10 t, E3: eixo
duplo; carga maxima 10 t, E4 ES: conjunto
de eixos tandem duplo; carga maxima 17 t.

Caminhao trucado +
reboque

05

43 (45.2)

El: eixo simples; carga maxima 06 t, E2 E3:
conjunto de eixos em tandem duplo; carga
maxima 17 t, E4: eixo duplo; carga maxima
10 t, ES: eixo duplo; carga maxima 10 t.

Caminhao trator trucado
+ semi-reboque

06

48,5 (55,65)

El: eixo simples; carga maxima 06 t, E2 E3:
conjunto de eixos em tandem duplo; carga
maxima 17 t, E4 ES E6: conjunto de eixos

em tandem triplo; carga maxima 25,5 t.

Caminhio trator trucado
+ semi-reboque

06

53 (55,65)

El: eixo simples; carga maxima 06 t, E2 E3:
conjunto de eixos em tandem duplo; carga
maxima 17 t, E4: eixo duplo; carga maxima
10 t, E5: eixo duplo; carga maxima 10 t, E6:
eixo duplo; carga maxima 10 t.

Caminhio trator trucado
+ semi-reboque

06

50 (52,2)

El: eixo simples; carga méaxima 6 t, E2 E3:
conjunto de eixos em tandem duplo; carga
maxima 17 t, E4: eixo duplo; carga maxima
10 t, ES E6: conjunto de eixos em tandem
duplo; carga méxima 17 t.

Bitrem articulado

(caminhao trator

trucado + 2 semi-
reboques)

07

57 (59,9)

El: eixo simples; carga maxima 06 t, E2 E3:
conjunto de eixos em tandem duplo; carga
maxima 17 t, E4 05: conjunto de eixos em
tandem duplo; carga maxima 17 t, E6 E7:
conjunto de eixos em tandem duplo; carga

maxima 17 t.
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El: eixo simples; carga maxima 06 t, E2 E3:
conjunto de eixos em tandem duplo; carga

inha + . . .
Comin £ sty 06 50 (52,2) maxima 17 t, E4: eixo duplo; carga maxima

TEOTID 10 t, ES E6: conjunto de eixos em tandem
duplo; carga méaxima 17 t.
El: eixo simples; carga maxima 06 t, E2 E3:
Romeu e Julieta conjunto de eixos em tandem duplo; carga
(caminhdo trucado + 06 50 (52,2) maxima 17 t, E4: eixo duplo; carga maxima
reboque) 10 t, E5 E6: conjunto de eixos em tandem

duplo; carga méaxima 17 t.

El: eixo simples; carga maxima 06 t, E2:
eixo duplo; carga maxima 10 t, E3: eixo
duplo; carga maxima 10 t, E4 ES: conjunto
de eixos tandem duplo; carga méaxima 17 t,
E6 E7: conjunto de eixos tandem duplo;
carga maxima 17 t.

Romeu e Julieta
(caminhéo trucado + 07 57 (59,9)
reboque)

El: eixo simples; carga maxima 06 t, E2 E3:
conjunto de eixos em tandem duplo; carga

Treminhao (caminhao maxima 17 t, E4: eixo duplo; carga maxima

trucado + 2 reboques) vy S92 10 t, E5: eixo duplo; carga maxima 10 t, E6:
eixo duplo; carga maxima 10 t, E7: eixo
duplo; carga méaxima 10 t.
El: eixo simples; carga maxima 06 t, E2 E3:
) i (ot e colrljpnto de eixos em tagdem duplg; carga
. maxima 17 t, E4 05: conjunto de eixos em
trator trucado + 3 semi- 09 74 (77,7) . il )
tandem duplo; carga maxima 17 t, E6 07:
reboques) : : .
conjunto de eixos em tandem duplo; carga
maxima 17 t.
El: eixo simples; carga maxima 06 t, E2 E3:
Rodotrem(caminhao co;uynto de eixos em taqdem duplq; carga
. maxima 17 t, E4 05: conjunto de eixos em
trator trucado + 2 semi- 09 74 (77,7) . il )
tandem duplo; carga maxima 17 t, E6 07:
reboques)

conjunto de eixos em tandem duplo; carga
maxima 17 t.

Legenda: E: eixo, tandem: eixo duplo.
Fonte: Elaborado pela Autora a partir do Departamento Nacional de Infraestrutura e Transportes — DNIT
(1998).

Com base em estudo recente de Péra (2017), devido ao mal estado de conservacao
das rodovias, transporte inadequado e condi¢des de armazenamento, héd a ocorréncia de
perdas expressivas para o pais. Concentrada em toneladas de graos perdidos em cada safra
e bilhdes de reais. Em 2015, as perdas somam 2,4 milhdes de toneladas, ou 1,3% da
producdo, causando um prejuizo de pouco mais de 2 bilhdes de reais. Para o autor, o
maior causador das perdas fisicas sdo os armazéns localizados fora das fazendas que
determina a adicdo de uma etapa intermediaria de escoamento de graos entre o produtor
rural e a trading, fator responsavel por 67,2% das perdas fisicas no mesmo ano. Ou seja,
refere-se ao transporte dos graos por meio de caminhoes entre as fazendas até os armazéns
(normalmente de terceiros), dependendo das condi¢des das estradas e rodovias, pois em
sua maioria encontra-se em condi¢des inapropriadas de trafego, favorece danos aos

caminhdes, trepidagdes em excesso, vazamento de grande volume de grios pela
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carroceria e, por conseguinte, elevando os riscos de acidentes. A maior parte dos graos
produzidos no Brasil € transportada em modal rodoviario, responsavel por 13,3% das
perdas, os terminais portuarios tém cerca de 9% e o transporte multimodal ferroviario fica
com 8,8% das perdas. A quantificacdo das perdas fisicas para o estado de Mato Grosso,
que ocupa a posicao de maior produtor de soja e milho do pais, apresenta a produgdo de
soja em 27.971,43 (mil toneladas) e milho 21.440,78 (mil toneladas) em 2017. A
quantificagdo das perdas, respectivamente, atinge 268,13 (mil toneladas) —0,960 % e
378,74 (mil toneladas) — 1,766% (PERA, 2018).

Vale ressaltar, que ao contrario do que normalmente se pensa, comprovadamente,
a utilizagdo de mais de um modal para o transporte dos graos, resulta em maiores perdas.
Pois, durante a retirada do caminhdo para o vagdo do terminal ferroviario ocorre perda,
somando-se a perda no transbordo de graos do terminal para o vagdo, em seguida, do
vagao para o porto e na sequéncia o navio. Portanto, sob esse critério, ¢ preferivel o uso
de somente um modal, revelando que com uso somente do transporte rodoviario,
resultariam em menores perdas do que utilizando varios modais conjuntamente (ROCHA;
PERA; LOYOLA, 2015).

Além disso, as perdas de graos também ocorrem entre as fazendas e o local de
armazenamento, representando aproximadamente 0,5 %, o equivalente a trés sacas por
caminhdo. O transporte dos armazéns até os portos e industrias esmagadoras registra
perdas de até 0,25%, devendo-se ao ineficiente acondicionamento da carga (APROSOJA,
2014). Um caminhdo que possui capacidade de 28 toneladas pode perder cerca de 350 kg
de grios em uma viagem de mil quilometros, tendo 0,25% de carga perdida
(NASCIMENTO et al., 2016). E também durante o processo de descarga, onde muitas
vezes ndo ¢ realizada a completa retirada do produto, que ocorre perdas adicionais com
residuos deixados na carroceria do caminhdao (FURTADO et al., 2018).

Em decorréncia das condi¢Ges inadequadas de infraestrutura, uma das alternativas
para a mitigacdo das perdas ¢ que no momento do carregamento dos caminhdes
graneleiros, ndo se deposite produto além da capacidade de carga permitida para o
determinado veiculo, evitando, assim, que ocorra o derramamento de grdos durante o
trajeto. Os bags transportados em containers que, mantém o produto armazenado com
seguranga e que facilita a multimodalidade, ndo requerendo o manuseio ao se deslocar o
produto de um veiculo para outro ¢ outra alternativa viavel. Os caminhdes silos
graneleiros também sdo considerados uma boa opgao, visto que mantém os graos secos,

evitando deterioragdo e perdas durante o percurso. Podem ser carregados por abertura na
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parte superior da carroceria e descarregados diretamente no silo de destino. No entanto,
esse tipo de veiculo possui baixa flexibilidade para o transporte de outros tipos de cargas,
dificultando a aquisicdo pelas transportadoras (DELIBERADOR et al., 2013; ZEPPELIN,
2014)

No aspecto institucional e normativo, em decorréncia dessa conjuntura, no final
do ano de 2014 foi elaborado um projeto de lei, visando criar regras para o transporte de
graos em carrocerias. O projeto da Lei n°. 7876/2014 exige que o transporte de graos,
adubo e areia em vias abertas a circulagdo publica, somente é permitido em veiculos com
carroceria aberta e que possuam guardas laterais fechadas, minimizando as perdas no
transporte. As cargas devem estar devidamente cobertas por lonas ou dispositivos
similares, devendo dar cobertura total a carga transportada de forma eficaz e segura e
estar em bom estado de conservagdo. Esse projeto de lei busca minimizar as perdas no
transporte e, além disso, proteger os condutores e evitar acidentes devido ao
derramamento de carga. Outro fator que merece destaque ¢ o atropelamento de animais e
aves silvestres nas vias, uma vez que estes se acidentam em virtude da busca por gréos
perdidos pelas rodovias (CAMARA DOS DEPUTADOS, 2014).

A perda de graos pelas estradas gera desperdicios de produtos agricolas e
prejudica outros veiculos que sigam proximos ao caminhdo que perde graos pelo
caminho, tais como a quebra de para brisas, transtornos e riscos de acidentes nas rodovias
(BORGES et al.,, 2013). E as perdas que ndo sdo provenientes somente do transporte,
fatores como mau condicionamento da carga, excesso de carga, falta de lona nas
carrocerias dos caminhdes, falta de manutencdo dos veiculos, condi¢des das rodovias e
falta de orientacdo aos condutores também contribuem para o aumento do numero de
perdas (COSTABILE; VENDRAMETTO; OLIVEIRA NETO, 2016). Dessa forma, a
solucdo mais apropriada para reducdo das perdas, seria a ampliacdo na capacidade de
armazenamento dos grdos, manutengdo adequada das carrocerias dos caminhdes,
orientacdo adequada aos motoristas e, principalmente, a melhoria das condi¢des de
estradas e rodovias. A ocorréncia dessas mudancas resultaria em menores prejuizos em
todo o processo logistico, do produtor até o comprador do grdo, além da redugdo dos

impactos para o setor € ao meio ambiente.

1.2.4 Impactos ambientais oriundos da produgdo de graos e no transporte rodoviario.
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A produgdo de griaos vem se expandindo anualmente e sua area de cultivo ocupa
mais de um milhdo de quilometros quadrados no Brasil. Nas tltimas décadas, para atingir
toda essa area de produgdo, foram destruidas varias regides de florestas, pastagens e
cerrados para serem convertidas ao uso agricola. Constituindo em ameaga a
biodiversidade, esgotando os servigos ambientais, provocando a emissdo de grandes
quantidades de dioxido de carbono (CO?) (WWF, 2014).

No que diz respeito ao desmatamento, o estado de Mato Grosso € responsavel por
35 a 50% do desmatamento da Amazodnia brasileira nos ultimos anos, com uma area
desmatada de aproximadamente 10,7 mil quilémetros quadrados por ano, entre os anos
de 1997 a 2006. Gerando um total de emissdes superior a 1 bilhdo de toneladas de carbono
durante o periodo. Em areas pertencentes a grandes eixos rodoviarios, como € o caso da
BR-163, que em seu trajeto engloba dois importantes biomas, cerrado e floresta
amazonica (BRUN; DALFOVO; AZUAGA, 2009).

A comegcar pelo plantio dos grdos, em seu ciclo de producdo evidenciam-se
diversos impactos ambientais, tais como: erosdo no solo, provenientes de perda de matéria
organica; compactacdo e impermeabilizacdo, decorrentes do intensivo uso de maquinas
agricolas; contaminacdo das aguas, alimentos ¢ animais através da utilizagdo de
agrotoxicos (pesticidas e fertilizantes quimicos); assoreamento de rios e corregos; risco a
sobrevivéncia de espécies vegetais e animais, com a perda de seu habitat natural
(MUELLER, 1992; MATTSSON et al., 2000). Para mitigagdo desses impactos podem
ser adotadas praticas de plantio direto e rotagdo de culturas (HERNANI, 2002).

Em termos dos impactos logisticos, apos a fase do plantio e colheita, o grao segue
para as tradings ou cooperativas via transporte rodoviario, pois como ja mencionado
anteriormente, ¢ o mais viavel economicamente. Porém o sistema de transporte utiliza
grande parte da energia ndo-renovavel e contribui diretamente com impactos relacionados
a exploracdo irracional de recursos naturais. O setor utiliza combustiveis de origem fossil
de maneira intensa, tornando-se um dos maiores emissores de gases poluentes, devido a
queima de combustivel (HIRATSUKA, 2009). O principal gas emitido € o didxido de
carbono (CO?), principal gas de efeito estufa (GEE), causadores de chuvas acidas e da
nuvem de poluicdo urbana e diversos danos a saude humana. Além da emissdo de
poluentes, o setor também € responsavel por congestionamentos urbanos, esgotamento de
combustiveis, polui¢do sonora (ruidos e vibragdes), acidentes, poluicdo do ar e da agua

(HIRATSUKA, 2009; MOTA et al., 2013) .
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O transporte rodoviario ¢ o segundo maior consumidor de energia, respondendo
por 32% do consumo final do pais. Tendo destaque o consumo de 6leo diesel entre as
fontes de energia, com 46,2% do total consumido, desse consumo 96,6% acontece no
modal rodoviario (CNT, 2014).Existem estimativas para reducdo das emissdes de
poluentes até o ano de 2025- cerca de 40%- a partir de mudangas em projetos de veiculos,
por meio de materiais € mecanismos mais eficientes, redugdo no tamanho dos veiculos,
mudangas para combustiveis mais alternativos, redu¢do no nivel de atividade de
transporte de passageiros e cargas pela alteracdo do padrao do uso do solo, sistemas de
transporte, padrdes de deslocamento e estilos de vida; e a mudanga para modais de
transporte menos intensivos em energia (MICHAELIS et al.,1996).

Outro fator preponderante ¢ a qualidade do pavimento das rodovias, que se
encontra em estado ruim ou péssimo, tornando o consumo de combustivel maior,
refletindo em maiores custos financeiros e emissoes de poluentes. Ou seja, caso houvesse
melhorias nas condi¢des das nossas rodovias, ou mesmo maiores investimentos no
acondicionamento dos grios e na manutengdo dos meios de transporte, haveria redugéo
de custos operacionais e ambientais, além de aumento da seguranga energética, reduzindo
as emissdes de GEE, além de possibilitar menores perdas de graos pelas estradas que
possibilitariam menor desperdicio de recursos naturais escassos (ROCHA, 2015).

Para que haja integracdo entre o transporte rodoviario e meio ambiente se faz
necessaria a implantagao estruturada de um plano efetivo, a partir do desenvolvimento de
termos ambientais, como por exemplo, educacdo ambiental e de transito. Pois se mostra
impossivel uma solugdo dentro dos padrdes atuais de consumo, na busca incessante por
aumento de capacidades e infraestrutura, destruindo e escasseando os elementos naturais

(BORGES et al., 2013).
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2. METODOLOGIA

Prodanov e Freitas (2013) definem a pesquisa cientifica como uma atividade
humana, que tem por objetivo conhecer e explicar fendmenos, fornecendo respostas as
questdes significativas para a compreensao dos fatos sociais e naturais. Para obten¢do das
respostas, o pesquisador utiliza o conhecimento anterior acumulado e manipulam os
diferentes métodos e técnicas para um resultado pertinente aos seus questionamentos. A
pesquisa visa conhecer, mediante a aplicagdio do método cientifico, os aspectos
explicativos sobre determinado assunto, devendo ser metodica, sistematica e critica. O
produto resultante da pesquisa devera contribuir para o avango do conhecimento humano.

A presente pesquisa adotou metodologia condizente com o objetivo de elucidar os
aspectos constitutivos que determinam as perdas de graos durante o transporte rodoviario
do estado de Mato Grosso, mais especificadamente, na regido sudeste, com vista aos
custos transacionais e ambientais. Portanto, sob o ponto de vista de sua natureza, a
pesquisa ¢ aplicada, pois busca angariar conhecimentos a partir da analise de fatos
empiricos e destinados a solu¢do de problemas especificos, englobando a realidade
regional. O objetivo da pesquisa ¢ de carater exploratorio e explicativo, visando
proporcionar mais informagdes sobre a temdatica em questdo, sob um olhar ainda pouco
explorado: as perdas do transporte de graos em Mato Grosso. Deste modo, possibilita em
sua defini¢do e delineamento, o emprego mediante a aplicagdo de um protocolo de
pesquisa, identificando os aspectos determinantes aos custos transacionais e operacionais
relativos as perdas no transporte rodoviario de grdos. A pesquisa envolve deste modo,
levantamentos bibliograficos delineadores e entrevistas com agentes envolvidos na cadeia
produtiva de graos, além da realizagdo de um experimento aplicado (PRODANOV;
FREITAS, 2013).

Especificadamente, a pesquisa ¢ desenvolvida mediante um protocolo composto
por trés etapas, sendo a primeira delas:

a) Levantamento bibliografico, adotando um referencial teérico em busca da
identificacdo dos problemas enfrentados para a ocorréncia de perdas no transporte de
graos e a identificagdo das medidas mitigadoras para o problema;

b) Etapa de avaliacdo qualitativa que ¢ desenvolvida mediante a coleta de dados
por meio de entrevistas semi-estruturadas com os operadores da cadeia de transporte, tais
como, produtores rurais, transportadores e trading. Para Rosa e Arnold (2006), a

entrevista ¢ considerada como instrumento de identificacdo de padrdes de conduta por
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parte do pesquisador, mediante identificacdo das varidveis previamente estabelecidas. As

entrevistas sdo constituidas por um protocolo de questdes semi-estruturadas, onde se

segue um roteiro de questdes abertas em topicos para a identificacdo das respostas

fidedignas ao pensamento dos entrevistados. Adotou-se um questionario para as

entrevistas, que segundo Marconi & Lakatos (1999), o questionario ¢ um instrumento de

coleta de dados instituido por uma série de perguntas. As perguntas foram elaboradas pela

autora, baseado em outros questionarios semelhantes, de acordo com a necessidade e a

literatura relacionada ao tema.

Quadro 6. Modelo de entrevista semi-estruturada.

01 Fazendas (produtores rurais)

02 Quais os grios produzidos?

03 Quantidade de grios produzidos por safra (em kg)?

04 Area colhida (hectares)?

05 Qual sistema de manejo utilizado?

06 Quais os custos estimados da ultima produgéo?

Dentro da classificagdo de custos fixos (depreciagdo, manuten¢do de maquinarios e implementos
07 agricolas) e variaveis (insumos, opera¢des agricolas, mao de obra e custos administrativos).
Quais sdo esses valores?

08 Quantidade de funcionarios? A contratagdo ¢ fixa ou temporaria?

09 Os maquinarios e implementos agricolas sdo proprios, alugados ou terceirizados?

10 A propriedade possui financiamentos?

1 A propriedade possui capacidade de armazenamento ou depende de armazéns externos? A

quantidade de armazéns supre a demanda?

12 Os gréos produzidos sdo direcionados a armazenadores, cooperativas ou tradings?

13 Na comercializagdo da producio os tipos de contrato sdo informais, a termo ou a vista?

14 Utiliza de intermedidrio nas vendas (corretoras) ou diretamente com as tradings?

15 Quais as condigdes das estradas entre a propriedade até a area urbana? Qual a distancia a ser

percorrida?

16 Caso as condi¢des das estradas sejam ruins, tem perspectiva de melhorias?

17 Possui estimativa das perdas de produto a cada safra? Durante a colheita e apds a colheita.

13 E realizada na propriedade alguma prética sustentivel? Considera a perda de produgao no

transporte na escolha da transportadora?

19 Sao realizadas atividades que visam reduzir os impactos ambientais causados pela produgao
agricola?

20 Como ¢ realizado o gerenciamento de residuos (embalagens de agrotoxicos, pesticidas e
outros)?

21 A propriedade possui area de preservacdo permanente (APP)?

2 No que diz respeito a legislagcdo ambiental, ¢ realizada alguma fiscalizagdo pelos 6rgaos

responsaveis?

23 Em relacdo aos sindicatos e cooperativas, € recebido algum apoio?
Tradings

01 Qual a capacidade de armazenagem?

02 Existe alguma estimativa para aumentar a capacidade de armazenagem?

03 Em relac@o aos contratos, qual ¢ a quantidade (ou percentual) de contratos por preco fixo, troca

(por fertilizantes) e outros.

04 Sobre as negociagdes para o proximo ano, a perspectiva é de que os nlimeros aumentem?

05 Qual o volume (em toneladas) processados na fabrica?

06 Qual o volume (em toneladas) destinados ao terminal Rumo?

07 Em relac@o aos graos que ndo sdo processados na fabrica e sim direcionados a exportagdo, ¢

preferivel o modal rodovidrio ou ferroviario?
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08 A partir dos graos negociados, em quais subprodutos sdo transformados?
09 E qual a quantidade (ou percentual) de grios € utilizada para producdo de cada um desses
subprodutos?
10 Na questao logistica, existe um indicador de perdas nos carregamentos e descarregamentos? Ou
no decorrer da produgio.

11 Sobre o volume total recebido anualmente, qual € o custo operacional?

12 E realizada alguma prética sustentdvel na industria?

13 Séo realizadas atividades que visam reduzir os impactos ambientais causados pela producio?

14 Como ¢ realizado o gerenciamento de residuos gerados pela producdo?

15 No que diz respeito a legislacdo ambiental, é rea.lizada alguma fiscalizag@o pelos o6rgaos

responsaveis?
Transportadoras

01 A frota é composta por quantos veiculos?

02 Quais tipos de implementos compdem a frota (graneleiros, bitrens, furgdes etc.)?

03 Qual a capacidade desses veiculos (em toneladas)?

04 Esses veiculos sdo financiados, quitados ou alugados?

05 A manutengao veicular da frota ¢ realizada com que frequéncia? E qual a estimativa para esses

custos?
06 Os veiculos possuem carrocerias vedadas e adequadas para que nao ocorra perda de produto
durante o transporte?
07 E realizada alguma inspegdo para verificar se os veiculos estio em situagio adequada para evitar
as perdas?

08 Os veiculos possuem seguro?

09 Que regime de trabalho é adotado? Os motoristas realizam algum treinamento para melhor
executar sua atividade?

10 Quais sdo os custos fixos e varidveis em cada frete realizado?

1 O tipo de produto transportado pela empresa ¢ somente graos (soja e milho) ou inclui outros

produtos?

12 Como ¢ realizada a contratac@o dos fretes? Existe algum intermedidrio para contratagcdo?

13 Os fretes s@o fixos ou variam de acordo com a demanda?

14 Como sdo os contratos de frete?

15 Os locais de carregamento e descarregamento possuem infraestrutura adequada?

16 O produto em transporte possui seguro, caso eventualmente ocorra um acidente? Esse seguro é

cobrado do transportador?

17 Quais sdo as principais rotas de escoamento?

18 Quais sio as condicdes das rodovias? E realizada a manutencio adequada?

19 Qual é a média de toneladas transportadas mensalmente?

20 Qual é o consumo médio de combustivel (litros) por quilometro percorrido?

21 Em relac@o as tarifas de frete, o valor supre a demanda dos custos e margem de lucro?

29 De acordo com a tabela instituida pela ANTT (Agéncia Nacional de Transportes Terrestres) com

o0 valor minimo do transporte rodovidrio de cargas, esta sendo cumprida?
23 As atividades de transbordo no terminal ferroviario Rumo (Rondonodpolis/MT) sdo realizadas
com eficiéncia?
24 Qual a estimativa (em kg) de produtos perdidos mensalmente? Em quais locais ocorre em maior
quantidade?

25 O 6nus decorrente da perda do produto (quebra) é responsabilidade do transportador ou da
empresa que o recebe?

26 O indice de acidentes e roubos ¢ alto?

27 Caso exceda o prazo de entrega do produto transportado, o que ocorre?

28 Na situagdo inversa, quando o produto ja se encontra no local de descarga estabelecido no

contrato, mas ndo ocorra o descarregamento no prazo. E realizado o pagamento de estadias?

29 As transportadoras recebem auxilio de algum sindicato ou cooperativa? Se sim, qual?

30 Quais sdo os impostos embutidos no valor do frete?

31 Ha algum conhecimento sobre a quantidade de emissoes de poluentes gerados pelos veiculos
por quilometro rodado?

32 Quais as principais dificuldades enfrentadas pelo modal rodoviario?

Fonte: Autora, 2019.
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3.  AVALIACAO DOS RESULTADOS
3.1 Analise Descritiva

A partir das entrevistas realizadas com produtores rurais, em trés propriedades
distintas, transportadora e trading, obtivemos o seguinte resultado, realizadas no periodo

do més de Agosto de 2019.

Quadro 7. Resultados da entrevista semiestruturada com os produtores rurais

(fazendas).

Fazenda 01 Fazenda 02 Fazenda 03
01 Soja e milho Soja e milho Soja e milho
02 Soja (2019) 4.500.000 kg Soja (2019) 806.400 kg Soja (2019) 4.290.000 Kg
Milho (2018) 5.000.000 kg Milho (2018) 1.080.000 kg Milho (2018) 5.145.000 kg
03 1.050 hectares 420 hectares 2.003 hectares
Plantio direto sobre palhada.
Adubagao quimica (N, P e K).
Controle quimico de ervas
04 Plantio direto Plantio direto daninhas. Controle quimico e
bioldgico de pragas e doengas.
Sementes GMO
(transgénicos).
Soja R$3.500,00 por hectare | Soja R$3.840,00 por hectare | Soja R$ 2.925,00 por hectare
05 Milho R$2.520,00 por Milho R$3.000,00 por Milho R$ 1.700,00 por
hectare. hectare. hectare.
Fixos: Depreciagdes e Fixos: ]?ep reclacoes © Fixos: Depreciagdes e
~ ;o manutengdes de maquinas e N .
manutengdes de maquinas e ecQuinamentos manutengdes de maquinas e
equipamentos, armazenagem, quip ’ equipamentos, armazenagem,
. armazenagem, Seguros, .
seguros, impostos € taxas, . seguros, impostos € taxas,
. . 1mpostos € taxas, transporte, .
transporte, beneficiamento de . ~ transporte, beneficiamento de
~ beneficiamento de gréos, ~
06 graos, despesas .. . grdos, despesas
.S ; . despesas administrativas. .S ; o
administrativas. Variaveis: S . administrativas. Varidveis:
. Variaveis: Custeio da .
Custeio da lavoura (sementes, Custeio da lavoura (sementes,
. . lavoura (sementes, macro . .
macro nutrientes, fungicidas, . . macro nutrientes, fungicidas,
.. . . nutrientes, fungicidas, .. . .
herbicidas, inseticidas e . . e herbicidas, inseticidas e
~ herbicidas, inseticidas e ~
outros) e mdo de obra. ~ outros) e mio de obra.
outros) ¢ mio de obra.
07 6 fixos e 7 temporarios 1 fixo e 1 temporario 08 funcionarios fixos.
08 Proprios Préprios Préprios
09 Nao Sim Nao
Nao possui. Dependemos de
10 Armazéns externos Armazéns externos armazenagem de terceiros. A
demanda ¢ suprida.
Em média 75% ¢ destinado a
armazenadores ¢ 25% direto
11 Tradings Tradings para as tradings para
cumprimento de contratos
futuros fixados antes da safra.
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12

A termo

A termo

80% dos contratos sdo a
termo e 20% a vista.

13

Diretamente com as tradings

Diretamente com as
tradings

Uso corretores em 20% das
negociagdes. O restante é
diretamente com a mesa de
operagdes das tradings.

14

Frota propria e autdnomos.

Frota propria

Da lavoura para as
armazenadoras e tradings eu
uso frota propria. Das
armazenadoras para frente
faco a modalidade FOB.

15

Boas. 45 km

Condigdes ruins, 60 km.

Condigdes ruins. 32 km da
propriedade até a cidade de
Jaciara-MT, sendo 12 km
pavimentados e 20 km de
estrada de terra.

16

Na atual administra¢do
publica do municipio ndo. No
entanto a estrada nao ¢ dificil

de ser recuperada, mas

depende de um novo gestor
que s6 pode ocorrer a partir de
2021.

17

Nao, ja fizemos estimativa,
mas nao obteve
significancia

Durante a colheita estimo uma
perca de 65.000 kg de soja e
71.000 kg de milho por safra.

Apos a colheita, em transporte

€ armazenagem eu nao possuo

estimativa.

18

Nao

Nao

Produgéo de bioldgicos
“onfarm” para reduzir o uso
de pesticidas quimicos, e
plantio de milho consorciado
com braquidria para aumentar
a conservacdo do solo e o
sequestro de carbono. S6
contrato com transportadoras
esporadicamente e o critério
usado ¢ o custo e o prazo de
atendimento.

19

Sim, terrenciamento ¢
plantio direto

Fago o programa Soja Plus
da Aprosoja-MT na fazenda,
que visa qualidade de vida aos
colaboradores e gestao
ambiental da propriedade. O
proprio plantio direto. 37% do
territorio da fazenda esta
preservado com vegetacao
nativa.

20

As embalagens vazias sao
entregues em local adequado
para recebimento

Apos a safra, as embalagens
vazias sdo lavadas e
entregues na Arpa (Campo
Verde-MT), onde é
destinado a reciclagem.

Embalagens de agrotoxicos e
lubrificantes usados, é feita a
logistica reversa e descartados
em locais adequados para
reutilizagdo. Sacarias e big-
bags sdo enviados para
reciclagem.

21

Sim

Sim

Sim

22

Sim

Sim, o INDEA-MT fiscaliza
mensalmente.

Sim. Recebemos visitas
frequentes do INDEA-MT e
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pelo menos uma visita anual
da SEMA-MT.

Conto com o apoio
institucional do Sindicato
Rural e treinamento de
funcionarios via SENAR. Das
cooperativas que fago parte,
recebo apoio tanto na
aquisi¢@o de insumos, quanto
na comercializacao de grios e
pluma de algodao.

Sim, o sindicato tem dado

23 Sim . .
apoio aos agricultores

Fonte: Autora, 2019.

De acordo com entrevista realizada em trés propriedades produtoras de soja e
milho, de pequeno, médio e grande porte, localizadas na regido de Jaciara-MT. Pode ser
observado que as fazendas produziram juntas 9.596.400 kg de sojaem 2019 e 11.225.000
kg de milho em 2018. Através do sistema de maneja de plantio direto. De acordo com a
Embrapa, ¢ uma técnica conservacionista, sem utilizar as etapas de aragio e gradagem. E
necessario manter o solo coberto por plantas em desenvolvimento e residuos vegetais,
tendo por finalidade a protecdo do solo contra o impacto das chuvas, escorrimento
superficial, e erosoes hidricas e eolicas.

Os custos das producdes de soja e milho sdo proporcionais a quantidade
produzida. Os custos fixos e variaveis se repetem nos trés casos: no primeiro, incluindo
depreciagdes e manutengdes de maquinas e equipamentos, armazenagens, Seguros,
impostos e taxas, transporte, beneficiamento de graos, despesas administrativas. Os
custos variaveis sdo referentes ao custeio da lavoura (sementes, macronutrientes,
fungicidas, herbicidas, inseticidas e outros) e mao de obra.

As propriedades contam com funcionarios fixos em maior nimero ¢ nas safras
realiza a contratacdo de profissionais temporarios. Dispdem de maquinarios e
implementos proprios e duas das trés propriedades ndo possuem financiamento ¢ uma
delas ¢ financiada.

A armazenagem da produgdo ¢ direcionada a armazéns externos (tradings), que
supre a demanda. A fazenda de maior porte conta com o auxilio de corretores para
negociagao de 20% da produgdo, e o restante ¢ negociado diretamente com as tradings.
Os tipos contratos estabelecidos entre produtores e tradings ¢ a termo. Para Hull (1996),
esses contratos sdo acordo de compra e venda de ativos em data futura, com valores
previamente estabelecidos.

Como as propriedades ndo possuem armazéns, imediatamente apos a colheita, o

produto deve ser transportado para as tradings e ser armazenado. Esse processo ocorre
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simultaneamente com a colheita, onde a maquina colheitadeira deposita o grao colhido
diretamente nos veiculos que irdo transportar o produto até o armazém de destino. Os
produtores rurais entrevistados utilizam de frota propria para realizar o transporte.

Devido ao fato de a Fazenda 01 estar localizada em regido oposta as demais
propriedades entrevistadas, conta com boas estradas e esta a 45 km da cidade. No entanto,
as Fazendas 02 e 03, ndo contam com o mesmo beneficio, as estradas sdo ruins e ndo ha
perspectiva de melhorias.

De maneira geral, as propriedades ndo possuem uma estimativa da perda de graos
a cada safra, somente a Fazenda 03 realizou uma estimativa durante a colheita, ap6s essa
etapa ndo tem nenhuma mensuracao de perdas.

Todas as trés propriedades ndo realizam nenhuma pratica de atividades
sustentaveis, exceto pela Fazenda 03, que visa reduzir o uso de pesticidas quimicos, ¢
plantio de milho consorciado com braquidria para aumentar a conservagdo do solo e o
sequestro de carbono e a gestdo ambiental da propriedadee plantio direto. 37% do
territorio da fazenda esta preservada com vegetag@o nativa. A destinagdo das embalagens
vazias de agrotoxicos ¢ encaminhada ao CEARPA, no municipio de Campo Verde-MT,
onde realiza a devida reciclagem.

As fazendas possuem areas de preservagdo permanente (APP) e sdo fiscalizadas
pelo orgdo responsavel: INDEA-MT (Instituto de Defesa Agropecuaria do Estado de
Mato Grosso) ¢ da SEMA (Secretaria do Estado do Meio Ambiente) ¢ os sindicatos

prestam o apoio devido aos produtores rurais.

Quadro 8. Resultados da entrevista semiestruturada com a trading.

Tradings
01 Capacidade de 30 mil toneladas.
02 Sim
03 150.000 toneladas de Soja e 80.000 toneladas de Milho entre CIF ¢ FOB.
04 Sim, a perspectiva é sempre estar aumentando as negociagdes
05 90 mil toneladas anuais para fabrica 2019 até o momento/ Soja
06 50 mil toneladas anuais para transbordo 2019 até o momento/ Soja
07 O modal ferroviario é a melhor op¢do em relagdo a valores (custo).
08 Farelo ¢ Oleo.
09 Cerca de 30% ¢ destinado para subprodutos.
10 Sim existe o indicador. E feito anualmente para estimar as perdas.
11 Em cada filial ¢ realizado um or¢amento para o ano seguinte baseado no custo do ano anterior.
12 Sim
13 Nao geramos impacto que prejudique diretamente o ambiente, mas temos como realizamos a
separacdo do lixo e produtos que possam ser reciclados, para reduzir o impacto ambiental.
14 Através do reaproveitamento.
15 Sim

Fonte: Autora, 2019.
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A trading situada no municipio de Jaciara-MT, possui armazém proprio com
capacidade estatica baseada em 30 mil toneladas. A capacidade do armazém de cada filial
varia de acordo com a regido e demanda/produtividade do produto. A empresa realiza o
transbordo devido a falta de estrutura adequada para estabelecer qualidade do grao para
ser armazenado. A companhia estima um aumento de compras de volume, mas ndo um
aumento na capacidade, pois conforme recebe, o produtor realiza transbordo/expedi¢ao
se necessario e armazena conforme a capacidade do armazém, estabelecendo estratégia
de execucdo para cada filial.

Em relac@o aos contratos efetuados pela unidade de Jaciara-MT, a meta ¢ originar
contratos de 150.000 toneladas de Soja e 80.000 toneladas de Milho entre CIF ¢ FOB. A
perspectiva da companhia ¢ sempre estar aumentando as negociagdes, baseando-se na
originagdo dos anos anteriores e¢ avaliando fornecedores que se adéquem a politica,
visando um aumento de clientes e consequentemente o aumento dos nimeros. Quanto ao
volume de soja processados na fabrica anualmente ¢ de 90 mil toneladas em 2019. E o
volume destinado ao transbordo no Terminal Ferroviario Rumo em Rondonépolis é de
50 mil toneladas anuais.

No que diz respeito aos graos destinados a exportacdo, ¢ preferivel o modal
ferroviario, por ser a melhor opg¢do em relacdo a custos. Porém a malha ferroviaria
brasileira ¢ muito restrita e fraca. Nao oferecendo muitas op¢des, fazendo com que se
utilize mais o modal rodovidrio.

Os graos negociados sao transformados em subprodutos a partir do esmagamento
do gréao, originando farelo e 6leo. Do volume total de graos, cerca de 30% ¢ destinado
para subprodutos/fabrica. A empresa também conta com um indicador anual para estimar
as perdas na cadeia logistica. Para estimativa dos custos operacionais, em cada filial ¢
realizado um orgamento para o ano seguinte, baseado no custo do ano anterior. Sendo que
na filial de Jaciara ¢ estimado aproximadamente um custo operacional de 1 milhdo de
reais para manutencao e recursos necessarios para funcionamento do armazém nas safras
de soja e milho.

No tocante a praticas sustentaveis, a unidade de Alto Gargas- MT ¢ auto-
sustentavel na producgdo de energia elétrica, com a implantagdo de placa solares. E a
unidade de Alto Araguaia-MT, reutiliza a 4gua usada na caldeira para lavar o patio, irrigar
canteiros, dentre outras atividades. As atividades ndo geram impactos diretos para o
ambiente, mas a empresa tem como objetivo obter o selo de “escritdrio verde”, visando a

separac¢do do lixo corretamente, redu¢do do uso de copos plasticos, separacao de produtos
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que possam ser reciclados, dentre outras atividades que possa reduzir o impacto ambiental
causado. O gerenciamento de residuos ¢ negativo, e os residuos que se estabelecem no
recebimento do grao, onde existe percentual permitido, sdo reaproveitados na exportagao.
Nos subprodutos também sdo aproveitados.

A fiscalizacdo ¢ monitorada por funcionarios proprios, treinados e capacitados,
equipes que ficam responsaveis por esse setor ambiental, e no decorrer do ano recebem
visitas e fiscalizagdo pelos orgdos responsaveis. Como a maioria dos produtores nao
possui armazenagem propria, o produto sai da lavoura, direto para os armazéns das
tradings. Dessa forma, o frete da fazenda até a trading (local de armazenagem) ¢ por
conta do produtor. O foco ¢ a menor tarifa de contratagdo e menor tempo para entrega do
produto. Ndo havendo nenhuma exigéncia por parte dos produtores rurais quanto a
emissdo de poluentes pelos caminhdes. Na entrega do produto nas fradings, se estabelece
contratos a termo ou a fixar, sendo que neste molde fica em forma de deposito, ou seja, o
produtor ndo retira mais o produto do local de armazenagem, apenas efetua a venda no
momento que determinar. Quando ao frete com destino apdés a armazenagem, ¢

responsabilidade das tradings.

Quadro 9. Resultados da entrevista semiestruturada com a transportadora.

Transportadora
01 43 veiculos.
02 Bitrens, rodotrens e carretas LS.
03 De 30 a 50 toneladas.
04 Financiados e quitados
05 Sim, a manutenc¢ao ¢ realizada com frequéncia. E os custos variam.
06 Sim

Nao ¢ realizada inspe¢do, mas existe uma tolerancia de perca estabelecida por todas as tradings de
07 | 0,25% d do total carregado. Uma vez que esse valor seja ultrapassado, ¢ cobrado integralmente do

transportador.
08 Sim
09 Regime trabalhista CLT, sdo realizados treinamentos e cursos para capacitacao.
10 Fixos: combustivel, salario do motorista, pedagios, impostos e taxas, seguro, depreciagdo do
veiculo. Variaveis: manutencdo veicular, pneus, lubrificantes.
11 Graos, insumos ¢ fertilizantes.
12 Direto com as tradings ou através de terceiros.
13 Variam de acordo com a demanda.

14 Contratos diretos da trading- transportadoras ou transportodoras- terceiros, ficando assegurado a
partir do carregamento.

15 A maioria sim, outros nio.

16 Sim, é cobrada uma taxa do transportador.

Multimodal: Terminal Rumo (Rondondpolis, Itiquira e Alto Araguaia-MT)/Rodoviario: Santos e

17 Guaruja-SP, Paranagud -PR, Sao Francisco do Sul e Imbituba-SC.

18 As condi¢des sdo precarias. E manutencdo, quando realizadas, é de baixa qualidade.
19 30 a 40 mil toneladas.

20 9 eixos: 1,60 litros’km - 7 eixos: 1,95 litros/km - 5 eixos: 2,15 litros/km.

21 Nao
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2 A tabela até o presente momento ndo foi cumprida, s6 contribuiu a0 menor engajamento por parte
dos empreendedores.

23 Sim

24 A perda estimada em quilos ¢ imensuravel. Em estradas de terra e em rodovias com maés
condi¢des ocorrem mais perdas.

25 Do transportador.

26 Sim

27 O produto nio pode ser entregue.

28 E realizado o pagamento de estadias.

29 Sim

30 ICMS, PIS e COFINS

31 Nao

32 | Custo do combustivel, preco baixo dos fretes, rodovias em estado ruim, impostos e burocracias.

Fonte: Autora, 2019.

A transportadora entrevistada ¢ composta por uma frota de 43 veiculos, voltados
para o segmento do transporte de grdos, fertilizantes e insumos. Sendo caminhdes
graneleiros - bitrens com capacidade de 37 toneladas, rodotrens - com capacidade de até
50 toneladas, e carretas LS — capacidade de 30 toneladas e adaptacdo de um eixo extra,
de capacidade para até 35 toneladas. O volume médio de carregamento mensal é de 30 a
40 mil toneladas.

Com a dinamica e demanda das multinacionais que regem o mercado logistico, as
transportadoras sdo contratadas diretamente por elas, para propria seguranca e
estabilidade na continuidade dos contratos. Dessa maneira, as transportadoras seguem
renovando suas frotas, mantendo uma vida 1til de no maximo 6 a 8 anos de uso, ¢ 90%
dos veiculos financiados pelo BNDES (Banco Nacional do Desenvolvimento Economico
e Social), através dos operadores. No inicio de 2018, o banco informou que iria financiar
100% do valor dos caminhdes pela linha FINAME para micro, pequenas € médias
empresas, ao contrario do valor financiado anteriormente, que era 80%. Essa medida visa
incentivar o setor do transporte a realizar novos investimentos em renovagdo e ampliacdo
da frota. Os prazos para essa linha de financiamento ¢ de até dez anos, ¢ a caréncia chega
até 2 anos (CNT, 2018).

A manutengdo da frota tem duas vertentes, uma delas ¢ através do plano de
manuten¢do dos montadores ou pela propria empresa, que a partir de médio porte,
possuem sedes de manutengdo proprias. Essas bases sdo estrategicamente instaladas ao
longo do trecho mais percorrido, ou uma base fixa, considerando um custo fixo reduzido
de até 15% do faturamento bruto mensal. A segunda vertente € através de empresas

terceirizadas, onde os servi¢os sdo realizados mediante a necessidade.
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No tocante a vedagdo das carrocerias, as mesmas ja sdo vedadas na sua fabricagao.
Nao existe uma inspe¢do detalhada antes do carregamento, porém existe uma tolerancia
estabelecida pelas tradings de perda em transito de até 0,25% do total do peso carregado.
Uma vez ultrapassado esse limite, cobra-se integralmente do transportador a perda do
produto transportado.

Sobre os seguros dos veiculos ¢ adotado coberturas por meio de seguradoras
convencionais, cooperativas e associacdes de seguros em grupo. Considerando que as
transportadoras com ntimero expressivo de veiculos tendem a contratar apenas uma
modalidade de cobertura, apenas para terceiros (danos materiais, morais e corporais), €
colisdes, incéndios, roubos e furtos, reduzindo assim os custos e estando assegurado
diante dessas necessidades.

O regime trabalhista adotado ¢ CLT (Consolidag@o das Leis do Trabalho), com
salario base, instituido pelos sindicatos da classe. A Lei n°®. 13.103/2015, conhecida como
Lei do Caminhoneiro, é destinada aos motoristas de transporte rodoviario de cargas. A
jornada de trabalho ¢ de oito horas diarias, podendo ser realizadas duas horas extras, com
direto a descanso de 11 horas a cada 24 horas trabalhadas. No que diz respeito aos
treinamentos, € proporcionado orientagdo e oportunidade para aqueles que buscam
qualificacdo. Cursos sdo oferecidos pelo SES/SENAT e em alguns casos, pelas proprias
empresas.

Os custos fixos incluem combustivel (variando de 1,45 a 2,15 litros/quilémetro
rodado), pedagios, impostos, salario dos motoristas e seguro do veiculo. Os custos
variaveis incluem a depreciagdo, desgastes, manutencdo e pneus.

Os contratos de fretes podem ser diretos, entre as tradings e transportadoras, ou
entre as transportadoras e terceiros, ficando assegurado a partir do carregamento. A
grande maioria dos armazéns de produtores, tradings, cerealistas e silo bolsas possuem
6timas condig¢Oes de escoamento. Os fretes variam de acordo com a demanda.

A estrutura dos locais de carregamento varia, alguns locais possuem estrutura
eficiente e outros ndo. O produto transportado possui seguro cobrado pela empresa
contratante ¢ o desconto do valor ¢ repassado para o prestador de servigo (transportador).

As principais rotas de escoamento do transporte rodoviario no Mato Grosso €
Rondonopolis, Itiquira e Alto Araguaia — Mato Grosso, Santos e Guaruja- Sao Paulo,
Paranagué e Sdo Francisco do Sul — Parand, e Imbituba- Santa Catarina.

Figural0.Mapa das principais rotas de escoamento de graos.
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As rodovias se encontram em condi¢gdes precarias em sua maior parte, as

privada e sujeitos a pedagios a espera pela conclusdo das obras ainda € longa.

manutengdes sazonais, sdo de baixa qualidade. Nos trechos que ja estdo sob gestdo

Nas tarifas de oferta e demanda existe um déficit gritante na entre safra e uma

Figura 12. Contrato de Frete.

tarifa razoavel no periodo mais complexo da safra de soja e milho. Evidenciando que os
fretes de curta distancia sdo mais rentaveis para o transportador, fixando a margem
defasada das tarifas praticadas. Como pode ser observado na imagem a seguir, em um
trajeto de aproximadamente 230 quildmetros, a tarifa ¢ de R$48,00 por tonelada
transportada, mais os descontos de seguro, taxas administrativas, pedagios, combustivel,

salario do motorista por viagem realizada e possiveis despesas com borracharia e outros.
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A tabela instituida pela ANTT em 2018 (Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres) com os valores minimos de fretes ndo esta sendo cumprida. Os valores ainda
ficam aquém do esperado, ndo suprindo os custos fixos do frete. Como ja mencionado
anteriormente, o valor bruto pago ao transportador somando-se aos custos em cada
viagem tornam os retornos por viagem incertos. A tabela de fretes s6 contribuiu para o
menor engajamento por parte das transportadoras.

Os servicos de transbordo realizado pelo terminal ferroviario Rumo sao eficientes,
contrapondo e desfavorecendo as tradings no modelo — agendamento, dito D+1 e D+2,
terminantemente usando a frota rodoviaria como armazéns sem custo. Enquanto os
caminhdes estdo carregados e agendados, aguardando o descarregamento, estao servindo
de armazéns temporarios. Porém, ndo ¢ pago nenhum centavo a mais por isso.

A estimativa de perdas dos graos em quilos na transposi¢do ¢ imensuravel, diante
das péssimas condi¢des e conservagdo das estradas, sejam rodovias federais ou vicinais
estaduais, onde ocorrem as maiores perdas. O dnus referente as perdas de graos ocorridas
durante o trajeto, fica facultado a partir do desconto integral ou parcial ao contratado,
determinado a tolerancia de 0,25% em caso de quebra/falta no peso liquido carregado, a
partir disso cobra-se integralmente do transportador.

Levando-se em conta o alto indice de acidentes, principalmente na BR163,
chamada de “Rodovia da Morte”, que mesmo ja estando pedagiada ainda sofre com
roubos e alto indice de acidentes. Esses indices estdo relacionados a mé sinalizagdo nas
vias, trechos em obras (na maioria das vezes com péssima sinalizacdo), buracos,
elevagdes no asfalto, trafego intenso e excesso de velocidade dos condutores.

Quando o prazo para entrega do produto estabelecido ndo € cumprido sem nenhum

comunicado por parte do transportador sdo realizadosdescontos referentes a qualidade do
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produto e eventual multa, caso o produto esteja danificado. Em contrapartida, se o prazo
for cumprido, ou seja, o transportador estiver com o produto no local do descarregamento
¢ 0 mesmo nao ocorrer ¢ realizado o pagamento de estadia, a cada 24 horas desde a data
marcada. Os valores de estadia variam e sdo negociaveis. E obrigatoriedade da empresa
contratante arcar com os custos.

Os impostos incidentes sobre o valor do frete sdo ICMS quando clausula CIF e
FOB (frete por conta do comprador). Ja para os fretes interestaduais, os impostos variam
de acordo com a distancia, além de seguros, PIS ¢ COFINS.

Sobre as emissdes de poluentes, de forma geral ha uma frota vigente em
andamento com idade avangada. Considerando que a partir da Resolu¢gado CONAMA n°.
451/2012 (Conselho Nacional do Meio Ambiente), tornou obrigatério o uso do Diesel S-
10 e aditivo Arla 32, que ¢ um composto quimico, adicionado no sistema de escapamento
dos caminhdes, transformando 6xidos de nitrogénio em nitrogénio e dgua, agindo como
catalisador da reagdo de transformagdo dos gases (INMETRO, 2017). O nimero 32 se
refere a concentracdo de solucdo de uréia(32,5%) em agua desmineralizada (ARLA 32,
2017). O consumo ¢ de cerca de 5%, ou seja, para cada 5 litros de Arla 32 sao utilizados
100 litros de 6leo diesel (INMETRO, 2017). Essas obrigatoriedades visam reduzir
significativamente as emissodes dos gases de escape, sendo 80% de o6xidos de nitrogénio
(NOx). No entanto, ainda ndo € o ideal, a melhora ¢ gradativa e se faz necessaria a devida
conscientizacdo dos usudrios e fiscalizagdo de orgdos competentes (PETROBRAS,
2014).

Por fim, diante de todas as informagdes obtidas via as entrevistas, verifica-se que
a atividade de transporte de grios ainda enfrenta grandes dificuldades atualmente,
destacando-se entre elas o custo do 6leo diesel, que tem aumentado progressivamente nos
ultimos anos. O descumprimento da tabela do valor minimo para os fretes, péssimas
condi¢des e manutengdes das estradas. Burocracia excessiva em toda cadeia logistica,

custos altos para seguros e falta de linhas de crédito para financiamentos dos veiculos.

3.2 Avaliagdo critica a partir da Teoria dos Custos de Transacdo e dos Resultados

Obtidos nas Entrevistas Semiestruturadas

No que diz respeito a Teoria dos Custos de Transagao, os principais determinantes

da estrutura de governanga que coordenam as transacdes sdo as especificidades de ativos,

52



frequéncia e incerteza. Para melhor analise, iremos explorar separadamente os trés setores
da cadeia logistica.

As propriedades rurais possuem ativos altamente especificos, por exemplo;
especificidade locacional: as fazendas estdo localizadas a uma distancia de 40 a 70 km do
local de armazenagem (frading); na especificidade temporal: existe a necessidade de
planejamento do plantio a colheita dos graos. No estado de Mato Grosso, o periodo de
safra da soja ocorre no periodo chuvoso de outubro a fevereiro, enquanto a conhecida
“safrinha” de milho de margo a maio. Quando bem armazenados, os grdos tém boa
durabilidade, porém quando ndo sd@o bem armazenados, podem sofrer umidade, impureza
e insetos vivos, danificando o gréo; especificidade fisica: das instalagdes, maquinarios e
implementos; e especificidade humana: envolve a mao de obra necessaria para realizagao
dos servicos. A continuidade da produgao de graos esta ligada a frequéncia, e as incertezas
ocorrem devido a aspectos referentes ao mercado, precos e clima.

Nas tradings, os ativos da especificidade locacional referem-se a disposicao de
espaco necessario para armazenagem dos graos, pois determina os locais onde serdo
destinados os grdos colhidos. Em geral, as maiores estruturas de armazenagem sao
localizadas em municipios que sdo polos produtivos, tais como Sorriso, Lucas do Rio
Verde, Campo Novo dos Parecis, Primavera do Leste, Campo Verde e Queréncia do
Norte. Por sua vez, a especificidade temporal consiste no tempo que o produto ficara
armazenado até ser transportado para distribuicao para exportacdo ou processamento para
o mercado interno. A especificidade fisica ¢ referente as exigéncias quanto aos atributos
dos graos em termos de umidade, nivel de oleosidade, entre outros. Enquanto que as
caracteristicas dos caminhdes graneleiros e estruturas de descarregamento também sdo
relevantes para se determinar os custos envolvidos com as perdas no transporte.

A variavel frequéncia refere-se ao grau de periodicidade ou intensidade entre as
transacdes realizadas entre as transportadoras, produtores rurais e tradings. As transacdes
sdo realizadas por mecanismos de mercado, de curto prazo, ndo havendo o
desenvolvimento de relacdes estruturadas via contratos mais longos em termos temporais.
Os parametros contratuais sdo padronizados e atuam sob bases de aferi¢do de desempenho
que ndo incorporam variaveis como a emissao de poluentes no ar, ou mesmo, incentivam
a redugdo da taxa de perda de graos no transporte. O coeficiente aceitado de 0,25% de
perda, quando ultrapassado, € totalmente revertido em desconto as transportadoras.

As transportadoras também encontram ativos especificos altos, como observou-se

na avaliacdo empirica, na especificidade geografica: os veiculos enfrentam grandes
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distdncias entre as tradings e os locais de descarga. No caso do municipio de
Rondonopolis-MT até Santos-SP, a distancia é de aproximadamente 1.419 km (GOOGLE
MAPAS, 2019). Quanto a especificidade temporal, quando o transportador ¢ contratado
para realizar um frete, ¢ estabelecido um prazo de entrega que deve ser cumprido. Ou,
quando ndo cumprido, ¢ penalizado com multas. A especificidade fisica relaciona-se com
a manutencdo e desgaste dos veiculos, pneus, combustivel e seguros. Destaque-se a
especificidade humana que tem relagdo com certo grau de conhecimento intangivel dos
motoristas que envolve a responsabilidade e a experiéncia para realizar o transporte sob
condi¢cdes desgastantes fisicas e emocionais.

A incerteza € caracterizada pela demanda da disponibilidade de fretes rentaveis e
tarifas variaveis. A variagdo no prego dos combustiveis € outro fator preponderante, de
acordo com a Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP) o
6leo diesel obteve uma elevacao no preco de 15,2% no primeiro semestre de 2018 e no
més de setembro deste ano o preco sofreu trés elevagoes.

As condicdes deficientes das rodovias, como falta de manutencdo, buracos, ma
sinalizacdo e obras inacabadas acarretam em acidentes frequentes nas vias, muitas vezes
com vitimas fatais. A PRF (Policia Rodovidria Federal) informa que em 2017 foram
registrados 89.318 acidentes nas rodovias federais brasileiras, com 83.978 feridos e 6.244
mortes (CNT, 2018). Também ocorrem capotamentos e tombamentos dos veiculos de
carga, quando somado excesso de peso (carga) e excesso de velocidade. Com a falta de
infraestrutura nas rodovias ocorre um alto indice de roubos de cargas e veiculos. Todos
esses fatores ainda resultam em quebras (perda) de peso e em mais prejuizos ao
transportador.

Os prazos curtos e sujeitos a incertezas relacionadas com incidentes em transito
estabelecidos pelos contratantes, muitas vezes gera pressao nos condutores, favorecendo
ao aumento de velocidade para cumprir os prazos de entrega. Juntamente com o excesso
de velocidade ha os maiores riscos de acidentes. Durante o trajeto também podem ocorrer
imprevistos, como falhas mecanicas, pneus, acessos bloqueados nas rodovias, que podem
ser por obras, acidentes e outros, resultando em atrasos na entrega do produto.

O atual modelo de governanga implica em custos e ineficiéncia no transporte
acarretando em elevados custos transacionais. Como mencionado anteriormente, sdo
diversos aspectos que influenciam nas deficiéncias do transporte rodoviario. Partindo do
produtor rural, que visa 0 menor custo e maior eficiéncia na contratacdo do transporte.

Em seguida, as tradings estabelecem tarifas de frete flexiveis e prazos curtos para entrega
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do produto, além de utilizar os veiculos como “armazéns temporarios”. Destaque-se que
pesquisa empirica comprovou que ndo hd o cumprimento das exigéncias de preco minimo
estabelecido pela ANTT. Na contramdo, o transportador ainda enfrenta a falta de
assisténcia governamental na infraestrutura das rodovias, colaborando com o desgaste dos
veiculos e pneus e constante elevagdo nos precos do combustivel. Em sintese, verificou-
se que as transacdes no transporte de graos apresentam diversas ineficiéncias que geram
custos produtivos e externalidades sociais (ambientais) representativas. Destacou-se na
analise realizada, a posi¢do de negociacdo de fragilidade do elo das transportadoras na
internalizacdo dos custos e externalidades geradas. Evidenciou-se que os mecanismos de
governanga sdo delimitados mediante contratos de fornecimento de frete que ndo geram
incentivos adequados para a redugdo de emissdes prejudiciais a0 meio ambiente e a

minimizagdo das perdas no transporte de graos.
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CONCLUSAO

O trabalho desenvolvido permitiu identificar as ineficiéncias na cadeia logistica
do transporte de graos, resultando em perdas e externalidades ambientais negativas
(polui¢do) durante o transporte, na regido sudeste do estado de Mato Grosso. Partindo das
propriedades rurais, apos a colheita do grdo ndo ¢ realizada nenhuma atividade para
mensuracao das possiveis perdas. Além disso, das fazendas até o municipio as estradas
apresentam condigOes ruins, favorecendo a trepidagdo dos veiculos e acarretando em
perdas que ndo sdo passiveis de estimagdo precisa. Também foi possivel prescrever que
ndo ha preocupacdo relevante dos produtores rurais em implantar medidas
ambientalmente corretas em suas propriedades para reduzir os impactos ambientais
causados pela atividade rural. Muito menos referentes as emissdes de poluentes no
transporte dos graos colhidos

A partir da etapa de armazenagem, recai sobre as tradings a responsabilidade
sobre o frete para entrega do produto as demais etapas da cadeia logistica (exportagdo ou
processamento interno). Verificou-se, especialmente, que as tradings atuam de forma
coordenada para manterem os precos baixos para tarifa do frete em longas distancias.
Especialmente ao diversificarem a sua matriz de prestadores de servicos de transporte
entre varios agentes e, também, com contratos com a ferrovia. Vale ressaltar que os
veiculos servem como armazéns temporarios enquanto deslocam o produto, pois
permitem incrementar a capacidade de suporte de graos nos armazéns, abrindo espago
para a chegada de novas remessas de graos colhidos. Esse ¢ um mecanismo que colabora
com os custos e espagos fisicos das tradings. No que diz respeito a perda de parte dos
graos, ¢ realizado o reaproveitamento dos grdos residuais, quando perdidos nas
imediagdes das areas de transbordo, que ficam dispersos pelo solo e sdo destinados a
exportacdo sem custos.

No que diz respeito as transportadoras, estas lidam conjunturalmente com precos
reduzidos de tarifa, valores elevados de combustivel e pedagios. Nao ocorrendo a
fiscalizacdo adequada nos caminhdes graneleiros para redugdo das perdas durante o
trajeto. Apesar de haver um desconto de valores, quando o produto é perdido pelo
caminho, deve ser considerado extremamente relevante que perdas menores 0,25% sejam
aceitas. Gerando, portando, um volume de ineficiéncia perdas que ndo podem ser
mensuradas precisamente. Adicionalmente, deve ser considerado que essa medida nao

torna eficaz o controle das ineficiéncias no transporte, pois entre carregamento e
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descarregamento sdo perdidos graos em trajetos que se sobrepdem em que cada jornada.
Cada percentual de extravio que individualmente em trecho ocorra inferior a 0,25%
(fazenda, armazém, trading, terminal ferroviario e porto), ao serem somados, geram
perdas extremamente elevadas. Cabe destacar que ao setor publico e as concessionarias
recaem a causa da insuficiéncia de rodovias de qualidade, o que gera 6nus para o
transportador, na forma de pistas defeituosas, trepidacdes, ma sinalizacao e outros fatores.
Todos estes fatores contribuem em conjunto para um maior custo de manutencdo dos
veiculos, além de elevar os indices de acidentes nas vias, € provocam maior emissao de
poluentes.

Diante da crise enfrentada pelo setor, os investimentos na renovagdo das frotas
pelos transportadores tém sido drasticamente reduzidos, permanecendo em uso veiculos
com maior vida Util de rodagem. Em outras palavras, esses veiculos estdo em piores
condicdes, e emitem maior quantidade de poluentes. Mesmo as transportadoras de grande
porte ndo t€ém controle da emissdo de poluentes de seus veiculos. Consequentemente, ndo
¢ investido em veiculos com tecnologias e caracteristicas que poderiam minimizar as as
emissoes durante o trajeto da viagem. Outro ponto relevante ¢ a reducdo da emissdo de
poluentes, apesar da obrigatoriedade do uso do Arla 32 e Diesel S-10, ainda existem
fraudes para burlar a lei e ndo usar o aditivo e o combustivel exigido. Por parte das
organizagdes responsaveis pela producdo e distribui¢do da producdo (produtores e
tradings) ndo existe nenhuma reciprocidade para a realizacdo de investimentos com estes
propositos.

Em suma, em cada estagio da cadeia logistica encontramos falhas, na produgao
rural, tradings e transportadoras. E notavel a ineficiéncia de uma proposta de governanga
eficaz para conter as perdas, seja no carregamento nas fazendas até as tradings e das
tradings até o destino final. Adicionalmente, faz-se necessario investimentos adequados
nas condi¢des das estradas e rodovias, com manutencdes frequentes. Investimentos em
novos veiculos, com tecnologias voltadas a menor emissdo de poluentes. A adogédo de
fiscalizacdo rigorosa no controle de cargas, buscando a condug@o de carregamentos e
descarregamentos com o menor indice de perda possivel. Somente a partir dessas medidas
¢ que poderemos ter maior eficiéncia e menor impacto ambiental causado pelo transporte
de cargas.

E preciso que as instituicdes governamentais fagam investimentos para a melhoria
na infraestrutura das rodovias, principalmente em rodovias de estado mais critico.

Também ¢ fundamental a implantacdo de legislacao e fiscalizacdo eficiente referente ao
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controle de peso dos produtos a serem transportados. Os investimentos em veiculos com
novas tecnologias sdo imprescindiveis para reducdo dos problemas de perda e emissoes.
Porém, a conjuntura econdmica atual ndo permite aos transportadores realizarem os
investimentos necessarios. Portanto, somente implementando arranjos de governanca que
compartilhem entre todos os agentes da cadeia logistica os custos envolvidos com a
realizagdo dessas inversdes, serd possivel tornar o transporte de cargas mais eficiente,

rentavel para os transportadores, e com menores ineficiéncias e impactos ambientais.

58



REFERENCIAS

AGNOL, A. M.; ROESSING, A. C.; LAZZAROTTO, J. J.; HIRAKURI, M. H.;
OLIVEIRA, A. B. O complexo agroindustrial da soja brasileira. Londrina: Embrapa
Soja, 2007. 12 p. (Circular Técnica, n. 43).

ANP, Agéncia Nacional do Petroleo, Gas Natural e Biocombustiveis. Sintese Mensal de

Comercializacdo de Combustiveis. Ed. 04, 2018.

ANTUNES, A. C. L, NAZARE, T. B.; BORGES, C. S.; LIPPI, R. A logistica de
transporte da soja no Brasil: comparacio entre os modais e a atual situacio do pais.
IX ENCONTRO DE ENGENHARIA DE PRODUCAO AGROINDUSTRIAL, 19 a 20
de Novembro de 2015.

ANEC, Associagdo Nacional dos Exportadores de Cereais. Disponivel em: <

http://www.anec.com.br/estatisticas.html>. Acesso em: 02 de dezembro de 2017.

ANTAQ, Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios. Anuario Estatistico 2008.
Disponivel em: <http://web.antaq.gov.br/Portal/Anuarios/Portuario2008/Index.htm>.
Acesso em: 30 de janeiro de 2018.

APROSOIJA, Associag@o dos Produtores de Soja e Milho do Estado de Mato Grosso.
Caderno Especial: Aprosoja 10 anos. Disponivel em:
<http://bibliotecadigital.fgv.br/ojs/index.php/agroanalysis/article/download/56754/5529

5>. Acesso em: 15 de janeiro de 2018.

. Historia Soja e Milho. Disponivel em: <http://www.aprosoja.com.br/soja-e-

milho/a-historia-da-soja>. Acesso em: 25 de novembro de 2017.

ARLA 32, O Que é o Arla 32? Disponivel em: http://www.arla32.org.br/faq_pergunta/.
Acesso em: 09 de Setembro de 2019.

ARBAGE, A. P. Custos de transacio e seu impacto na formacio e gestio da cadeia
de suprimentos: estudo de caso em estruturas de governanca hibridas do sistema
agroalimentar no Rio Grande do Sul. Tese de Doutorado, Universidade do Rio Grande

do Sul. Porto Alegre, 2004.

ARNOLD, J. R. Tony. Administracio de Materiais. 1* ed., Sdo Paulo: Atlas, 2006.

59



AUGUSTO, C. A. Estruturas de Governanc¢a no Setor Automotivo no Estado do
Parana: Implicacoes sob a Consideracio dos Custos de Transacdo, Custos de
Mensuracio e Recursos Estratégicos.Tese de Doutorado, Universidade Federal de

Santa Catarina. Florianopolis, 2015.

BALLOU, Ronald H. Logistica Empresarial: transportes, administracio de

materiais e distribuicao fisica. Sdo Paulo: Atlas, 2011.

BARTHOLOMEU, D. B.; CAIXETA FILHO, J.V. Caracterizacao da logistica do
transporte do café brasileiro. In: XXXVIII Congresso Brasileiro de Economia e

Sociologia Rural, Rio de Janeiro, 2000.

BARZEL, Y. Measurement cost and the organization of markets.Journal of Law and

Economics, v. 25, p. 27-48, 1982.

. Economic analysis of property right. 2ed. Oxford: Cambridge University
Press, 1997.

. Organizational Forms and Measurement Costs. Journal of Institutional and

Theoretical Economics, v. 161, p. 357-373, 2005.

BORGES, R.G.;ARAUIJO, F.; SOLON, A. S. Desperdicio de soja nas estradas: Analise
de perdas de soja nas regides Sudeste e Centro-Oeste. XXXIII ENCONTRO
NACIONAL DE ENGENHARIA DE PRODUCAO, 2013.

BORGES, A. A. S.; ROCHA, E. V.; BENACHIO, M. V.; FERREIRA, W. R. Impactos

Ambientais no Setor de Transporte. Universidade Catodlica de Anapolis, Goias, 2013.

BRADO, Logistica. Mapa de Atuacio (2017). Disponivel
em:<http://www.brado.com.br/brado-logistica/mapa-de-atuacao/>. Acesso em: 18 de

outubro de 2018.

BRASIL. Lei n° 13.103, de 02 de Marco de 2015. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ Ato2015-2018/2015/Lei/L13103.htm. Acesso em
10 de Agosto de 2019.

BRASIL.Projeto de Lei n°. 7876, de 06 de agosto de 2014. Acrescenta os Arts. 97-A e
97-B a Lei n° 9503, de 23 de setembro de 1997. Disponivel em:

<https://www.camara.leg.br/proposicoes Web/prop _mostrarintegra;jsessionid=219FFE6

60



B57C5840307E95F3BDSDD6E10.proposicoes WebExterno2?codteor=1275718&filena
me=Avulso+-PL+7876/2014.> Acesso em:08 de fevereiro de 2019.

BRUM, A. L.; DALFOVO, W. C. T.; AZUAGA, F. L. Alguns Impactos da Expansao
da Producio de Soja no Municipio de Sorriso-MT. Desenvolvimento em questdo,

v.14, p. 173-200, jul./dez, 2009.

CNT, Confederagdo Nacional do Transporte.Pesquisa CNT de Rodovias (2011).
Disponivel em:< http://pesquisarodovias.cnt.org.br/Edicoes>. Acesso em: 20 de agosto
de 2018.

.BNDES amplia condi¢oes de financiamento de caminhdes e onibus.
Disponivel em: https://www.cnt.org.br/agencia-cnt/bndes-amplia-condicoes-

financiamento-onibus-caminhoes-mpme. Acesso em: 10 de Agosto de 2019.

Plano CNT de Transporte e Logistica (2014). Disponivel em:<

http://www.cnt.org.br>. Acesso em: Janeiro de 2015.

. 59,2% das rodovias brasileiras apresentam problemas de sinalizacio.
Disponivel em: https://www.cnt.org.br/agencia-cnt/sem-saber-o-que-vem-pela-frente.

Acesso em: 18 de Setembro de 2019.
COASE, Ronald. H. The Natureofthefirm. Economica N. S. v. 4,n.4,p. 331-351, 1937.

COMMONS, John R. Institutional Economics: Its Place. In: Political Economy New
York: Macmillan, 1934.

CONAB, Companhia Nacional de Abastecimento. Situacdo da Armazenagem no
Brasil(2006). Disponivel em:
<ftp://ftp.ufv.br/dea/Disciplinas/Leda/ENG370/Situacao%20Armazenagem%?20Brasil
Conab.pdf>. Acesso em: 02 de Marco de 2018.

. Acompanhamento de safra brasileira: graos, décimo segundo levantamento,

setembro/2013. Brasilia, 2013. Acesso em: 14 de Dezembro de 2018.

.Acompanhamento da safra brasileira de graos. V. 3 - SAFRA 2015/16-N. 11.
2016. Acesso em: 26 de Dezembro de 2018.

61



COSTADIBLE, L. T;VENDRAMETTO, O.; OLIVEIRA NETO, G. C. Comparativo
de perdas de graos no transporte rodoviario - Estudo de Caso.RevistaEspacios, v.37,

n. 15, 2016.

DANIELIS, R. et al. Logistics managers’ stated preferences for freight service
attributes. TransportationResearchPart E, v. 41, p. 201-215, 2005.

DELIBERADOR, L. R; REIS, J. G. M.; MACHADO, S. T.; OLIVEIRA, R. V. Analise
de Solucdes para Eliminacio das Perdas no Transporte de Soja.IXCongresso

Nacional de Exceléncia em Gestdo, 20 a 22 de junho de 2013.

DNIT, Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes. Peso Maximo para
Veiculos de Carga. Disponivel em:<http://www1.dnit.gov.br/Pesagem/qfv%20pdf.pdf>.
Acesso em: 06 de janeiro de 2019.

FERREIRA, G. M. V.; GONCALVES, W. M.; PEDROZO, E. A.; TAKITANE, I. C. A
economia dos custos de transacio sob uma analise critica: perspectivas de aplicacdo
no agronegocio. In: XLIII CONGRESSO DA SOBER. Ribeirdo Preto, 24 a 27 de Julho
de 2005.

FIGUEIREDO, M. G.; LEITE, S. C. F.; CAIXETA FILHO, J.V. Fluxos de algodao em
pluma para exportacao no Estado do Mato Grosso: uma aplicaciao de programacio
linear. In: CONGRESSO BRASILEIRO DE ECONOMIA E SOCIOLOGIA RURAL,
43, 2005, Ribeirdo Preto. Anais. Ribeirdo Preto: Sociedade Brasileira e Sociologia Rural

(SOBER) 2005.

FLEURY, P. F.; WANKE, P.; FIGUEIREDO, K. Logistica empresarial: a perspectiva
brasileira. Sao Paulo: Atlas, 2000.

FURTADO, L. D.; FOLADOR, G. C.; MOROISHI, M. S.; GONCALVES, A. A;
SIMONETTIL A. P. M. M. Condig¢des do Escoamento da Produc¢io Agricola do Oeste
do Parani até o Porto de Paranagua sob a Otica dos Caminhoneiros. SEAGRO — XII

Semana Académica. Centro Universitario da Fundacao Assis Gurgacz, 2018.

GARCIA, E. M. A Dinamica Organizacional e Tecnologica da Avicultura de Corte
no Estado do Parana. Tese de Pos-Graduacdo em Desenvolvimento Econdmico,

Universidade Federal do Parana. Curitiba, 2009.

62



HERNANI, L. C. (org.).Uma resposta conservacionista — O impacto do Sistema
Plantio Direto. Uso agricola dos solos brasileiros. Rio de Janeiro: Embrapa Solos,

2002.

HIJJAR, M. F. Logistica, soja e comércio internacional. Rio de Janeiro: Centro de

Estudo em Logistica. 2004.

HIRATSUKA, A. Andlise de Impactos Ambientais e Econdomicos em Transporte
Multimodal. Dissertacdo (mestrado)- Universidade Estadual Paulista. Faculdade de

Engenharia de Ilha Solteira—SP, 2009.

HULL, J.Introduc¢ao aos Mercados Futuros e de Opg¢oes. Sdo Paulo: Cultura Editores
Associados e BM & F, 2° ed. 1996.

IMEA, Instituto Mato-Grossense de Economia Agropecuaria. 2* Estimativa da Safra de
Soja — 2015/16. Disponivel em:
<http://www.imea.com.br/upload/publicacoes/arquivos/R404 2 Estimativa Soja safra

2015 16__ 15 08 06.pdf>. Acesso em: 07 de outubro de 2017.

Mapa de regioes. Disponivel em:<
http://www.imea.com.br/upload/downloads/REGIOES IMEA >. Acesso em: 23 Maio
de 2018.

INMETRO, Arla 32: Agente Redutor Liquido De Oxidos De Nitrogénio Automotivo.
Disponivel em: http://www.inmetro.gov.br/inovacao/publicacoes/arla32.pdf. Acesso em:

12 de Setembro de 2019.

KAPPES, C. Sistemas De Cultivo De Milho Safrinha No Mato Grosso. Estabilidade e
Produtividade. XII Seminario Nacional, Universidade Federal de Dourados e Embrapa,

2013.

KEEDI, S. ABC do Comércio Exterior: Abrindo as primeiras paginas. 4. ed . Sdo Paulo:
Aduaneiras, 2011.

KUPFER, D.; HASENCLEVER, L. (org). Economia Industrial: fundamentos teoricos
e praticas no Brasil. Rio de Janeiro : Campus, 2002. 640 p.

63



KUSSANO, M. R.; BATALHA, M. O. Custos logisticos agroindustriais: avaliacao do
escoamento da soja em griao do Mato Grosso para o mercado externo.Gestdo e

Produgdo, v.19, n. 3, p. 619-632, 2012.

LUCCI, C. R.; SCARE, R. F. TransationCosts on Port Export Operations: Soybean
Complex, Orange Juice and Containers.In: International PensaConference on Agri-

Food Chains/NetworksEconomics and Management. Ribeirdo Preto, 2005.

MACEDQO, L. O. B.; HECK, C. R.; WASQUES, R. N.; ALMEIDA, R. B.; LEITE, N. S.;
BOECK, D. G. P. Diagnoéstico dos impactos do complexo intermodal da Ferronorte
ao municipio de Rondonépolis/MT. Relatorio Parcial de Pesquisa apresentado
aAssociacdo Comercial e Industrial de Rondondpolis — ACIR, Universidade Federal de

Mato Grosso, 2012.

MACNEIL, I. R. Contracts: Exchange Transactions and Relations. Northwestern
University Law Review 72: 854-905, 1978.

MARCONI, M. A.; LAKATOS, E. M..Técnicas de pesquisa. 3. Ed. Sdo Paulo: Atlas,
1999.

MARTINS, R. S.; LOBO, D. S.; ARAUJO, M. P. Sazonalidade nos fretes e
preferéncias dos embarcadores no mercado de transporte de granéis

agricolas.Economia ¢ Administragdo, v.4, p.01-31, 2005.

MARTINS, R, S.; XAVIER, W. S.;SPROESSER, R. L.; Custos de Transacao nas
Operacoes de Exportacio de Café na Regido Sul de Minas
Gerais.OrganizagGesRurais e Agroindustriais, v. 12, n. 3, p. 411-422, 2010.

MATO GROSSO, Circuito. 44% da populacio de Mato Grosso vive em
vulnerabilidade social (2016). Disponivel
em:<http://circuitomt.com.br/editorias/cidades/91234-44-da-populaaao-de-mt-vive-na-

linha-da-pobreza.html>. Acessoem: 01 de Abril de 2019.

MATTSSON, B.; CEDERBERG, C.; BLIX. L. Agricultural land use in life cycle
assessment  (LCA): case studies of three  vegetable o0il  crops.

JournalofCleanerProduction8: 2000.

MELLO, J. C. Transportes e desenvolvimento econémico. Brasilia: EBTU, 1984.

64



MENARD, C. The economics of hybrid organizations. Journal of Institutional and
Theoretical Economics: v. 160, n. 03, p. 345-376, 2004.

MICHAELIS, L.; BLEVISS, D.; ORFEIUL, J. P.; FISCHINGER, R.Mitigation options
in the transportation sector. In: [PCC, Climate change 1995: impacts, adaptations and
mitigation of climate change. Chapter 21, New York, USA, Intergovernmental Panel on

Climate Change, Cambridge University Press.1996.

MONTEIRO, J. H. P.; Manual de Gerenciamento Integrado de Residuos Sélidos. Rio
de Janeiro: IBAM, 2001.

MONTEIRO NETO, A.; CASTRO, C. N.; BRANDAO, C. A. Desenvolvimento
Regional no Brasil - Politicas, estratégias e perspectivas. Instituto de Pesquisa

Econdmica Aplicada: Brasilia, 2017.

MOTA, D. A.; TAVARES, P. H. G.; PIRES, H. F.; PEREIRA, S. A. Transporte
Rodoviario e Poluicao Ambiental. Revista Eletronica FACP, n. 3, Jun. 2013.

MTPA, Ministério dos Transportes, Portos ¢ Aviagdo Civil. Corredores Logisticos
Estratégicos: Volume I - Complexo Soja e Milho (2017). Disponivel
em:<http://www.transportes.gov.br/images/2017/05/Relatorio_Corredores Logisticos

Volumel Versaol Soja Milho.pdf>. Acesso em: 05 de Margo de 2019.

MUELLER, C. C. Dindmica, condicionantes e impactos socioambientais da evolucao

da fronteira agricola no Brasil. Instituto Sociedade, Populacdo e Natureza, n.7, 1992

NASCIMENTO, Q.; MARQUES, J. C.; MIRANDA, L. M.; ZAMBRA, E. M. Perdas
quantitativas no transporte curto de graos de milho (ZeaMays L.) em funciao de
aspectos gerais de pods-colheita no norte do estado de Mato Grosso. Gestdo e

Tecnologia, v.6, n.1, p. 60-71, 2016.

NTC, Navegacdo, Transporte ¢ Comércio. Manual de Calculo de Custos e Formacéo
de Precos do Transporte Rodoviario de Cargas (2014). Ed. 2014. DECOPE: Sao
Paulo, 2014.

OLIVEIRA, M. C.; MACEDO, M.V.; SANTOS, P. A. A cadeia produtiva da soja no
Mato Grosso e a logistica até a exportacio pelo Porto de Santos. Encontro Cientifico

de Gestao Portuaria- Fatec 30 anos, 2016.

65



OLIVEIRA, C. M.; SANTANA, A. C. A Governanc¢a no Arranjo Produtivo de Graos
de Santarém e Belterra, Estado do Para: uma analise a partir do griao soja.Economia

e Sociologia Rural, v. 50, n. 4, p. 683-704, Out/Dez, 2012.

PINHEIRO, M. A.; CAIXETA FILHO, J. V. O escoamento da soja em griao do Mato
Grosso para exportaciao pelos portos de Santos, Paranagua e Itaqui: uma aplicacio
de programaciao linear. 48° Congresso Sociedade Brasileira de Economia

Administragdo e Sociologia Rural. Campo Grande, 25 a 28 de julho de 2009.

PERA, T. G. Modelagem das perdas na agrologistica de grios no Brasil: uma
aplicacdo de programacdo matematica. Tese de Mestrado em Ciéncias. Universidade de

Sao Paulo, 2017.

.Perdas na logistica de granéis solidos agricolas no Brasil. Seminario

Internacional em Logistica Agroindustrial, 2018.

PETROBRAS, Uso correto do Arla 32 reduz as emissdes de poluentes em até 80%.
Disponivel em: http://www.petrobras.com.br/fatos-e-dados/uso-correto-do-arla-32-

reduz-as-emissoes-de-poluentes-em-ate-98.htm. Acesso em: 17 de Setembro de 2019.

POHLMANN, M. C.; AGUIAR, A. B.; BERTOLUCCI, A.; MARTINS, E. Impacto da
especificidade de ativos nos custos de transacio, na estrutura de capital e no valor

da empresa.RevistaContabilidade e Finangas, v.15, Jun, 2004.

PONDE, J. L. Organizacio das grandes corporacbes. In: KUPFER, D.,
HASENCLEVER, L.Economiaindustrial:fundamentos tedricos e praticos no Brasil. Rio
de Janeiro: Elsevier, p. 287-306, 2002.

PRODANOV, C. C.; FREITAS, E. C..Metodologia do Trabalho Cientifico: Métodos ¢

Técnicas da Pesquisa e do Trabalho Académico. 2* edigdo, Universidade Feevale, 2013.

ROCHA, C. F. O Transporte de Cargas do Brasil e sua Importincia para a
Economia. Trabalho de Conclusio de Curso apresentado ao Curso de Ciéncias

Econémicas do Departamento de Ciéncias Administrativas. UNIJUI, 2015.

ROCHA,F. V.; PERA, T.G.; LOYOLA, P. Impacto na receita dos produtores de soja.

Gestdo Agroanalysis, v. 35, n. 2, Fevereiro, 2015.

66



ROSINA, L.; LEAO, F.R.; SPROESSER, R.L.; TREDEZINI, C.A.; CAMPEAO, P.
Governanca em sistemas agroindustriais: complementaridades Entre a economia
dos custos de transacio e a teoria econémica das convencdes. In: XLV Congresso da

Sociedade Brasileira de Economia, Administracao e Sociologia Rural, Londrina, 2007.

SANTOS, R. T. Estruturas de Governanca e Universalizacio de Servicos de
Infraestrutura: a Eficiéncia Econdémica dos Modelos Contratuais de Parceria
Publico - Privada. Tese (Doutorado), Universidade Federal do Rio De Janeiro, Instituto

de Economia. Setembro, 2016.

SARTO, V. H. R.; ALMEIDA, L. T. A Teoria dos Custos de Transacio: uma Analise

a partir das Criticas Evolucionistas.IniciativaEcondmica, v.2, n.1, 2015.

SIMON, H. Rational Decision Making In Business Organization.Denver, American

Economic Review, v. 69, n. 4, p. 493-513, 1979.

SINDOGEESP, Sindicato dos Operadores do Estado de Sdo Paulo Guindastes e
Empilhadeiras. Gigantes do Agronegdcio Tentam Gerar Exportacdes Por Portos
Privados. Disponivel em: http://www.sindogeesp.com.br/noticias/imprimir/7156.

Acesso em: 14 de Setembro de 2019.

SOARES, M. G.; GALVANIL P. R. C.; CAIXETA FILHO, J.V. Transporte de soja em
graos e farelo de soja no Brasil. Pre¢os Agricolas, Piracicaba, n. 126, p. 26-29, abr.

1997.

SOPENA, M. B.; ALMEIDA, F. Estruturas de Governanca no Setor de Transporte
Rodoviario de Cargas: o Caso dos Portos Secos no Rio Grande do Sul. Gestao e

Regionalidade, v.30, n.89, 2014.

THIELMANN, R. A Teoria dos Custos de Transacao e as Estruturas de Governanca:
uma Analise do Caso do Setor de Suinocultura no Vale do Rio Piranga— MG. X

Simposio de Exceléncia em Gestao e Tecnologia. 23 a 25 de outubro de 2013.

WANKE, P. Logistica e transporte de cargas no Brasil: produtividade e eficiéncia no

Século XXI.Sdo Paulo: Atlas, 2010.

WILLIAMSON, E. O. The vertical integration of production: market failure

considerations. The American Economic Review, Nashville, v. 61, p. 112-123, 1971.

67



. Markets and hierarchies: analysis and antitrustimplications. New York:

The Free Press, 1975.

. Transaction cost economics: the governance of contractual relations. The

Journal of Law and Economics, v. 22, p. 233-61, 1979.

. The Modern Corporation: Origins, Evolution, Attributes. Journal of
Economic Literature, California, v. 19, n. 4, p. 1537- 1568, Dez, 1981.
. The Economic Institutions of Capitalism: firms, markets, relations

contracting. London: CollierMacmillanPublishers, 1985.

. LasInstituciones Economicas delCapitalismo.México: Fondo de Cultura

Econdémica, 1989.

. Comparative economic organization: the analysis of discrete structural

alternatives. Administrative Science Quarterly, 36, p. 269-296, 1991.

. Oportunism and its critics.JournalManegerial e Decision Economics, v. 14,

pt. 2, p. 97-107, 1993.
.The Mechanisms of Governance. New York: Oxford University Press, 1996.
Public and private bureaucracies: a transaction cost economics
perspectives.Journal of Law, Economics, and Organization, v. 15, n. 1, p. 306-342,
1999.
WWEF, World Wide Found.The growth of Soy: Impacts and Solutions. (O crescimento
da soja: impactos e solucdes). WWF International (Secretariadointernacional da Rede

WWEF). Suiga, 2014.

ZYLBERSZTAIN, D. Between the market and the hierarchy: an analysis of
contractual hold-up in agribusiness.Sdo Paulo: FEA/USP, 1995.

68



69



