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Resumo:

Submetidos a um novo ambiente competitivo, os varios segmentos do Sstema de Agronegocio (SAG) da soja passam
a presenciar importantes mudancas, ao mesmo tempo em que buscam readequar suas estratégias visando obter
ganhos de competitividade. Nesta nova era dos mercados competitivos e globalizados, o aspecto custo vem cada vez
mais assumindo uma importancia significante na busca frenética das empresas por maior eficiéncia e produtividade.
Porém, ao objetivarem a reducdo de custos, as empresas vém focando sua atengao no tradicional custo do produto e
se esguecem ou dimensionam mal 0s custos relacionados a logistica. Quando falamos em custos logisticos, a primeira
idéia que vem na cabega € o custo com frete ou transporte, considerado o0 mais importante de todos. Freguientemente,
calculado o custo de transporte, este d& origem as despesas com fretes que a empresa vé na nota fiscal ou que ja
estao incluidas no preco do produto. Neste contexto, o presente artigo visa levantar dados do Sstema de Agronegdcio
(SAG) nacional, haja vista a influéncia dos custos logisticos para o setor, sendo considerados os custos ligados ao
frete como um dos fator es deter minantes na formagéo do prego da soja.

Areatemética: Gestio de Custos Logisticos e nas Cadeias Produtivas
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Resumo

Submetidos a um novo ambiente competitivo, os varios segmentos do Sistema de Agronegécio
(SAG) da soja passam a presenciar importantes mudancgas, ao mesmo tempo em que buscam
readequar suas estratégias visando obter ganhos de competitividade. Nesta nova era dos
mercados competitivos e globalizados, o aspecto custo vem cada vez mais assumindo uma
importancia significante na busca frenética das empresas por maior eficiéncia e
produtividade. Porém, ao objetivarem a reducdo de custos, as empresas vém focando sua
atencdo no tradicional custo do produto e se esquecem ou dimensionam mal o0s custos
relacionados a logistica. Quando falamos em custos logisticos, a primeira idéia que vem na
cabeca € o custo com frete ou transporte, considerado o mais importante de todos.
Freqlientemente, calculado o custo de transporte, este da origem as despesas com fretes que
a empresa vé na nota fiscal ou que ja estdo incluidas no preco do produto. Neste contexto, o
presente artigo visa levantar dados do Sistema de Agronegocio (SAG) nacional, haja vista a
influéncia dos custos logisticos para o setor, sendo considerados os custos ligados ao frete
como um dos fatores determinantes na formagéo do prego da soja.

Palavras Chave: Agronegécio, Logistica, Custo.

Area Tematica: Gestdo de Custos Logisticos e nas Cadeias Produtivas

1. Introducéo

N&o e exagero dizer que o campo é ouro. Mas também € interessante falar dos desafios
que o Brasil tem para se tornar um gigante em agronegdcio. E eles sdo muitos, tendo em vista
que o pais precisa romper barreiras externas dos superprotegidos mercados norte-americano e
europeu e investir internamente. A qualidade das estradas, o sistema de distribuicdo, tudo isso
que os empresarios chamam de logistica, podem funcionar como uma restricdo, pois
consomem a producéo e tiram riqueza do campo. Em outras palavras, pais rico é aquele que
se alimenta das suas proprias riquezas.

Esta expressiva importancia econémica do SAG da soja anda lado a lado com uma
situacdo de amplas mudancas envolvendo praticamente todos 0s seus segmentos. A abertura
comercial e a desregulamentacdo que caracterizaram a economia brasileira nos anos 90
tiveram impactos na competitividade de diversos sistemas agroindustriais, na medida em que
seus mecanismos de coordenacdo foram alterados. As regras que moldaram a expansdo do
sistema agroindustrial da soja nas décadas de 70 e 80 foram graduais, mas profundamente
alteradas. Sob tais regras, de acordo com dados da World Grain de novembro de 2001, o
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Brasil tornou-se o segundo produtor mundial de soja em grdo e o principal exportador de
farelo de soja, sob a égide de intervengdes e subsidios governamentais em praticamente todos
0s segmentos do SAG.

Este avancgo significativo que levou o Brasil a se tornar o segundo maior produtor
individual de soja do mundo nas Ultimas décadas, foi possivel gracas a trés principais
motivos: o mercado internacional e nacional da oleaginosa em constante crescimento; o forte
apoio estatal, com crédito subsidiado, para investimentos nesta cultura; e o espirito
empreendedor dos produtores rurais ocupantes do sul do Brasil nas décadas de 1960 e 1970.

Vale ressaltar que os custos logisticos no Brasil estdo além da estratosfera se
comparados com as melhores préticas, principalmente quanto ao custo do transporte. Como
referéncia do custo logistico nacional, observa-se que este representa nada menos que 21,5%
da receita operacional liquida das empresas produtoras, considerando que destes 7,1% estdo
associados ao transporte, enquanto que na Europa estes indices sdo 12,1% e 3,7%
respectivamente, conforme dados apurado em recente pesquisa realizada pela IMAM
Consultoria em 2003.

2. Metodologia de pesquisa

A metodologia adotada em pesquisas depende diretamente do objeto de estudo, de sua
natureza, amplitude e dos objetivos do pesquisador. Em geral de acordo com Quivy &
Campenhout, “a intencdo dos pesquisadores ndo € sO descrever, mas compreender o
fendmeno de forma inteligivel”. (p.41). Este método se caracterizou por ser um estudo
qualitativo e quantitativo, no qual se levou em consideracdo a compreensdo como um todo do
assunto investigado.

Para a coleta de dados deste estudo utilizaram-se 0s seguintes procedimentos de
investigacao: pesquisa documental que, para Yin (2001) tem como objetivo, “corroborar e
valorizar as evidéncias oriundas de outras fontes” (p.09), além de observacdes e levantamento
de dados in loco sobre o tema proposto.

Para andlise dos dados foi adotado o método de adequacdo ao padrdao (YIN, 2001),
baseando-se em modelos tedricos propostos pelo estudo, além do apoio em técnica de anélise
de conteudo.

O estudo que se caracterizou por ser de carater descritivo no qual, os fatos foram
observados, registrados, analisados, classificados, sem que o pesquisador interferisse neles.
Neste caso, os fendbmenos do mundo fisico e humano foram estudados, mas ndo manipulados
pelo pesquisador (ANDRADE, 1998)

A andlise do estudo é considerada qualitativa utilizando-se de métodos de abordagem
dedutivo-indutivo como plano de trabalho, associado em seus fundamentos l6gicos.

3. O Sistema de Agronegdcios (SAG) e a logistica nacional.

As dimensdes do Sistema de Agronegécios (SAG) da soja no Brasil sdo consideraveis.
Os autores Roessing & Santos (1997) estimam que o sistema, envolvendo desde o setor de
insumos até os produtos para consumo final (incluindo mercado externo), gerou em 1997,
cerca de US$ 24,5 bilhGes o que representa 10% do PIB oriundo do agribusiness brasileiro.
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Produtos do complexo da soja tém sido frequentemente citados como 0s de maior peso na
pauta de exportacdes do Brasil, em especial o farelo e a soja em gréos. Tais produtos geraram
em 1997 cerca de US$ 5,7 bilhdes de divisas com exportagdes para o Brasil.

O agronegdécio no Brasil constitui um dos setores mais dindmicos da economia e,
conforme pesquisa da Confederagcdo Nacional da Agricultura (CNA), seu PIB representou em
2003 nada menos que R$ 447 bilhdes. De acordo com as taxas de crescimento do PIB do
agronegocio publicadas pelo IBGE (2003), nos periodos de 1990 a 2002, o PIB do
agronegocio cresceu 3,18% ao ano, enquanto o PIB total nacional cresceu 2,71% no mesmo
periodo. No periodo de 1999 a 2002, o PIB do agronegdcio passou de 2,32% para 4,29%, o
que representou quase o dobro do PIB total nacional (GASQUES e BASTOS, 2003).

Dados oriundos do IBGE (2003) apontam que o SAG foi responsavel direto pelo
emprego de 17,4 milhdes de pessoas, 0 que representou 24,2% da populacdo economicamente
ativa (PEA) e que, para cada milhdo de reais investido no setor, foram gerados 202 empregos.

De acordo com Megido e Xavier (1995), agribusiness ou agronegécio é entendido
como, a soma total das operagdes de producdo e distribuicdo de suprimentos agricolas, além
das operacdes de producdo nas unidades agricolas e o0 armazenamento, processamento e
distribuicdo dos produtos agricolas e itens produzidos com eles.

Da participacdo do SAG na formacdo da renda nacional, extrai-se o conceito de valor
agregado que compreende o valor da renda paga aos fatores que, por sua vez, corresponde ao
valor da demanda final. O valor adicionado representa o pagamento efetuado pelos setores
produtivos aos setores exdgenos, na forma de salarios, juros, lucro, renda da propriedade e
impostos pagos ao governo. A nocdo de valor adicionado parte do principio de que, num
determinado periodo de tempo, uma mercadoria pode participar de VArios processos
produtivos, até chegar ao consumo final. Para se chegar a quantificacdo do PIB do SAG, ao
Valor Adicionado somaram-se 0s impostos e subtrairam-se os subsidios a producdo. Este
conceito € basico para o calculo do PIB do agronegécio (MEGIDO e XAVIER, 1995).

O SAG também tem grande importancia na balanga comercial, sendo o maior gerador
de divisas do pais. Ap6s o ultimo programa de estabilizacdo econémica, o agronegécio gerou
elevados saldos positivos, enquanto os demais setores da economia acumularam déficits
crescentes. De acordo com o Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (MAPA), a
participacdo do agronegocio em 2001 respondeu por aproximadamente 41,15% das
exportacBes brasileiras, passando para 44,5% em 2002, o que correspondeu a US$ 5,875
bilhdes e um recorde historico de 48,5% em 2003. Este crescimento gerou um superavit
comercial do agronegdcio de US$ 24 bilhGes, o que passou a representar uma posicao
estratégica no superavit da balanca comercial brasileira.

No quadro 01 encontramos os maiores 3paises exportadores e importadores de soja em
volume, a nivel mundial, onde o Brasil ocupa importante destaque como exportador:
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SOJA
Exportadores Milhdes/toneladas Importadores Milhdes/toneladas
1. EUA 26,5 1. China 10,1
2. Brasil 11,2 2. Paises Baixos 5,2
3. Argentina 4,1 3. México 4,0
4. Paraguai 2,1 4. Alemanha 3,4
5. Espanha 2,7

Fonte: Revista: World Grain Novembro/2001.
Quadro 01 - Maiores Exportadores e Importadores de Soja

De acordo com o quadro 01, o Brasil é o0 segundo maior exportador de soja do mundo.
Mesmo assim o0 pais ainda encontra-se distante do patamar alcancado pelos Estados Unidos
tendo em vista que, dados da Food and Agriculture Organization (FAO) mostram que 0
Brasil totalizou cerca de US$ 19 bilhdes com as exporta¢des agricolas em 2000, muito abaixo
dos US$ 54 bilhdes negociados pelos produtores americanos. Grande parte da producao
exportada pelos principais complexos agroindustriais € primaria, ndo sofrendo qualquer
processamento industrial. Por causa disso, os resultados brasileiros séo inferiores aos de
paises como Franca, Holanda, Alemanha ou Itdlia, que possuem uma pauta mais
diversificada, voltada para produtos primérios processados e industrializados de alto valor
agregado. Para atingir o patamar desses paises, o Brasil precisaria percorrer um longo
caminho. Com 1,5 bilhdo de habitantes e integrante da Organizagdo Mundial do Comércio
(OMC) desde o final do ano de 2002, a China tornou-se um dos mercados mais atraentes do
mundo. No mesmo ano, conforme assinala a Agéncia Estado, foram exportados cerca de US$
537 milhdes de soja pelo Brasil para o pais asiatico.

No entender de MacCarthy (1997), o ambiente econdmico é afetado pela forma pela
qual todas as partes do sistema macroeconémico interagem. Depois, 0 conjunto age sobre a
renda nacional, o crescimento econdmico e a inflagdo. Neste contexto, 0 ambiente econémico
pode variar de pais para pais, mas as economias individuais estdo conectadas.

Para Megido e Xavier (1995), o agronegécio desdobra-se em: I) antes da porteira, que
compreende o0s insumos para a producéo; 1) dentro da porteira - a producdo agropecuaria; 1)
poOs-porteira, que trata da agroindustria e servicos. Dados obtidos pelos mesmos autores
destacam que, no desdobramento do agronegdcio tido como depois da porteira, as atividades
exclusivas do SAG renderam até 1995 cerca de R$ 95 bilhdes, o que gerou um valor
adicionado de 31 bilhdes, empregando até o periodo cerca de 1,9 milhdes de pessoas
(producdo de R$ 65 mil per-capita/ano). J& as atividades produtivas contempladas
parcialmente no agronegocio, renderam R$ 49 bilhdes, o que resultou em 16,6 bilhdes de
valor adicionado, empregando 3 milhdes de pessoas. A area de servigos que interfaceia com o
agronegoécio, gerou uma producdo de R$ 41 bilhdes, com valor adicionado de 23 bilhdes e
geracao de 3,7 milhdes de empregos.

O produto em questdo, que detém esta notavel parcela de crescimento é a soja. Como
podemos observar no grafico 01, a producdo da oleaginosa cresceu consideravelmente desde o
inicio da década de 90. De acordo com o gréfico, na safra 1990/1991, o Brasil produzia 15
milhGes, passando nas safras de 2002/2003 para 48 milhdes de toneladas. As exportacbes
passaram de U$ 2,854 bilhdes em 1990 para U$ 5,664 em 2003, periodo em que a soja
respondeu por metade de toda a producéo de gréos.
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Fonte: Secretaria de Comércio Exterior SECEX, 2003.
Figura 01 — Exportacdo do Complexo de Soja nos ultimos dez anos

O transporte de grdos de regides produtoras do Brasil até os portos ou mesmo
aeroportos internacionais, nos quais existe o procedimento das alfandegas, tem um custo
muito alto em razdo da forte dependéncia das rodovias nacionais. Este alto custo diminui a
competitividade dos produtos brasileiros em comparacdo aos paises que tém a preocupacao
com o custo logistico e procuram a maneira mais econdmica para escoar sua producdo até os
portos de seus paises.

Nos mercados agroalimentares é fundamental, portanto, reduzir a distancia econémica
e a distancia temporal entre o produtor e o consumidor. Diminuir a distancia econémica, ou
seja, fazer mais barato, decorre do gerenciamento preciso dos custos e da cadeia de valor,
através da constru¢cdo do modelo econdmico do negécio e de uma andlise criteriosa e
detalhada dos processos operacionais. Reduzir a distancia temporal significa cumprir as
etapas de producéo e distribuicdo num tempo menor, poupando recursos e ampliando o giro
dos ativos empregados (WEDEKIN, 1997).

Se verificarmos que, apesar do alto custo com logistica ja evidenciado no Brasil, o pais
tem possibilidade de competir, contudo imagina-se o quanto o pais ainda poderia ganhar em
relacdo a competitividade se conseguisse chegar aos baixos niveis de custos logisticos que séo
praticados em paises como Estados Unidos, em que as preocupacGes com logistica sdo
latentes desde a década de 20. Enquanto nos EUA, o0s custos logisticos estdo na casa de 7,5%
e na Europa entre 8,5% e 10,2%, no Brasil 0s custos sdo trés vezes maiores chegando a casa
dos 25% em algumas empresas, de acordo com dados obtidos do Departamento de Operacdes
de Comércio Exterior (DECEX) do Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio
Exterior (MDIC).

Numeros obtidos com base em dados do Departamento de Operacdes de Comércio
Exterior (DECEX), comparam os custos brasileiros de transporte com os custos obtidos pelos
EUA e pela Argentina. Nestes dados verifica-se que, os custos nos EUA sdo mais baixos
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devido ao uso intensivo de hidrovias e ferrovias e na Argentina devido as curtas distancias
percorridas (média de 250 a 300 Km). Portanto, os dois maiores concorrentes do Brasil no
agronegocio da soja, economizam cerca de US$ 24 por tonelada de soja exportada, devido aos
fatores citados.

Segundo dados do (GEIPOT), Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes, 0
Brasil desperdigou em 2003 cerca de US$ 70 milhdes com o transporte desde as fazendas
produtoras até os portos através do uso do modal rodoviario. A utilizacdo dos modais
ferroviario e hidroviario, além de estimular a intermodalidade, permitiria uma economia com
fretes na ordem de US$ 44 milhdes e aproximadamente US$ 26 milhdes em combustivel.
Além disso, como o Brasil exportou 36 milhGes de toneladas de soja, farelo e 6leo em 2003,
teve um custo logistico adicional (desperdicio) em relagdo aos nossos concorrentes, da ordem
de US$ 864 milhdes (GEIPOT, 2003). Este valor, tomado por cinco anos, por exemplo, seria
suficiente para alavancar boa parte dos investimentos em infra-estrutura logistica que o pais
necessita.

O principal problema que afeta o setor rodoviario é o elevado ndmero de rodovias em
leito natural nas redes estadual e municipal, cujos trechos da malha se encontram em estado
precério, necessitando de recuperacdo emergencial. I1sso sem contar os maleficios ao meio
ambiente, que ndo sera aqui discutido por ndo ser objeto de estudo do presente trabalho, uma
vez que para transportar 3.500 toneladas que é a capacidade de carga de uma composi¢do
padrdo (locomotiva e seus vagdes de aproximadamente 100 toneladas por vagao), seriam
necessarias 140 viagens de carreta que tem capacidade de transportar 25 toneladas cada uma
em média, de acordo com dados obtidos com o gerente da area comercial da Bunge Alimentos
S.A. de Passo Fundo - RS.

Como ja pode ser evidenciada, a informacdo relevante para as analises da logistica
agroindustrial no Brasil, encontra-se na predominancia do modal rodoviario na movimentacgao
de carga, conforme dados da Empresa Brasileira de Planejamento de Transporte (GEIPOT),
citados por Caixeta-Filho (1999), 81% dos granéis solidos agricolas foram movimentados por
rodovias em 1995, enquanto 16% foram por ferrovias e menos de 3% por hidrovias.

No Brasil, em funcdes de restri¢ces na infra-estrutura logistica, ainda existem barreiras
gue impendem que todos 0s modais sejam utilizados de forma mais racional, isso ocorre em
funcdo do pouco investimento feito no passado na integracdo do transporte. No entanto,
apesar do processo de privatizacdo dos portos pouca coisa mudou. Sendo assim, formacéo do
custo final de transporte para o usuario dono da carga dependerd do grau efetivo de
concorréncia nos mercados constituidos pelos diversos agentes econdmicos dentro do porto.
(OLIVERIA & MATTOS, 1998).

Ainda para ilustrar a falta de infra-estrutura, basta verificarmos que apenas 150.836
km de rodovias brasileiras estdo pavimentadas, de uma malha total de 1.658.677 km, isto é
apenas 9%, segundo estatisticas do Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio
Exterior (MDIC).

Paulo Tarso Resende, da Fundacdo Dom Cabral (FUNDACE), apds avaliar o
problema em um estudo junto a 120 empresas calculou que, no trajeto para a costa nas
estradas mal conservadas, a trepidacdo do veiculo faz com que uma quantidade equivalente a
cerca de 3% de toda a safra se extravie e que as perdas neste processo, tenham alcancado R$ 1
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bilhdo no ano de 2002. Teles ainda destaca que, 0 uso de hidrovias reduziria este desperdicio,
mas necessitam de grandes investimentos.

De acordo com Ballou (2001), transporte barato tambem contribui para reduzir o prego
do produto. Isso acontece porque, além de sua influéncia no aumento da competicdo no
mercado, o transporte é um dos componentes de custo que juntamente com 0s custos de
produgéo, vendas e outros, compde o0 custo agregado do produto. Na interpretacdo de Oliveira
et. al. (2002, p.111), “o sistema de transporte é fundamental no custo logistico, sendo
importante que tenha uma sinergia com o sistema logistico, pois a integracdo da operacéo € a
chave para o sucesso da empresa”. Uma logistica de transporte montada adequadamente,
baseada em variaveis importantes do processo, entre elas 0 custo e 0s prazos de entrega de
mercadorias, pode representar a diferenca entre lucratividade ou prejuizo na atividade da
empresa.

Ballou (1999) defende que “para servi¢os contratados, a negociacdo de fretes, a
documentacdo, a auditoria e consolidacdo de fretes sdo assuntos relevantes” (p.139). Para
Wilson (1969) o levantamento de evidéncias sobre o custo de transporte sobre o nivel de
precos geral da economia torna-se imprescindivel.

Existem pelo menos quatro ocasides tipicas nas quais fretes mais baratos podem ser
negociados com as transportadoras: competicdo, principalmente entre diferentes modais;
produtos semelhantes, quando existe diferenga nos fretes entre dois produtos essencialmente
similares que se movem na mesma rota; maior volume de carga, utiliza-se o argumento que
fretes menores podem resultar em maior volume de carga para o transportador e; grandes
volumes, com o argumento para reducdo de fretes, mediante oferecimento de volumes
substanciais de carga.

No entender de Caixeta-Filho et al. (2001) ha intensa utilizacdo dos servigcos de
transporte no deslocamento da soja, 0 que provoca grande desestabilizacdo no mercado de
frete. Isso é ocasionado pelo fato de a oferta de veiculos ndo ser suficiente para cobrir a
demanda existente para a movimentagdo da soja e outros produtos agricolas, proporcionando
0 aumento significativo dos fretes. Na visdo de Correa Junior (2001) a sazonalidade da
demanda de servicos de transporte rodoviario de grdos teve uma influéncia direta sobre a
composicao de variaveis dos precos dos fretes praticados.

De acordo com o quadro 02, identificam-se os tipos de transporte e algumas de suas
particularidades:

Tipo de Caracteristicas — Custos
Transporte

Ferroviario Altos custos fixos em equipamentos, terminais, vias férreas; custos
variaveis baixos.

Rodoviario Custos fixos baixos e custo varidvel médio (combustivel, pneus,
manutencéo).

Hidroviario Custo fixo médio-alto (navios e equipamentos) e custo variavel baixo
(capacidade para transportar grandes quantidades).

Dutoviario Custos fixos mais elevados (direitos de acessos, construcdo de dutos) e
custo varidvel mais baixo.

Aerovidrio Custo fixo alto (aeronaves) e custo varidvel alto (combustivel mao de obra,
manutenc¢do).

Fonte: ADM Brasil — Logistica, 2005.
Quadro 02 — Tipos de modais
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Os fluxos fisicos nos canais de distribuicdo geram utilidades de tempo e de lugar e
podem ser efetuados por modalidades de transporte de varios tipos, como as apresentadas na
tabela 02, dependendo das decisdes estratégicas que sdo tomadas em funcdo dos seguintes
fatores e caracteristicas das transages tais como: tipo de produto; tipo de mercado; método de
compra; localizacéo; variedade dos modos de transporte disponivel.

Ballou (1999) destaca que para auxiliar na decisdo sobre o tipo apropriado de
transporte, leva-se em conta caracteristicas e critérios tais como: custos; tempo medio de
entrega; tempo de transito e sua variagédo; perdas e danos. Acrescenta-se que, as escolhas das
modalidades de transporte a serem escolhidas para efetuar operacdes logisticas eficientes,
estdo ligadas as formas de desempenho de cada tipo de transporte no que se relaciona com
preco, capacidade, flexibilidade, tempo em transito, terminais, atributos intermodais, dentre
outros.

Em resumo, a selecdo e o uso de transporte dentro do conceito moderno de logistica,
deve seguir um esquema que, de maneira geral, examina os seguintes pontos: escolha da
modalidade de transporte; selecdo do transportador (proprio ou terceiros); operacoes
executadas internamente ou externamente; equipamento a ser utilizado; contratos ou tarifas;
informacdes, sistemas e administracdo; termos gerais dos fretes; terminais de origem e
destino; recursos humanos internos e externos e; métodos e amplitude dos controles
(BALLOU, 1999).

Tendo em vista os altos custos logisticos e a sua influéncia na competitividade
nacional no SAG, a partir de dados obtidos em pesquisa na regional da empresa Bunge
Alimentos S.A., localizada em Passo Fundo - RS, a seguir apresentam-se 0s principais fatores,
formadores do preco da soja no mercado interno.

4. Formacéo do preco da soja

Em todo o mercado agricola, o preco € influenciado diretamente pelas forcas de oferta
e demanda. Neste contexto, os compradores querem adquirir um produto de menor preco, e 0s
sellers querem vendé-los ao preco mais elevado possivel. Neste ambiente a soja é considerada
commodities, devendo-se assim priorizar volume e margem, para otimizacdo dos ativos e
obtencéo de lucro, com maior rentabilidade de ativos e maiores ganhos.

De acordo com os dados obtidos em pesquisa na Bunge Alimentos S.A., podemos
destacar os principais fatores que influenciam as tomadas de decisdes para compra de soja:
cotacdo da Bolsa de Chicago: prémios das empresas negociadoras (quem dita o prémio é o
mercado, onde quando ha mais compradores o prémio € positivo e quando ha mais
vendedores o prémio é negativo); clima do mundo (principalmente nos paises produtores de
oleaginosas e cereais); oferta e demanda; oportunidade e risco; comportamento da
concorréncia; Long/Short/Hedge e; noticias politicas, econdmicas e sociais.

Além da tomada de decisdo, varios fatores influenciam na formacdo do preco dos
produtos agricolas, causando fixacdo, baixa ou suba do preco. Estes fatores incluem,
rendimento da colheita, politica, exportacdo e tempo ressalvado que, 0s instrumentos
financeiros da Bolsa de Chicago (CBOT) operam sobre a mesma premissa.

A Bolsa de Chicago opera com o Mercado Futuro e este quando usado eficazmente
visa minimizar riscos e por sua vez, baixar o custo de fazer negécio. Um contrato futuro é um
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acordo obrigatorio de compra (entrega da tomada) e venda (faca a entrega de) um produto. Os
termos de um contrato futuro séo estandardizados pelo tipo, pela quantidade, pela qualidade,
pelo tempo e pelo lugar de entrega do produto, onde a Unica parcela variavel é o preco
(GITMAN, 1997). A Bolsa de Chicago opera com a cotacdo do preco do bushel, que é o valor
da saca norte americana (27,214 kg).

Em condig¢des normais, para a Bunge Alimentos as antecipacdes do preco da soja séo
atualizadas pela Variagdo Cambial (VC) do ddlar americano, incidindo sobre o valor
atualizado um percentual a titulo de juros e encargos operacionais (despesas com a
fiscalizacdo e acompanhamento da compra e venda). Estas antecipacdes sdo atualizadas pela
VC do délar americano para manter o equilibrio econémico e financeiro da operacdo de
compra e venda da soja, uma vez que 0 preco pago no mercado interno é calculado
determinado com base nas cotacfes da Bolsa de Mercadorias de Chicago (EUA) para a soja a
granel e para seus derivados basicos.

Angariando reducdo de custos e maior rentabilidade, grandes empresas como a Bunge
Alimentos S.A., utilizam sistemas como o SIG (Sistema de Informacdo Gerencial), o qual
dispbe de informacgdes gerenciais relevantes para acompanhamento, controle e tomada de
decisdes referentes & logistica, producdo, matéria prima, estoques e vendas.

Tendo em vista as informacdes financeiras relacionadas a Bolsa de Chicago do dia 24
de maio de 2005 e o valor (hipotético por motivos de seguranca empresarial) do prémio da
Bunge Alimentos S.A. no mesmo periodo, a seguir serdo apresentados (quadro 03) os dados
apurados, para posterior calculo do valor da saca brasileira de soja:

Dados Valores
Saca norte americana (kg) 27,214 kg
Saca brasileira (kg) 60,000 Kg — (2,20 sacas NA)
Média do frete brasileiro (US$) US$ 13,00
Média do valor do fobbins (US$) US$ 8,50
Bushel em 15/04/2003 640,00
Délar em 15/04/2003 (R$) R$ 2,4310
Saca brasileira/ tonelada (kg) 16,667 (1000/60)
Saca NA/ tonelada (kg) 0,367454.

Fonte: CBOT, maio de 2005.
Quadro 03 — Dados para calculo do valor da saca brasileira de soja

Mediante estes dados apurados junto a empresa € a CBOT em 24 de maio de 2005
pOde-se obter (quadro 04) o preco que a Bunge Alimentos S.A. poderia pagar na saca da soja,
no interior do estado do Rio Grande do Sul.

Bushel/Chicago em 24/05/2005 640,00
Prémio O] (15,00)
Saca NA/ton. x) 0,367454
Frete/US$ ) US$ 13,00
Fobbins/US$ ) US$ 8,50
Saca brasileira/ton. ) 16,667
Délar em 24/05/05 em reais (x) R$ 2,4310
Preco médio da soja no interior do Estado(RS) (=) R$ 30,36

Fonte: Bunge Alimentos S.A., 24/05/ 2005.
Quadro 04- Calculo do valor da saca brasileira de soja no interior do Estado:
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De acordo com o quadro 04, o valor da saca de soja no interior do estado em a 24 de
maio de 2005 era de R$ 30,36 integrando-se a este o valor do transporte (frete) da origem até
0 destino.

Ja o valor pago a soja no Porto de Rio Grande (destino final), era de R$ 34,29 isento
do custo de frete (quadro 05). Pode-se observar que o valor do frete influi diretamente no
valor da matéria-prima comprada, o qual é influenciado pela oferta e demanda do servigo de
transporte na safra, podendo desta forma, gerar altos custos na negociacao.

Bushel/Chicago 6,40

Saca Brasil/Saca NA — Kg (x) 2,20
Doélar em 24/05/05 em reais (x) R$ 2,4310
Preco da soja no porto de Rio Grande = R$ 34,29

Fonte: Bunge Alimentos S.A., maio de 2005.
Quadro 05- Célculo do valor da saca brasileira de soja no Porto de Rio Grande:

Os modais ferroviario e rodoviario sdo 0s que praticamente concentram a maioria das
cargas no Brasil. Nos Estados Unidos ferrovia e rodovia competem na mesma rota com fretes
préximos, j& no Brasil a ferrovia, recém privatizada, ndo oferece ainda flexibilidade de rotas.
Neste contexto, os produtos carregados por cada um desses modais a sdo divididos
principalmente em funcdo da compensacao entre menor custo e melhor nivel de servico.

O transporte ferroviario € um modal com excelente potencial de crescimento no Brasil,
tendo em vista que, o Brasil é um pais de grande extensdo continental e que apenas 19,9% das
cargas sao transportadas por via férrea. Verifica-se com estes dados, o grande potencial para
crescimento, principalmente apds a recente privatizagao do sistema ferroviério do pais leva-se
em consideragdo que, durante muito tempo o governo ndo pode investir neste setor, porém as
empresas concessiondrias estdo investindo fortemente, conforme artigo publicado no jornal
Gazeta Mercantil (Manfredini, 2001).

Em todas as compras a preco fixo através de contrato ou fixagdo o valor do frete do
ponto de embarque até o destino final, é estimado e incluso na negociacdo. Neste sentido o
preco da matéria-prima para o produtor, é formado mediante o preco final no Porto de Rio
Grande menos o frete da origem até o destino, como pode ser observado no quadro 06:

Soja em Passo Fundo em 24/05/2005 Valor

Valor da soja no Porto de Rio Grande R$ 34,29/saca
Valor do frete/ saca R$ 2,60/saca
Valor da Soja em Passo Fundo R$ 31,69/saca
Soja em Santa Maria em maio de 2005 Valor

Valor da soja em Rio Grande R$ 34,29/saca
Valor do frete/saca R$ 1,80/saca
Valor da Soja em Santa Maria R$ 32,49/saca

Fonte: Bunge Alimentos S.A., 24/05/2005.
Quadro 06 — Frete e preco da soja

O debate nos ultimos anos sobre como aumentar a competitividade da economia
brasileira dominou as pautas privada, publica e académica. No caso especifico do
agronegdcio, usualmente se aponta a predomindncia do modal rodovidrio na matriz de
transportes brasileira como a principal fonte de ineficiéncia e de reducdo de lucratividade dos
produtores agricolas.
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Concluséao

Como se pode observar no presente artigo, para o pais tornar-se competitivo ndo é
condicdo suficiente ter-se 0 melhor produto dentro de nossas industrias, este deve estar sim
com o consumidor. E é exatamente neste ponto que a logistica ganha destaque, sendo que o
desafio nacional hoje, ja ndo se encontra na producdo de produtos de qualidade a custo baixo,
mas nos custos de logistica de chegar ao cliente na quantidade, prazo e local estabelecido.

Parece simples como conceito, mas € complexo na execugdo, considerando ainda que
deslocar o produto de um local para outro agrega custo. Assim, o custo total do produto
nacional passa a ser composto pelo preco de producédo, acrescido dos custos de transporte,
armazenagem e custo de capital investido em estoque. Vale ressaltar que os custos logisticos
no Brasil estdo além da estratosfera se comparados com as melhores praticas, principalmente
quanto o custo do transporte, como ja foi destacado anteriormente,

Neste contexto, o agronegécio é o setor mais afetado pela precariedade da infra-
estrutura logistica de transporte no pais. Em termos praticos, para se garantir a
competitividade do produto brasileiro, deve-se estruturar uma logistica capaz de assegurar que
os produtos expedidos pelas industrias sejam transportados com grande facilidade pelos
modais de exportacdo para entrega a0 menor prazo € com menor custo.

Devido a falta de uma visdo sisttmica agregando aos custos de produc¢édo os custos de
logistica, observa-se uma consideravel elevacao do tempo total de deslocamento, consequiente
aumento no custo associado e uma diminuicdo na competitividade de nossos produtos, como
pode ser observado no caso da formagao do preco da soja nacional. Destaca-se que 0s custos
logisticos brasileiros constituem um componente relevante dos precos finais dos produtos,
tendo em vista a dispersdo espacial do mercado interno brasileiro e as longas distancias
envolvidas no processo em que, os fretes oneram ainda mais os precos finais desses produtos
tendo em vista que, grande parte dos produtos agricolas tem suas cotacdes fixadas nos
mercados internacionais, sendo dificil a transferéncia dos custos de transporte aos precos
finais, ja que esses ndo agregam valor ao produto.

Apesar das dificuldades inerentes a esse tipo de estudo, espera-se que os resultados
alcancados tenham permitido enfatizar a interdependéncia entre os transportes e a produgéo
agricola, bem como mensurar os impactos das redu¢fes que 0s custos de transporte acarretam
sobre o crescimento da producdo agroindustrial. As extensdes desejaveis deste estudo incluem
a expansdo da malha de transporte nacional, a fim de incluir os modais ferroviario e
hidroviario e outros servicos logisticos, para com isto desenvolver uma visdo sistémica e
coordenada da logistica nacional, objetivando maior competitividade em nivel global para o
pais.
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