FACULDADE DO BAIXO PARNAIBA
CURSO DE ADMINISTRACAO

JOAO VINICIUS SILVA GOULART
PAULO ROBERTO SILVA GOULART

LOGISTICA DE TRANSPORTE DA SOJA:
um estudo de caso na empresa Hesus LTDA em Chapadinha-MA

Chapadinha
2014



JOAO VINICIUS SILVA GOULART
PAULO ROBERTO SILVA GOULART

LOGISTICA DE TRANSPORTE DA SOJA:
um estudo de caso na empresa Hesus LTDA em Chapadinha-MA

Monografia apresentada ao Curso de
Administragdo da Faculdade do Baixo
Parnaiba, para obtencdo do grau de
Bacharel em Administragao.

Orientadora: Prof®. Esp. Erica Amaral
Liberato.

Chapadinha

2014



JOAO VINICIUS SILVA GOULART
PAULO ROBERTO SILVA GOULART

LOGISTICA DE TRANSPORTE DA SOJA:
um estudo de caso na empresa Hesus LTDA em Chapadinha-MA

Monografia apresentada ao Curso de
Administragdo da Faculdade do Baixo
Parnaiba, para obtengdo do grau de
Bacharel em Administracao.

Aprovada em / /

BANCA EXAMINADORA

Prof®. Esp. Erica Amaral Liberato (Orientadora)
Especialista em Administragcao Econdmica e Financeira
Faculdade do Baixo Parnaiba

1° Examinador

2° Examinador



A Deus, fonte de vida.
As nossas familias, pelo incentivo e carinho

constantes. Sem elas nossas conquistas nao
seriam possiveis.



AGRADECIMENTOS

A Deus em primeiro lugar.

A professora Erica Amaral Liberato, pela orientagao.

A empresa por ter contribuido diretamente para a realizacio desta pesquisa.

A todos os funcionarios da Faculdade do Baixo Parnaiba, em especial, a Diretora
de Ensino, Prof*. Nony Braga, que sempre nos ajudaram e sempre tiveram a disposi¢ao para a
realizacdo desse grande sonho.

Aos nossos amigos e familiares, principalmente pais, esposa e noiva pelo carinho,
incentivo, motivagdo, paciéncia € compreensao.

Por fim, a todos que contribuiram direta ou indiretamente para que esse trabalho

fosse realizado.



Nao da para fazer tudo. Concentre-se
naquilo  que terd  maior  impacto.
Comunique suas metas implacavelmente
para que todos saibam qual deve ser seu

foco.

Bonnie Reitz



RESUMO

Apresenta uma discussdo sobre a logistica do transporte rodoviario no escoamento da soja.
Analisa o sistema logistico no escoamento da soja na Empresa Hesus em Chapadinha - MA,
com foco nas condi¢des de conservagdo da malha viaria, descreve o processo logistico do
transporte rodovidrio e identifica as potencialidades e fragilidades da logistica de transporte
da fazenda ao ponto de embarque. Utiliza abordagem qualitativa e quantitativa e para coleta
de dados observagdo direta, entrevistas, pesquisa documental e revisdo de literatura. Analisa
as categorias examinadas a partir das contribuigdes de Ballou (2011), Batalha (2007),
Companhia Nacional de Abastecimento (2014), Confederagdao Nacional do Transporte (2014),
Conselho Federal de Administracao (2013), EMBRAPA Meio Norte (2012), Organizacao das
Nagdes Unidas para Agricultura e Alimentagdo (2014), entre outros. Constatou que as
condi¢des de conservacdo da malha viaria afetam diretamente o escoamento da producao.
Ressalta as potencialidades da empresa pesquisada como a localizacdo nas proximidades de
postos de abastecimentos, curta distancia até o Porto do Itaqui e a estrutura de beneficiamento
do grao que agrega valor e qualidade ao produto. Conclui que as condi¢gdes de conservagao
das rodovias, impde limitagdes ao escoamento da soja em graos, ocasiona a depreciagdo do

produto e acarreta perdas desses graos, sobretudo, ao produtor.

Palavras-chave: Logistica. Transporte Rodoviario. Soja.



ABSTRACT

Presents a discussion of the logistics of road transport in runoff from soybean. Analyzes the
logistics system in transporting soybeans in the Company Hesus in Chapadinha - MA,
focused on the storage conditions of the road network, describes the logistical process of road
transport and identifies the strengths and weaknesses of logistics transportation from the farm
to the point of embarkation. Uses qualitative and quantitative data collection and direct
observation, interviews, desk research and literature review approach. Analyzes categories
examined from the contributions of Ballou (2011), Battle (2007), National Supply Company
(2014), National Confederation of Transport (2014), Federal Board (2013), EMBRAPA Meio
Norte (2012 ), the United Nations Food and Agriculture Organization (2014), among others.
Found that storage conditions of the road network directly impact the flow of production.
Highlights the potential of the company studied as location nearby petrol stations, walking
distance to the Port of Itaqui and the structure of processing of grain that adds value and
quality to the product. Concludes that the conditions for maintenance of highways, imposes
limitations on the flow of soybeans, causes depreciation of the product and causes loss of

these grains, especially the producer.

Keywords: Logistics. Road Transport. Soybeans.
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1 INTRODUCAO

Em meio as exigéncias da sociedade contemporanea, fortemente marcada pelo uso
cada vez maior das novas tecnologias da comunicagao e da informagao, os profissionais, de
modo geral, e em particular os Administradores precisam conhecer a realidade em que atuam,
a fim de compreender os principais empreendimentos desenvolvidos. A regido do Baixo
Parnaiba Maranhense apresenta nas ultimas décadas mudancas significativas, decorrente da
producao da soja.

Nesse contexto, a logistica de transporte na producdo da soja constitui-se uma
tematica necessaria e instigante que despertou a curiosidade dos pesquisadores para a
investigacao que ora se efetiva, o que exige abordar os varios fatores que envolve o objeto em
estudo.

E notério o crescimento da producdo de soja nos ultimos 10 anos na Regido.
Deste modo, destaca-se a importancia desta pesquisa que objetiva analisar a logistica de
transporte da soja em grao, com foco nas condi¢des de conservacao da malha viaria para o
escoamento da producao. Busca-se com tal estudo conhecer a realidade local por meio da
producdo cientifica na qual a Administragdo estd intrinsicamente relacionada a esse
empreendimento.

O interesse pela pesquisa surgiu a partir da seguinte indagacdo: Como As
condig¢des de conservacao das rodovias interferem no escoamento da soja em grao na Empresa
Hesus LTDA'. O estudo visa reconhecer as formas de armazenamento do grio no periodo da
colheita, as consequéncias do estado de conservagdo das estradas para o transporte da soja, a
importancia do transporte rodovidrio, que consiste no meio predominante utilizado para
escoamento da producdo de soja na regido do Baixo Parnaiba Maranhense. Quanto aos
procedimentos técnicos foi utilizado o estudo de caso que segundo Yin (2005) ¢ considerado
o mais adequado para a investiga¢do de um fendmeno contemporaneo no seu contexto.

Para subsidiar a pesquisa buscou-se fundamentos nos estudos de autores como
Machline (2014), Fleury (2014), Goulart e Zanatta (2014), Figueiredo e Arkader (2014),
Botelho e Diniz (2012), Almeida, Rodrigues e Wander (2011), Hirakuri (2011), Ballou
(2011), Alves (2009), Botelho e Silva (2009), Giacobo e Ceretta (2009), Arieira, Paulique e
Ferreira (2008), Schlesinger (2008), Costa (2008), Rodrigues (2007), Batalha (2007),
Laugeni (2005) e Filho (2001) entre outros.

! Empresa com nome ficticio respeitando os principios éticos da Resolucdo 196/96.
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A pesquisa ¢ de cunho qualitativo e quantitativo desenvolvida por meio de revisdo
de literatura, anélise documental a partir dos dados quantificados de fretes para o transporte da
soja, observacao direta que subsidiou a descricdo do processo de beneficiamento e
armazenamento, e entrevistas com o Diretor Geral, um Auxiliar Administrativo ¢ um
Motorista da empresa.

Neste estudo foram utilizados dados logisticos no transporte da soja no periodo da
safra do ano de 2013. Os dados coletados foram classificados e interpretados com base na
literatura selecionada. De posse dessas informagdes buscou-se conhecer a realidade local
investigada. Tais informagdes foram imprescindiveis para que o objetivo da pesquisa fosse
alcangado.

Nessa perspectiva, objetivou-se analisar o sistema logistico no escoamento da soja
na Empresa Hesus em Chapadinha - MA, com foco nas condi¢des de conservacao da malha
vidria para o escoamento da producdo, descrevendo o processo logistico do transporte da soja
em grao e identificando as potencialidades e fragilidades da logistica de transporte da soja da
fazenda ao ponto de embarque.

Desse modo, apresenta-se nesta introducdo o percurso metodologico, a
estruturacdo da pesquisa em capitulos, nos quais foram abordadas as categorias tedricas
pesquisadas, a caracterizagdo do locus, a discuss@o dos resultados e a conclusdo. No capitulo
intitulado Logistica: retrospectiva histdrica, discutiu-se da origem a trajetdria da logistica no
Brasil, descrevendo suas varias concepgdes com foco na logistica de transporte rodoviario. No
capitulo seguinte abordou-se O caminho da Soja: da produgdo a comercializagao, destacando
a producdo da soja no mundo, no Brasil e no estado do Maranhdo. No capitulo intitulado A
logistica no transporte da soja: caracterizagdo da regido, descreveu-se o historico da empresa e
os dados da producdo da soja, ressaltando as despesas, sobretudo, com fretes, e projecoes.
Finaliza-se com a conclusdo retomando os objetivos que nortearam o estudo, as contribuicdes
e implicagdes tedricas que a investigacdo permitiu evidenciar, e as sugestdes para pesquisas

posteriores.
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2 LOGISTICA: retrospectiva historica

A origem da Logistica remete aos primérdios da humanidade pois sua fungdo
estar relacionada ao transporte de quaisquer materiais ou pessoas, com ponto de saida e de
chegada definidos. As necessidades do homem sempre foram prioridades, e com isso, ele
tenta minimizar o trabalho e garantir qualidade, eficiéncia e agilidade no que faz.
(RODRIGUES, 2007).

Assim como as demais ciéncias, a Logistica também passou por varias
modificacdes até se transformar no que ¢ hoje. No inicio da historia tudo era transportado pelo
homem. Com a descoberta de que poderia deixar de ser nomade, permanecer em um unico
local, e ainda assim, garantir moradia e alimento, comecou a melhorar seu modo de vida e,
com isso, foi possivel cacar, pescar, plantar, colher, e ter suas proprias criacoes. Com
crescimento de suas produgdes e a domesticagdo dos animais, 0 homem percebeu que poderia
fazer trocas do excedente e utilizar os animais para transportar esses produtos.
(RODRIGUES, 2007).

A medida que surgiam novas necessidades tentavam aprimorar o que ja possuiam.
Assim, inventaram a roda, uma das maiores descobertas para a humanidade, comecaram a
construir veiculos e ampliaram a capacidade de transportar matérias na negociacao das trocas,
e, devido a essas transformagdes, definiram um valor referencial para os produtos chamado
dinheiro. (RODRIGUES, 2007).

Segundo Rodrigues (2007, p. 15), “os povos ribeirinhos e litoraneos lidavam com
outro tipo de problema: a transposi¢do das aguas”. A partir dessa problematica comegaram a
construir os transportes maritimos, do mais rustico, conhecido como jangada, até os barcos a
vela.

Ballou (2001, p. 19) descreve que,

Na Antigiiidade, as mercadorias que as pessoas desejavam ndo eram produzidas
onde elas gostariam de consumi-las ou ndo eram acessiveis quando as desejavam.
Alimentos e outros bens de consumo estavam amplamente dispersos ¢ disponiveis
em abundancia apenas em certos periodos do ano. As pessoas tinham que consumir
as mercadorias imediatamente nos locais onde se encontravam, ou precisavam
transferi-las para um local de sua preferéncia e armazena-las para uso posterior.
Entretanto, devido a auséncia de um sistema de transporte bem-desenvolvido e de
sistemas de armazenagem, o movimento de mercadorias era limitado ao que um
individuo podia transportar, ¢ a armazenagem de pereciveis era possivel apenas por
um curto periodo de tempo. Essas limitagdes dos sistemas de movimentagdo e de
armazenagem forgaram as pessoas a viverem perto das fontes de producdo e a
consumirem uma estreita gama de mercadorias.
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A 1* Revolugdo Industrial impulsionou todos os adventos da Logistica assim
como os demais setores. Aconteceu a inven¢do da maquina a vapor, os transportes maritimos
ganharam mais resisténcia com a substitui¢do da madeira pelo ago e, como o céu nao € o
limite para o homem, o transporte aéreo também ganha destaque com o brasileiro Alberto
Carlos Dumont, com a constru¢do do 14 BIS, que foi o inicio do aprimoramento dos
transportes aéreos.

No contexto da II Guerra Mundial, no ano de 1940, a Logistica foi um dos fatores
decisivos para os Estados Unidos no abastecimento de materiais de batalhas e suprimentos
alimentares para os militares americanos, pela garantia do transporte, distribuicdo e
armazenamento, de fundamental importancia nos campos de batalhas.

Arieira, Paulique e Ferreira (2008), destacam a pesquisa de Kent Junior e Flint
sobre a evolucao da logistica, dos resultados da pesquisa nas universidades americanas nos
comentarios de Figueiredo e Arkader (2007), apresentando as cinco eras: A primeira era se
caracterizou pelo escoamento da produgdo agricola na virada do século XX, denominada “do
campo ao mercado”; Ja na segunda era, a preocupagao voltava-se para a eficiéncia no fluxo de
materiais, armazenamento e distribuicdo, definida como “fun¢des segmentadas”, que foi de
1940 ao inicio de 1960; A terceira era enfatizava o custo total e abordagem dos sistemas,
definindo-se de “funcdes integradas”, perdurou de 1960 até 1970; Ja a quarta era remete-se as
questdes de produgdo e os custos de estoques, com “foco no cliente”, vai do inicio de 1970 até
o inicio de 1980; E a quinta era definiu-se em estratégias e exploracdes de novas vantagens
comparados a concorréncia, caracterizada por “a logistica como elemento diferenciador”, do
inicio da década de 1980 até os dias atuais.

Diante de todos esses avangos tecnoldgicos surgiu um novo conceito: Supply
Chain Management (SCR). “O conceito de Supply Chain Management ¢ mais do que uma
simples extensao da logistica integrada, pois inclui um conjunto de processos de negocios que

em muito ultrapassa as atividades relacionadas com a logistica integrada.” (FLEURY, 2014,

p- D).

2.1 O percurso historico da logistica no Brasil

Em 1928, a frase do entdo Presidente da Republica Washington Luiz “governar ¢é
abrir estradas”, por ocasido da inauguragdo da primeira rodovia asfaltada no Brasil,
impulsionou o setor rodoviario. Vias foram construidas destacando-se a via Anchieta e a via

Dutra em 1957, na grande Sao Paulo. Nascia a industria automobilistica nacional. Em 1963
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foi lancada a revista Transporte Moderno pela Editora Abril, que auxiliava na compreensao
desse setor. (MACHLINE, 2011).

O ano de 1960 foi marcado por investimentos de empresas privadas na area de
transportes, destacando-se a Viacdo Cometa que investiu suas perspectivas, em algumas
capitais, em linhas de Onibus modernos, garantindo rapidez, limpeza e conforto.
Posteriormente outras empresas entraram no ramo como a Real Aerovias e a Varig, que
destacaram-se por possuir uma manutencao organizada servindo de exemplo e incentivo para
outras empresas. (MACHLINE, 2011).

A Companhia Metropolitana de Transporte Coletivo de Sdao Paulo (CMTC)
possuia uma frota de dez mil 6nibus, e destacaram-se por possuir o melhor controle e sistemas
de manutengdo. O empresario Walter Lorch controlador da Translor foi considerado um
inovador pela criagdo do Auto Trem, isto ¢, os trens levavam em seus vagoes plataformas, os
caminhdes. Outras medidas também foram inovadoras, como o transporte de carros por
navios e botijoes de gas entregues nas portas das casas. Nesse momento, Sdo Paulo se tornava
a terceira maior cidade do mundo e precisava acompanhar o ritmo de seu crescimento. No
Ministério dos Transportes foi criado pelo governo, em 1965, a Empresa Brasileira de
Planejamento dos Transportes (GEIPOT) sendo que seus estudos viabilizaram-se como
referéncia na area. (MACHLINE, 2011).

No inicio da década de 1980 as Tecnologias da Informacdo se disseminaram
exigindo que a Logistica também se expandisse. Com o proposito de garantir a eficiéncia e
qualidade do produto foram surgindo entidades que focalizavam a Logistica, como a
Associagdo Brasileira de Supermercados (ASBRAS), Associacdo Brasileira de Logistica
(ASLOG) e o Instituto de Movimentagdo e Armazenagem (IMAM). (GOULART e
ZANATTA, 2014).

Convém destacar o conceito de logistica definido pela ASLOG: “Processo de
planejar, implementar e controlar eficientemente, ao custo correto, o fluxo e armazenagem de
matéria-prima, estoque durante a producdo de produtos acabados, desde do ponto de origem
até o consumidor final, visando atender os requisitos do cliente”. (FILHO, 2001, p. 26).

A partir do ano de 1990 muitas empresas precisavam aumentar suas vendas e
lucros. Nesse periodo, o governo Collor implementou as politicas de importagdo para
impulsionar o crescimento desse setor. Em pouco tempo, foram surgindo mudangas no
consumo da sociedade ocasionadas por diversos fatores, dentre eles, o produto nao estar
disponivel no momento, o excesso de pedidos, a danificacdo do produto e as condigdes do

transporte, que ocasionavam o aumento dos custos.
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Em 1994 a Logistica comegou a se expandir, momento em que a economia
brasileira se estabilizou. A primeira empresa a ingressar no mercado com essa finalidade foi a
Ryder, posteriormente, outras empresas entraram. Esse sistema logistico precisava ser
monitorado para garantir seu sucesso € valorizar o nome da empresa. Santos (2008, p. 1, apud
ALVES, 2009, p. 17) enfatiza que “o produtor ou comerciante tem que garantir ao comprador
ou usuario que o produto estara a sua disposicao no local aprazado, no momento acordado.
Qualquer atraso ou mesmo adiantamento afeta a imagem do fornecedor”.

Acredita-se que o aumento da renda familiar e as exigéncias dos consumidores,
fizeram com que o mercado fosse obrigado a modificar-se. Segundo Goulart e Zanatta (2014),
foi no fim da década de 1990 que surgiram cursos de ensino superior, especializagcdes e
aperfeigoamentos na logistica, ganhando destaque e mais atengdo. A logistica constitui-se um
dos setores que possui uma das maiores potencialidades de crescimento nas décadas de 1980 e

1990.

2.2 Concepcao de Logistica

A Logistica tem origem grega derivada da palavra logistiké (célculo, raciocinio) e
francesa da palavra logistique (aquartelar’ soldados), “utilizada pela primeira vez em
contextos militares para referenciar a pratica de prover as tropas militares com suprimentos,
alojamento e materiais de urgéncia médica [...]” (BATALHA, 2007, p. 185).

Segundo Almeida, Rodrigues e Wander, (2011, p. 3, grifo do autor),

A primeira defini¢do de logistica foi feita no periodo de Napoledo 1779-1869, pelo
Bardo Henri de Jomini, em seu compéndio Arte da Guerra, onde declara que a
logistica ¢ ‘a arte da pratica de movimentar exércitos, ou seja, tudo ou quase tudo no
campo das atividades militares, exceto o combate’.

Nesse sentido, a agilidade com que os produtos chegavam ao seu destino, fez com
que esse sistema fosse incorporado ao mercado empreendedor. O minidiciondrio Bueno
(2007, p. 477) define Logistica como “ciéncia militar que trata do equipamento, transporte”.
A partir dessas definigdes percebe-se que a Logistica estar presente em uma diversidade de
empresas que buscam, diariamente, garantir a distribui¢do e a qualidade de seus produtos e

Servigos.

A antiga vis@o da logistica concentrava-se no transporte e na distribuicdo fisica, mas
atualmente envolve os métodos ¢ modelos que permitem localizar estruturas fisicas
(fabricas, depositos, armazéns, centros de distribuicdo), gestdo dos materiais ¢ dos
suprimentos ¢ o planejamento, a programagdo ¢ o controle da produgdo, além das

2 Alojar em quartéis (BUENO, 2007, p. 79).
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atividades de distribuigdo. A logistica relaciona-se com as areas de producdo e
marketing da empresa. (MARTINS e LAUGENI, 2005, p. 179).

Um dos principais objetivos da Logistica ¢ reduzir os custos logisticos com a
finalidade de oferecer o produto ao cliente. A apresentacdo dessa vantagem facilitard no
equilibrio e expansdo do negdcio. Batalha (2007) enfatiza que todo produto tem um valor que
inicia em sua producdo e finaliza em seu consumo. O desenvolvimento de um sistema
logistico eficiente destaca quatro tipos de valores, sendo eles, a forma da producao ou como ¢
obtido, o lugar por onde serd transportado, tempo envolvendo a estocagem e, a posse que

engloba marketing e venda.

Tabela 1 — Termo que agrega valor ao beneficiado

Fonte: (BATALHA, 2007) (Elaborado pelos autores)

Dentre esses valores os termos tempo e lugar definem o valor logistico para o
cliente, sendo que o produto deve estar disponivel no dia e local combinado. O que agrega
valor de lugar a mercadoria ¢ o transporte, ¢ a valorizagdo do tempo ¢ estabelecido pela
estocagem. Os termos destacados se completam porque cada um dard um beneficio ao outro.
Esse beneficiamento ¢ lucrativo, como por exemplo, produtos de uma determinada regido
podem ser importados e exportados para as demais localidades de acordo com as exigéncias
de mercado, onde todo o processamento do produto agregara valor a ele e finalizara com

qualidade.

Mesmo hoje, em algumas areas do mundo, o consumo e a produgdo estdo em regides
geograficas muito limitadas. Exemplos impressionantes ainda podem ser observados
em alguns paises da Asia ¢ da Africa, onde grande parte da populagdo vive em
pequenas aldeias, e a maioria do que necessitam ¢ produzida em uma vizinhanga
proxima. Algumas mercadorias sdo trazidas de outras areas. A eficiéncia produtiva e
o padrdo de vida sdo geralmente baixos nesse tipo de economia. O principal motivo
para isso ¢ a falta de sistemas logisticos bem-desenvolvidos e baratos que possam
encorajar uma troca de mercadorias com outras areas produtivas do pais. (BALLOU,
2001, p. 19).

Com isso, os termos tempo e lugar se fortalecem, sendo a partir deles que o valor
em Logistica ¢ definido. O planejamento logistico bem definido, acarreta para a empresa

diferenciagdo dos seus produtos dos demais concorrentes. A motivacao sera tornar constante o
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lucro e a reducdo dos custos. A Logistica ¢ uma estratégia para a expansdo do negocio, porque
afeta diretamente os custos da empresa, adiciona valor para o consumidor devido a exigéncia
na agilidade de oferta do produto. (BATALHA, 2007).

A divulgacao do produto fica por conta do marketing, que se responsabiliza pela
pesquisa do mercado consumidor, por organizar promogdes, gerenciamento das vendas, € o
chamado de mix do produto, caracterizando o valor de posse da mercadoria. Muitas empresas
fraquejam nesse ponto porque o consumidor deve ser estimulado a comprar o produto mesmo
sem conhecé-lo. Esse fator justifica as atividades a serem desenvolvidas e a finalidade do
produto. (BALLOU, 2001).

Para a concretizagdo dos objetivos da empresa deve-se considerar a realizagdo de
trés tarefas: planejamento, organizagao e controle. O planejamento serd o norteador das agdes
a serem realizadas e o desempenho que devem possuir, considerando os objetivos, a visao € os
principios da empresa; A organizagdo ¢ dividida em sua funcionalidade, considerando o
cliente e o controle que ocorre no transporte, local (estoque) e armazenamento do produto.

(BALLOU, 2001).

2.3 Logistica de transporte

No sistema logistico a fun¢do do modal escolhido deve ser uma alternativa
baseada em planejamento, em uma visao sistémica dos fluxos de cada modal de transporte,
nas caracteristicas do produto a ser transportados, capacidade (volume), nivel de servico,
custo do transporte e seguranca.

Batalha (2007) diz que a comparacdo entre o sistema logistico de um pais
desenvolvido com o de um pais em desenvolvimento reflete diretamente sua economia. Um
pais em desenvolvimento apresenta um sistema logistico ineficiente, enquanto que em um
pais desenvolvido, o sistema logistico ¢ eficiente. Essa eficiéncia contribui para que haja
maior competicdo, economia de escala e reducao de pregos. Desse modo, mercadorias de um

lugar distante competem em um mesmo mercado. A exemplo,

[...] leite produzido no estado de Indiana nos EUA® é competitivo nas prateleiras dos
supermercados na costa leste americana, bananas produzidas na América do Sul
podem ser compradas no hemisfério Norte em janeiro durante o inverno [...]. O
crescimento das exportagdes brasileiras de commodities, tais como suco de laranja e
madeira, especialmente quando ocorrem desastres naturais (tornados, furacdes,
inverno rigoroso) nos EUA (a madeira ¢ exportada para a reconstrucdo das casas
destruidas). (BATALHA, 2007, p. 228, grifo nosso).

3 Estados Unidos da América
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Ao longo do percurso os produtos ficam em estoques temporarios, € devem ser
mantidos intactos até o prazo de entrega. Alguns fatores devem ser considerados na escolha
do sistema de transporte, como peso, volume, dimensdes das unidades da carga,
perecibilidade?®, fragilidade e periculosidade®. O transporte de carga envolve cinco modais:
ferroviario, hidroviario, rodoviario, aeroviario € o dutoviario.

O transporte ferroviario ¢ utilizado nas ferrovias para produtos de grandes
toneladas, como os adubos, minérios e outros. Possuem prazos de entregas longos, pois o
transporte ¢ mais lento e percorre uma grande distancia; O transporte hidroviario ¢ utilizado
nos rios e mares para produtos que ndo sdo pereciveis e possuem baixa razdo valor-peso,
como carvao e petroleo, carregando grandes volumes e percorrendo grandes distancias; O
transporte rodoviario utiliza as rodovias e armazena produtos de alto valor, percorre
distancias curtas e médias por varias estradas. (BATALHA, 2007).

Ja o transporte aeroviario carrega produtos com alta razdo valor-peso ou valor-
volume, como no caso de joias e flores, sendo considerado um transporte muito rapido, e
utilizado em entregas urgentes, possuindo altos custos; O transporte dutoviario utiliza
tubulagdes, podendo ser dutos privados ou de transportadoras contratadas, transportam
produtos no estado liquido e gasoso, percorrem longas distancias, sdo lentos, bastante seguros
e possuem o custo mais baixo entre os demais modais (BATALHA, 2007). Na tabela, a

seguir, observa-se exemplos dos principais produtos transportados nos modais de transportes.

Tabela 2 — Modais de transporte e os principais produtos transportados

Commodities agricolas (p. e., graos, café), matéria-prima de baixo

valor-peso (carvao, madeira, minério, cimento e cal) e outros.
Commodities agricolas (p. e., grdos, agucar), carros, produtos
quimicos e outros.

Maior parte dos produtos agricolas no Brasil (grdos, cana-de-
acucar, madeira etc.), produtos refrigerados e produtos a granel
(leite, suco de laranja, petrdleo) e outros produtos (alimentos,
bebidas, roupas, produtos de limpeza etc.) de fabricas, atacadistas,

depositos para os varejistas.

4 Produtos que estragam em pouco tempo.
5 Produtos que apresentam perigo a saide humana e até mesmo ao meio ambiente (produtos quimicos).



23

Produtos de alto valor-peso (produtos -eletronicos, joias) e
produtos pereciveis e urgentes (documentos, flores, frutos do
mar).

Petroleo, gas natural, d4gua e esgoto, materiais secos pulverizados

a granel (cimento e farinha em suspensao aquosa).

Fonte: (BATALHA, 2007, p. 235)

Dentre as variedades de produtos transportados, outro fator que deve ser

destacado entre os modais ¢ sua rede fisica e os equipamentos utilizados em cada um,

descritos na tabela 3.

Tabela 3 — Modais de transporte e sua rede fisica e equipamentos

Ferrovias, locomotivas e vagdes, estagdes ferrovidrias

Hidrovias, navios e embarcagdes, portos

Rodovias, caminhdes, terminais

Aerovias, avides, aeroportos

Redes de tubulagdo, bombas e tanques de armazenagem,

estagdes de bombeamento.

Fonte: (BATALHA, 2007, p. 235)

Para escolher um modal de transporte além de considerar a confiabilidade e
integridade da mercadoria, e qual o melhor a ser utilizado, deve-se escolher o mais viavel
analisando os custos fixos e os custos variaveis, visualizados na tabela 4, diferenciando-se em

cada modal de transporte.

Tabela 4 — Modais de transporte e caracteristicas de custo fixos e varidveis

Altos custos fixos que incluem: Relativamente baixos custos
operacdes nos terminais de carga variaveis (em geral de 35 a
e descarga, depreciagdo da 50% dos custos totais) que
ferrovia e instalagdes do incluem: salarios, combustivel
terminal, despesas com ou energia elétrica,
administracao. manutengao.

Altos custos fixos devido a: Baixos custos varidveis devido
investimentos nos equipamentos a operacdo do equipamento de




de transporte (navios), tarifas
portuarias e custos de carga e
descarga nos terminais.

Baixos custos fixos (15 a 25%
dos custos totais), pois as
rodovias ndo pertencem aos
transportadores, que incluem:
investimento em caminhdes (que
representa um  investimento
pequeno se comparado ao trem
ou navio), operagdes nos

terminais, como carga ¢
descarga, coleta, manuseio e
entrega.

Altos custos fixos anuais devido
a: os terminais (aeroportos) e a
aerovia (espago) em geral nao
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transporte.
Relativamente altos  custos
variaveis que incluem:

combustiveis e outros custos
associados a viagem do
caminhdo, pedégios, taxas do
veiculo e taxas sobre t-km.

Altos custos variaveis que em
curto prazo sdo influenciados
mais pela distdncia do que pelo

pertencem ao  transportador
(companhia aérea), mas a
companhia aérea possui seu
proprio equipamento de
transporte  (avides) que €
depreciado sobre sua vida 1til.
Altos custos fixos devido a:
investimentos em vias
(tubulacao), equipamentos
(tubos,  bombas,  tanques),
terminais (instalagdes de
bombeamento).

Fonte: (BATALHA, 2007, p. 241)

volume de carga, devido a
ineficiéncia da aterrissagem e
decolagem dos avides.

Baixos custos varidveis que
incluem: energia para mover o
produto (que depende da vazao
e do didmetro dos tubos),
custos associados a operacao
das estagdes de bombeamento.

Para a escolha do modal devem-se considerar as caracteristicas do produto a ser
transportado, o custo da tarifa a ser cobrado no transporte, o tempo de entrega desse produto
e se podera contar com a variabilidade de algum imprevisto, se 0s equipamentos irdo garantir
a qualidade da mercadoria sem acarretar perdas ou danos, se necessitara de um transporte
multimodal que ¢ a escolha de dois ou mais modais de transporte, se ele serd proprio ou
contratado e se necessitara de um transporte internacional. Depois de explorar e conhecer
todos esses fatores a escolha do melhor modal para o transporte da mercadoria sera facilitada.

(BATALHA, 2007).

A dimensdo continental do Brasil — o terceiro pais em extensdo territorial nas
Américas, com seus 8.547.403 km? — impde grandes desafios na execugdo de um
projeto de infraestrutura logistica capaz de integrar as diversas regioes, formadas por
26 estados, um Distrito Federal e 5.570 municipios. Somam-se a isso a
complexidade de um mercado globalizado, a constante evolucdo tecnologica, a
acentuada concorréncia entre as redes de negodcios, o que imprime um ritmo
dindmico a todo o processo de producido e distribuicdo. Essa emaranhada cadeia deu
origem a novos paradigmas que devem ser absorvidos pelas organizacdes e pelo
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poder publico. A gestdo integrada desse processo pode gerar beneficios em termos
de lucratividade, qualidade, produtividade, custo e nivel de servico. (CONSELHO
FEDERAL DE ADMINISTRACAO, 2013, p. 18).

Segundo o Conselho Federal de Administracdo (2013), a integracao dos modais
sdo importantes para garantir o sucesso do sistema logistico, com base em dados e
acompanhamento realizados para o Plano Brasil de Infraestrutura Logistica.

Fleury (2014) destaca que um fator imprescindivel na escolha do modal de
transporte estd diretamente relacionado com a reducao dos Gases do Efeito Estufa (GEE), isso
se deve, pelo fato dos combustiveis usados nos transportes afetarem o meio ambiente.
Observa-se na figura 1, a representatividade da emissdo de GEE por setor produtivo, que no

mundo, o transporte se destaca com 13,50% e no Brasil com 6,40%.

Figura 1 — Representatividade das emissdes de GEE por setor produtivo

[ 0,90%
[— 1,40%

7,60% 1,80%
6,40%
23,80% 8,20%
3,10%
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81,40%

22,30%
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B Mudanga nouso da terra M Inddstria M Transporte @ Residuos M Energia = Construgao Civil

Fonte: (FLEURY, 2014, p. 7)

E importante ressaltar na Figura 2, as emissdes de Diéxido de Carbono (CO2) no
transporte, com crescimento acumulado baseado no ano de 1990 até¢ 2005 que se torna
alarmante o desempenho do Brasil no transporte, seguido do mundo, EUA e da Alemanha

com desempenho favoravel. (FLEURY, 2014).
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Figura 2 — Emissoes de CO> no transporte, crescimento acumulado, ano base 1990

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

= = = Mundo s EUA s Brasil Alemanha

Fonte: (FLEURY, 2014, p. 7)

Segundo Fleury (2014), o Brasil exporta principalmente para a China (15,2%),
Estados Unidos (9,6%) e Argentina (9,2%). Cabe destacar na Figura 3 o comparativo das

matrizes de transporte em diversos paises.

Figura 3 — Comparativo das matrizes de transporte em diversos paises

Modal Brasil (2008) EUA (2008) UE (2008) China (2007)
Rodoviério 65,6% 28,9% 46% 11,2%
Ferroviario 19,5% 38% 11% 23,5%
Hidroviario 1,77% 6,8% 4% 15,4%
Cabotagem 9,59% 4,6% 37% 48,0%
Dutovidrio 3,8% 21,5% 3% 1,8%

Aéreo 0,05% 0,3% 0% 0,1%

Fonte: (FLEURY, 2014, p. 9)

Quando os modais sao comparados entre o Brasil e os demais paises fica evidente
o desequilibrio, pois os EUA embora utilizem o modal rodoviério, destaca com 38% o modal
ferrovidrio, e na China destaca-se a utilizacdo de 48% a cabotagem, sendo que a Unido

Europeia utiliza 46% o modal rodoviario.

Ao comparar as possibilidades de reducdo de emissdes no Brasil, ¢ importante
ressaltar que o pais ndo possui matrizes de transporte iguais a dos EUA, Unido Europeia,

China e Russia, mas ele possui potencial para essa reducao.
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Figura 4 — Possibilidade de redug¢ao de emissdes no Brasil, caso o pais tivesse matrizes de
transportes iguais a dos EUA, Unido Européia, China e Russia
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Fonte: (FLEURY, 2014, p. 11)

Pode-se observar na figura 4, a comparagdo da redugdo por modal nos diferentes
paises. Quando comparado com os EUA o Brasil é capaz de reduzir 1% as emissdes, ja com a
Unido Européia reduziria 22%, com a China 54% e quando comparado com a Russia
apresentou o melhor desempenho de 69%. Mas para que isso se torne possivel sera necessario
um maior investimento nos setores Dutovidrio e Ferroviario para reduzir significativamente as

emissOes de COa.



28

Fleury (2014) destaca ainda, que o Banco Mundial realizou um levantamento para
construir o Indice de Desenvolvimento Logistico destacando os principais problemas que

afetam a infraestrutura do Brasil e que podem ser observados na figura a seguir.

Figura 5 — Principais problemas de infraestrutura no Brasil
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Fonte: ILOS Percentual de respostas

Fonte: (FLEURY, 2014, p. 12)

Dentre os principais problemas apontados na figura 5 destacam-se as estradas mal
conservadas com, a malha ferrovidria insuficiente, falta de infraestrutura para
intermodalidade, ma qualidade dos acessos terrestres aos portos, rios sem infraestrutura para
navegagdo, malha ferrovidria mal conservada, malha rodovidria insuficiente, falta de
infraestrutura de armazenagem/terminais, poucos portos, navegabilidade pouco eficiente nas
hidrovias, ma conservagdo dos aeroportos, poucos aeroportos, ma qualidade dos acessos
maritimos aos portos € ma conservacao de armazéns/terminais. Esses problemas nos induzem
a refletir sobre as necessidades da economia brasileira e a urgéncia de planejamento e

reorganizac¢do da infraestrutura de transporte no Brasil. (FLEURY, 2014).
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2.3.1 Transporte rodoviario

Segundo Giacobo e Ceretta (2009), o Brasil estd impulsionando o
desenvolvimento logistico de acordo com a sua reestruturacao, aproveitando a abertura de
mercado e a globalizagdo, dinamizando esse setor. Batalha (2007) enfatiza que o modal
rodoviario destaca-se por ser o principal transporte de carga no pais.

A Confederacao Nacional de Transporte (CNT) descreve o percurso desse modal

no Brasil (2014, p. 9):

A historia do transporte rodoviario brasileiro, utilizando rodovias pavimentadas,
teve inicio no ano de 1861 com a inaugurag@o da primeira estrada de rodagem do
Brasil, intitulada Estrada Unido Industria, ligando o estado do Rio de Janeiro ao de
Minas Gerais. Em meados dos anos 1940 as rodovias brasileiras pavimentadas
contavam com singelos 423 km entre rodovias federais e estaduais. Com o Decreto-
Lei n® 8.463/1945, conferia-se autonomia técnica e financeira ao Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem - DNER, a Lei Aurea do rodoviarismo brasileiro.
Como consequéncia, impulsionou-se o crescimento da malha rodoviaria brasileira,
que contava em 1950 com 968 km - o dobro do ano de 1945. A partir dai, houve um
grande crescimento das rodovias nas décadas seguintes, ocasionando a expansao do
modal.

O modal rodovidrio lidera o sistema logistico no Brasil, destacando-se as
vantagens da entrega do produto na porta do consumidor, um curto periodo de tempo de
entrega, a constante oferta de determinado produto, a confianga e a integridade do produto.
Entretanto, apresenta como desvantagem rodovias em estado critico causando inseguranca
para o transporte de cargas e passageiros.

Nesse sentido, o que limita esse modal ¢ o estado de conservacdo das estradas,
que somado as cargas excessivas dos caminhdes, a falta de regulamentagao e a fragilidade da
fiscalizacdo, acarreta prejuizos a todo o modal rodoviario, ou seja, “aumento do consumo de
combustiveis, desgaste dos pneus, problemas mecanicos e acidentes mais freqiientes”
(BATALHA, 2007, p. 232).

Outro aspecto que diferencia os servigos oferecidos nesse modal diz respeito a
carga completa ¢ a carga incompleta. Na carga completa, também conhecida como TL
(truck-load), o custo € calculado considerando todo o caminhdo e niao na base da quantidade
que serd transportada, o valor varia conforme a distdncia. Quanto a carga incompleta também
conhecida como LTL (less-than-truck-load), o custo ¢ calculado pela quantidade que ird ser
transportada, levando em conta a distancia percorrida. Vale lembrar que devido as paradas
que ocorrem no percurso, as entregas se tornam um pouco mais demoradas. (BATALHA,

2007).
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Para que os servigos do modal rodoviario sejam realizados com eficiéncia o
percurso deve ter qualidade. Convém destacar a fung¢do da Confederacdo Nacional do
Transporte (2014) que faz levantamentos completos de rodovias para nortear as agdes do
poder publico no modal rodoviario, destacando a malha federal pavimentada e, nos estados,

seus principais trechos.

Segundo os dados do Sistema Nacional de Viagdo — SNV de 2014, existem, no pais,
1.691.522 km de rodovias, dos quais apenas 203.599 km s@o pavimentados, isto &,
12,0% da malha. Das rodovias pavimentadas, 65.930 km s3o federais. Destas,
apenas 8,2% sdo de pista dupla (5.446 km) ¢ 1,9% (1.316 km) sdo vias em fase de
duplicagdo; os demais 89,9% sio de pista simples. E importante ressaltar que,
embora a presenga de pista dupla ndo seja um pressuposto essencial ao adequado
nivel de servigo, vias duplicadas propiciam o aumento na capacidade de trafego e
um grau mais elevado de seguranca. (CNT, 2014, p. 9).

Percebe-se a necessidade de acdes urgentes do poder publico porque se de 100%

do modal rodoviario, apenas 12% estdo pavimentadas, 88% encontram-se em estado critico.

Figura 6 - Extensdo da malha rodoviaria pavimentada por regido — Brasil 2004/2014

2004 2014 Crescimento
Regiao

Extensdo (km) | Participagdo (%) | Extensdo (km) | Participagdo (%) | 2004 - 2014 (%)

Brasil 57934 100,0% 65930 100,0% 13,8%
Norte 5991 10,3% 8235 12,5% 31,5%
Nordeste 18.095 31.2% 19.865 30,1% 9,8%
Sudeste 13721 23,1% 14.61 22,2% 6,5%
Sul 10.578 18.3% 11.786 179% 1,4%
Centro-Oeste 9549 16,5% 11433 17.3% 19.7%

Fonte: (CNT, 2014, p.11)

Observa-se na Figura 6 que a extensdo da malha rodoviaria pavimentada por
regido no Brasil, entre os anos de 2004 e 2014 apresenta um baixo crescimento, totalizado nos
ultimos dez anos, de modo que em 2004 possuia extensdo de 57.934 km pavimentadas, e em
2014 sdo 65.930 km. Dentre as regides brasileiras, o Norte possui o maior beneficiamento em
rodovias pavimentadas, seguido do Centro-Oeste, Sul, Nordeste ¢ o Sudeste com. (CNT,
2014).

Entretanto, convém destacar que ao analisar o crescimento da malha rodoviaria
pavimentada por regido deve-se considerar as peculiaridades de cada uma, sobretudo, a

extensdo territorial tdo diversificada.
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Figura 7 — Frota total de veiculos por regido — Brasil/ 2004 e 2014

2004 2014 Crescimento 2004 - 2014 (%)

Brasil 371863432 84063191 122,0%
Norte 1.251.370 4106.646 228,2%
Nordeste 4629926 13.669.317 195,2%
Sudeste 20617798 41657209 102,0%
Sul 8.220.556 16.880.303 105,3%
Centro-Oeste 3143782 1749116 146,5%

Fonte: (CNT, 2014, p. 12)

Na comparacao do percentual da malha rodoviaria pavimentada com o percentual
de crescimento de 122% de frota total de veiculos por regido no Brasil (Figura 7), percebe-se
o descaso no setor. Destaca-se ainda, que nos ultimos dez anos os acidentes ocorridos em
rodovias federais chegaram a ser alarmante e o niumero de mortos também ¢é preocupante.
Para que tais indices sejam reduzidos urge implementar politicas publicas voltadas para a
melhoria das condi¢des de conservagao desse sistema modal, indispensavel para o

desenvolvimento do pais.
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3 SOJA: da producio a comercializa¢io

Uma das culturas que vem apresentando indices de crescimento mais expressivos
¢ a da soja. Tal realidade atribui-se a potencializacdo dos crescentes produtos da soja,
caracterizagcdo de ser uma oleaginosa favorecendo a producdo de 6leo vegetal, produciao de
biocombustivel, e alimentagdo humana e animal por possuir elevado teor de proteina, como
evidencia a Organiza¢dao das Nagdes Unidas para Agricultura e Alimentacdo (FAO), na

figura, a seguir. (HIRAKURI, 2011).

Figura 8 — Production of commodity in selected country 1993-2013
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Fonte: (FAO, 2014, p. 2)

A partir da Figura observa-se a crescente producdo mundial da soja entre os anos
de 1993 e 2013 ficando evidente a potencialidade dessa cultura, uma vez que em 2013 a
producdo chegou a aproximadamente 300 milhdes de toneladas. Na primeira década do século
XXI a soja vem ganhando destaque no cendrio mundial como um dos principais produtos

agricolas.

Figura 9 — Production of top 5 producers 1993-2013

100M

S0M

B - - -
oM
United States of Brazil Argentina China China, mainland
America

tonnes

Il Soybeans

Fonte: (FAO, 2014, p. 2)
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Conforme aponta a Figura 9, s3o cinco, os paises maiores produtores de soja do
mundo nos ultimos dez anos. Em primeiro lugar os United States of America (EUA)
ultrapassando 75 milhdes de toneladas, em segundo lugar o Brasil com aproximadamente 45
milhdes de toneladas, a Argentina em terceiro lugar ultrapassando 25 milhdes de toneladas,
em quarto a China e em quinto lugar a China, mainland (China continente) cada um com mais
de 15 milhdes de toneladas.

A partir das dimensdes que a producdo de graos apresenta, o Ministério da
Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (MAPA) faz acompanhamento da safra brasileira de
graos por meio da Companhia Nacional de Abastecimento (CONAB). Nesse levantamento
sdo realizadas pesquisas que consideram a area plantada ou que vai ser plantada, faz a
estimativa da producao e da produtividade média, acompanha o desenvolvimento da cultura,
verificando com o produtor qual sera o manejo utilizado com a definicdo do pacote
tecnologico, o periodo da colheita, os fatores climaticos e outras informagdes que garantam a
qualidade dos dados. (CONAB, 2014).

A FAO requer que os paises-membros padronizem os levantamentos das suas
safras, com o intuito de confirmar as estatisticas de produgdo. Com isso a CONAB realiza
uma parceria com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), 6rgao do
Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestdo (MPOG), para consolidacdo dos
levantamentos de produgdo. Esses levantamentos sdo desenvolvidos pela CONAB noticiados
através de Boletim de divulgacdo fazendo parte do Observatério Agricola da CONAB,
baseado nas diretrizes do Conselho de Segurangca Alimentar e Nutricional (CONSEA).
(CONAB, 2014).

De acordo com as informac¢des da CONAB (2014) na safra de 2012/2013 a area
cultivada foi de 53,57 milhoes de hectares, e na safra de 2013/2014 a area cultivada teve um
aumento de 5,3%, chegando a 56,40 milhdes de hectares. Esse aumento foi atribuido a cultura
da soja, trigo e algoddo. “A estimativa é que o aumento para a soja seja de 8,2% (2.270,2 mil
hectares), para o trigo de 14,2% (314,2 mil hectares) e para o algodao de 22,4% (200,5 mil
hectares)”. (CONAB, 2014, p. 7). Para a safra 2013/2014 foi estimada uma producao de
190.647,0 milhdes de toneladas, um amento de 1,1% quando comparado a safra de 2012/2013
que chegou a 188,56 milhdes de toneladas. Isso se deve a cultura da soja que teve um
aumento de 2,09 milhdes de toneladas.

O Departamento de Agricultura dos Estados Unidos (USDA) estimou para a safra
de 2014/2015 a area plantada para soja de 32,98 milhdes de hectares, sendo que na safra de

2013/2014 a area foi de 30 milhdes de hectares, com isso a safra americana sera recorde,
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favorecendo a queda de precos na bolsa de valores de Chicago (CBOT), e abastecendo os
estoques internos.

Quanto a identificacdo das condi¢gdes agro meteoroldgicas para o
desenvolvimento das culturas, existe uma previsdo referente a cada mesorregido. Isso se
configura em imagens de satélite que faz um mapeamento das areas de cultivo, monitorando o
clima e a influéncia no ciclo da cultura e na vegetagao, destacando a precipitagdo acumulada,
a anomalia que compara a média historica com o desvio de precipitacdo e a umidade do solo.

(CONAB, 2014).

Figura 10 — Condicao hidrica geral para o cultivo de graos nos principais estados produtores
do Brasil em marco

Baixa producao ou sem cultivo
[ | Favoravel
Baixa restricao - excesso de chuva
Baixa restricao - falta de chuva
[ | Média restricao - falta de chuva

Fonte: (CONAB, 2014, p. 14)

A Figura destaca, nas imagens de satélite, que a regido mais favorecida com as
chuvas foi a MATOPIBA, constituida pelos estados do Maranhao, Tocantins, Piaui e Bahia, e
as precipitagdes do més foram suficientes para o desenvolvimento das culturas como também
nas regides do “Ceard, no agreste e oeste potiguar, sertdo pernambucano e paraibano”
(CONAB, 2014, p. 11), e nas demais regides do Nordeste ocorreu deficiéncia hidrica. No

Centro-Oeste e Sudeste aponta o retorno das chuvas, ja no norte mato-grossense e sul goiano
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teve precipitagdes altas. No Parand as precipitagdes foram favoraveis, no Rio Grande do Sul e
em Santa Catarina as chuvas foram reduzidas. (CONAB, 2014).
Vale lembrar que a produgdo precisa de investimentos rurais que podem ser

oferecidos pelo crédito rural favorecendo a compra de insumos, sementes, terras € pagamento

de méo de obra.

Figura 11 — Crédito Rural por regides

R$ Milhdes
Regiao Contratos Valor Area (mil ha)
Norte 11.096 707.128,72 517,13
Nordeste 41.330 3.192.590,03 1.759,15
Centro-Oeste 37.862 11.929.270,12 9.479,31
Sudeste 188.214 17.472.888,81 5.055,70
Sul 558.511 22.099.555,97 12.365,48
Total Brasil 837.013 55.401.433,65 29.176,77

Fonte: (CONAB, 2014, p. 20)

Observa-se na Figura acima que o total de contratos efetivados foi de 837.013, o
valor total desses contratos soma R$ 55.401.433,65, para uma area de 29.176,77 mil hectares.
Esse valor se aplica em maior destaque para a regido Sul, seguido do Sudeste, Centro-Oeste,
Nordeste e Norte, de modo que a regido Sul possui 0 maior nimero de contratos ¢ de area
financiada.

Nesse sentido, a agilidade com que os produtos chegam ao seu destino permitem
que o sistema logistico se incorpore ao mercado empreendedor da cultura da soja. Ressalta-se
ainda, que integrado a Logistica, o setor da sojicultora estd diretamente relacionado ao setor

de transportes, como ilustra a figura abaixo.

Figura 12 — Estrutura logistica bésica da soja

LAVOURA

ARMAZEM

IND. PROCESSAMENTO
EXPORTACAO

Fonte: (ALMEIDA; RODRIGUES; WANDER, 2011, p. 8)
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A figura acima descreve a logistica da soja, destacando inicialmente o transporte
da lavoura para o armazém e depois do armazém para a industria de processamento e
exportacdo. A seguir, uma representacdo da malha viaria e principais fluxos de exportagao da

soja brasileira.

Figura 13 — Malha vidria e principais fluxos de exportagdo da soja brasileira
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Fonte: (ALMEIDA; RODRIGUES; WANDER, 2011, p. 11)

Com a globalizacdo e a abertura de mercado o Brasil abriu-se para “a chegada de
empresas internacionais que iniciaram suas atividades no pais impulsionando a implantagdo
de ferramentas modernas de gerenciamento, agregando valor aos servicos oferecidos aos
clientes, contribuindo, assim, para tornar o setor mais dindmico”. (GIACOBO e CERETTA,
2009, p. 3). Além disso, “as quatro gigantes multinacionais do complexo da soja — Bunge,
Cargill, Dreyfus ¢ ADM” (SCHLESINGER, 2008, p. 9) sdo as principais compradoras do
grao no Brasil.

Percebe-se o crescimento da logistica onde o mercado aprimora-se e exige

dinamicidade que atenda as necessidades do publico consumidor. Segundo Costa (2008, p. 2)
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“A movimentagdo logistica ¢ um dos aspectos mais importantes, pois nele reside substancial
parte dos custos das commodities® (cerca de 30%, no caso da soja)”. Com isso, a logistica
envolve alternativas de transporte por meio de hidrovias, ferrovias e rodovias, que encontram-
se sistematizados nesse processo.

No Brasil o sistema rodovidrio consiste no meio mais utilizado no transporte da

soja, como se pode notar na figura a seguir:

Grafico 1 — Matriz de transporte do agronegécio da soja

[ Rodoviario

B Ferroviario
M Hidroviario

Argentina Brasil EUA

Fonte: (COSTA, 2008, p. 7)

O grafico acima quantifica a logistica e especifica a utilizacdo dos sistemas
rodovidrio, ferroviario e hidrovidrio, na Argentina, no Brasil e nos EUA. Observa-se que a
Argentina utiliza o sistema rodoviario quantificado em 82%, mais do que os outros dois
paises, enquanto os EUA destacam-se na utilizacdo do sistema hidroviario com 61%,
comparado aos dois paises que utilizam minimamente esse sistema, quantificados na
Argentina com 2%, e no Brasil com 7%. O Brasil utiliza em sua maioria o sistema rodoviario

com 60%, enquanto que o sistema ferroviario ¢ utilizado 33%, em relag@o ao setor logistico.

¢ Mercadoria (em inglés).
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Figura 14 — Mapa da produgao agricola — Soja
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Fonte: (CONAB, 2014, p. 72)

Segundo dados da CONAB (2014), a safra de soja no Brasil 2013/2014 foi de
aproximadamente 86.082,3 mil toneladas, quando comparado com a safra de 2012/13 nota-se

um aumento de 5,6%.
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Figura 15 — Calendério de plantio e colheita — Soja

23/09 a 2112 2112 a 20003 20/03 a 21106 21/06 a 23/09
UF/Regido Primavera Verdao Qutono Inverno
Out Nov Dez Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set
Norte
RO P = P C C C
PA P | | C C C C
TO P = P C C
Nordeste
MA B P B = C C C C
Pl = = P C C C
BA P B = C C C C
Centro-Oeste
MT P P P C C C C B
MS P = P C C C C B
GO | i = C C C C
DF P P P G G C
Sudeste
MG P P P [+ C C [+
SP P P C C C C
Sul
PR P | Lad C C C C C B
SC | = [l P P C C C C C
RS P = P C C C C
Legenda: P - Pantic; C - Coihalta; PIC - Plantio & coihealta.

Fonte: (CONAB, 2014, p. 72)

De acordo com as informacgdes acima (Figura 15), as diferentes regides do Brasil,
entre elas Norte, Nordeste, Centro-Oeste, Sudeste e Sul, se diferenciam no calendario de
plantio e colheita da soja. De certo, isso possibilita criar um sistema em que no periodo de
plantio e colheita da regido norte e nordeste o maquinario utilizado ¢ oriundo das demais

regioes.

Figura 16 — Comparativo da area, produtividade e produgdo — Soja

AREA (Em mil ha) PRODUTIVIDADE (Em kg/ha) PRODUGAO (Em mil t)
REGIAO/UF Safra 12113 | Safra 1314 |VAR. %| Safra 12/13 | safra 13/14 [VAR. %| Safra 12/13| safra 13114 |vAR. %
(a) (b) (bla) (©) (d) (dic) (e) () (tle)
NORTE 901,5 11344 258 2.952 3.053 34 2.661,5 3.463,0 30,1
RR 12,0 12,0 = 2.800 2.800 - 336 336 -
RO 167.7 1921 146 3216 3177 (1.2) 5393 6103 132
PA 1722 1977 148 3207 2080  (7.1) 5522 580,1 6.7
TO 5496 7326 333 279% 3044 890 15364 22300 451
NORDESTE 2.4143 25518 57 2.193 2754 256 52948 7.0289 328
MA 586,0 6487 107 2877 3089 74 1.685,9 20038 189
PI 5464 6289 151 1678 2763 647 9169 17377 895
BA 1281,9 12742 (0,6) 2100 2580 220 2692,0 32874 21
CENTRO-OESTE 12.778,2 _ 13.8781 8,6 2.981 3.013 11| 380914 418175 98
MT 7.8182 85844 98 3.010 3103 31| 235328 266374 132
MS 2017.0 21200 51 23880 2.880 - 5.809,0 61056 5.1
GO 238880 31017 7.4 2965 285%  (3.7) 8562,0 88585 35
DF 55,0 720 309 3395 3000 (11.6) 186,7 2160 157
SUDESTE 1.758,2 19962 135 3.086 2512 (18,6) 54259 50146 (7,6)
MG 11212 12382 104 3.010 2659 (11.7) 33748 32024 (24)
SP 637,0 7580 19,0 3220 2272 (294)] 20511 17222 (16,0)
SUL 08839 104458 57 3.038 2753 (9,4)] 300258 287583 (4,2)
PR 47528 50166 56 3348 2032 (124)] 159124 147087  (7.6)
sC 512,5 5427 50 3.080 3000 (26) 15785 16281 31
RS 46186 48865 538 2714 2542 (63) 125349 124215  (09)
NORTE/NORDESTE 3.315,8 36862 11,2 2.400 2.846 18,6 79563  10.491,9 31,9
CENTRO-SUL 24.4203  26.320,1 7.8 3.012 2872 (46) 735431 755904 28
BRASIL 277361  30.0063 82 2.938 2869 (24) 814994 860823 56

Fonte: (CONAB, 2014, p. 73)
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Nesse levantamento a Regido Nordeste destaca-se por colher aproximadamente
7.028,9 mil toneladas, possuindo uma producao de 32,8% “um aumento recorde”, seguido da
regido Norte 30,1%, Centro-Oeste 9,8%, Sudeste 7,6% e a regido Sul 4,2%, com um
comparativo de area cultivada. (Figura 16).

Uma das novas fronteiras agricolas no Brasil ¢ a regido denominada MATOPIBA
formada pelos estados do Maranhdo, Tocantins, Piaui e Bahia. Segundo a CONAB (2014),
nesta regido registrou-se um aumento de 5,7% da area plantada, esse aumento na
produtividade deu-se devido as condi¢des climaticas favordveis diferentemente dos anos

anteriores.

3.1 A producio da soja no Maranhio

Segundo Botelho e Silva (2009) o Maranhdo ¢ um dos estados brasileiros que
passou por um processo de estruturacdo econdmica com a producdo da soja. A partir da
década de 1970, a agricultura maranhense comecou a integrar um novo perfil, em
consequéncia do desenvolvimento de novas tecnologias e leis no Estado do Maranhdo que
deram espago para que essa expansdo acontecesse.

Na década de 1960 e 1970 ocorreram trés fatores para a ampliacdo da soja no
Estado. O primeiro em 1965 com a criacao da Lei de Crédito Rural n°® 4.829/1965; O segundo
fator foi em 1969 a criagdo da Lei Sarney de Terras n° 2.979/69; E o terceiro foi a criagdo em
1970 do Plano Nacional de Desenvolvimento que estava associado a Superintendéncia do
Desenvolvimento da Amazoénia (SUDAM) e a Superintendéncia do Desenvolvimento do
Nordeste (SUDENE), esses fatores favoreceram a implementagdo da produgdo de soja.

(BOTELHO; SILVA, 2009).

A soja comegou a ser exportada no Maranhdo a partir de 1992, neste ano a sua
participag@o no total de exportagcdes do estado ainda era infima. Em 1993 a soja ja
comega a dar passos largos nas exportagdes maranhenses. No ano de 1995 o Estado
exportou 139.000 toneladas de soja, perfazendo 30,3 milhdes de dolares,
representando 4,5 % do valor das exportagdes maranhenses. (BOTELHO; DINIZ,
2012, p. 6).

Esse aumento nas exportagdes foi impulsionado pela organizacdo do sistema
produtivo da soja e, sobretudo, pelo processo de escoamento que integra o modal rodoviario e
hidroviario. Devido a valorizagdao que a cultura da soja vinha ganhando novos municipios iam

surgindo nesse campo de produgdo. Vale ainda destacar que

Durante a segunda metade da década de 1990 os principais municipios em termos de
produgdo no Estado eram: Tasso Fragoso, Riachdo e Balsas. No inicio do século
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XXI outros municipios ganharam evidencia na producdo da soja além dos ja citados,
tais como: Alto Parnaiba, Sdo Raimundo das Mangabeiras, Sambaiba, Fortaleza dos
Nogueiras e Chapadinha. (BOTELHO; DINIZ, 2012, p. 6).

Figura 17 — Mapa com a localizagdo das regides produtoras de soja no Maranhao
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Fonte: Dados da Pesquisa, 2008
Fonte: (BOTELHO & SILVA 2009, p. 3).

Conforme a figura apresenta, a expansao da soja no Maranhao ¢ intensa. Segundo
Botelho & Silva (2009, p. 9-10) “no ano de 2008 houve aumento das areas plantada e colhida
(421.470ha), da producao (1.262.560 toneladas) e produtividade (2.995kg/ha)”. Percebe-se
que o Maranhao em sua totalidade de areas tem aumentado a produgao de soja.

Portanto, considerando o aumento da producdo de soja no Maranhdo acredita-se
que o setor da logistica estd atrelado a esse processo, articulando e potencializando o

crescimento da economia, que consequentemente, se expande.
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4 METODOLOGIA

Nesse capitulo aborda-se a metodologia da pesquisa, apresentando uma visao
geral do percurso metodologico que norteou o estudo, descrevendo o método e as técnicas

utilizadas.

4.1 Metodologia da Pesquisa

No presente estudo a pesquisa foi de carater exploratdrio e abordagem quantitativa
e qualitativa. A pesquisa qualitativa utiliza o ambiente natural como fonte direta de dados e
como instrumento principal o proprio pesquisador (LUDKE; ANDRE, 1986). Enquanto que a
pesquisa quantitativa, segundo Marconi e Lakatos (2002) se apresenta como “semantica
quantitativa e analise de conteudo”, sendo possivel de ser medida em escala numérica.

Destaca-se, dentre as formas que pode adotar a pesquisa qualitativa, o estudo de
caso que permite a exploracdo de situagdes da vida real, preservando o carater unitario do
objeto e a descricao do contexto envolvido no ambito investigativo.

Por outro lado o autor ressalta que “nao € possivel formular regras precisas sobre
as técnicas utilizadas em estudo de caso porque cada entrevista ou observagdo ¢ Unica:
depende do tema, do pesquisador e de seus pesquisados” (GOLDENBERG, 2007, p. 34).

Yin (2005, p. 19) alerta que o pesquisador “tem pouco controle sobre os
acontecimentos e quando o foco se encontra em fendmenos contemporaneos inseridos em
algum contexto da vida real”, assim, o estudo de caso possui como preocupagdo primaria
responder como e por que acontece.

Ainda segundo o mesmo autor estd implicito no estudo de caso o principio da
triangulagdo, onde uma fonte contribui com outras. Com isso a pesquisa documental que
também engloba a revisdo de literatura, vem sistematizar um novo arranjo “incluem desde leis
e regulamentos, normas, pareceres, cartas, memorandos, diarios pessoais, autobiografias,
jornais, revistas, discursos, roteiros de programas de radio e televisdo até livros” (LUDKE;

ANDRE, 1986, p. 38).

4.2 Métodos

Para ampliar a visdo e o detalhamento do objeto de pesquisa fez-se necessario

uma investigacdo profunda, considerando um fendémeno contemporidneo dentro do seu
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contexto, compreendendo circunstancias historicas, sociais e econdmicas no caso estudado.

(YIN, 2005). Goldenberg (2007) vem colaborar com essa ideia afirmando que,

O estudo de caso ndo € uma técnica especifica, mas uma andlise holistica a mais
completa possivel, que considera a unidade social estudada como um fodo, seja um
individuo, uma familia, uma institui¢do ou uma comunidade, com o objetivo de
compreendé-los em seus proprios termos. [...] reune o maior nimero de informagdes
detalhadas, por meio de diferentes técnicas de pesquisa, com o objetivo de apreender
a totalidade de uma situacdo e descrever a complexidade de um caso concreto.
(GOLDENBERG, 2007, p. 33).

Para a compreensao do objeto investigado, ¢ importante buscar a totalidade a fim

de definir o que deve ser investigado.

O primeiro momento diz respeito a preparagdo dos dados empiricos coletados,
mediante diversos procedimentos a serem adotados. Esses procedimentos sio
representados por etapas sumarias que visam a organizagdo e ao tratamento das
narrativas. [...] O segundo momento se refere a analise propriamente dita, que
implica a necessidade de se refletir sobre: primeiro, a percep¢do que 0s sujeitos
constroem sobre determinada realidade; segundo, os processos que atravessam as
relagcdes estabelecidas no interior dessa estrutura e, para isso, a recorréncia aos
autores que se debrugam sobre tais processos e a temdtica trabalhada na pesquisa sao
imprescindiveis; terceiro, as estruturas que permeiam a vida em sociedade.
(MARCONDES, 2013, p. 125).

Desse modo, a triangulagdo no estudo de caso se estabelece como essencialidade,
onde um método depende do outro para se completarem e estabelecer uma sistematizada
relagdo das ideias, a fim de responder os objetivos da pesquisa. Destacando ainda que “a
preocupacdo do pesquisador ndo ¢ com a representatividade numérica do grupo pesquisado,
mas com o aprofundamento da compreensao de um grupo social, de uma organizagao, de uma
institui¢ao, de uma trajetoria etc.” (GOLDENBERG, 2007, p. 14).

Desse modo, o estudo de caso, que destaca a logistica de transporte da soja na
Empresa Hesus, apresenta-se como método adequado para a analise do objeto estudado por
permitir “um mergulho profundo e exaustivo em um objeto delimitado”. (GOLDENBERG,

2007, p. 34).

4.3 Técnicas

Cabe destacar que, na fase inicial da pesquisa de campo, embora as entrevistas e
andlise documental ocupem o centro do estudo, a observacdo direta também foi de
fundamental importancia para compreender a sistematiza¢do dos acontecimentos. Yin (2005)
enfatiza que a visita ao locus estudado se caracteriza como oportunidade para observacao

direta.
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Para Goldenberg (2007, p. 34), a observacdo direta “apresenta a vantagem
metodologica de permitir um acompanhamento mais prolongado e minucioso das situagdes”.
Por meio da observacao direta foi possivel conhecer a estrutura da Empresa Hesus em
Chapadinha, seus departamentos e toda a funcionalidade do beneficiamento da soja, além de
conhecer a sede da fazenda no municipio de Brejo no estado do Maranhao.

A pesquisa documental permitiu um levantamento e posterior entendimento dos
dados de entradas e saidas da produgdo de soja em 2013 e a revisao de literatura consolidou a
sistematizacdo dos dados, relacionando-se diretamente ao objeto de estudo da pesquisa. Isso
“pode se constituir numa técnica valiosa de abordagem de dados qualitativos, seja
contemplando as informagdes obtidas por outras técnicas, seja desvelando aspectos novos de
um tema ou problema”. (LUDKE; ANDRE, 1986, p. 38).

Foram utilizadas entrevistas semiestruturadas com o Diretor Geral (APENDICE
A), o Auxiliar Administrativo (APENDICE B) e o Motorista (APENDICE C), para contribuir
com as informacdes levantadas na pesquisa documental e observacao direta, buscando atender
aos objetivos desse estudo. Para Goldenberg (2007) as entrevistas permitem varias vantagens,
porque os pesquisados se sentem mais motivados para falar do que para escrever. Tem maior
flexibilidade, profundidade, e estabelecem uma relacao de confiancga, e propicia a obtencdo de
novas informagoes.

As entrevistas com o Diretor Geral e o Auxiliar Administrativo foram realizadas
em outubro de 2014, em um clima descontraido, em momentos alternados. Ainda no mesmo
més foi realizada a entrevista com o Motorista devido a sua disponibilidade de tempo, em um
ambiente agradavel, em sua moradia. Os entrevistados ndo se opuseram a responder os
questionamentos, colaborando com informagdes preciosas que subsidiaram e fizeram

compreender melhor o objeto investigado.
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5 A LOGISTICA DE TRANSPORTE DA SOJA: Caracterizacio da regido

Segundo o IBGE (2010) o estado do Maranhao tem como capital Sao Luis,
formado por 217 municipios. Sua 4rea total possui 331.937,5 km?, a populagido em 2010 foi
estimada em 6.574.789 habitantes, sendo que a densidade demografica ¢ de 19,81 habitantes/
km?. O Produto Interno Bruto (PIB) total é de 52,2 bilhdes, e o PIB Per Capita é de 7.852
reais. Na economia no total de 100%, a agropecudria contribui com 17,6%, a industria com
17,5% e outros servigos com 64,9%. O [ndice de Desenvolvimento Humano ¢ de 0,639, sendo
considerado de baixo desenvolvimento. Sua frota de veiculos chega a 1.279.349, possuindo
6.796 km de extensdo pavimentada, sendo que delas 3.162 km ¢ extensdo federal e 3.634 km

¢ extensao estadual.

Figura 18 — Informagdes Socioecondmicas do Maranhdo

A

Area (km?)

3319375

i

Dens.Demogréfica (hab/km?)

NGmero de Municipios

217

Populagao 2010

6.574.789

Silik

PIB Total (Bilhdes)

RS 52,2

o O

Agropecudria

P18 Per Capita Indistria

Extens3o Estadual

3.634 km

Extens2o Federal

3162 km

Fonte: (CNT, 2014, p. 175)

A pesquisa de campo foi realizada na regido do Baixo Parnaiba, formada por 16
municipios, com uma éarea total de 19.178,80 Km?. Compdem a regido os municipios de Agua
Doce do Maranhao, Anapurus, Araioses, Belagua, Brejo, Buriti, Chapadinha, Magalhaes de
Almeida, Milagres do Maranhdo, Santa Quitéria do Maranhdo, Santana do Maranhao, Sao
Benedito do Rio Preto, Sdo Bernardo, Tutéia, Urbano Santos e Mata Roma (EMBRAPA
MEIO-NORTE, 2012).

O Baixo Parnaiba estd localizado no leste do Maranhdo, possui vegetacdo do
cerrado, caracterizada por solos sedimentares, possuia grande extensdes de bacuri, carnauba e
coco babacu. Localizada em Zona Tropical, possui clima elevado e em algumas estagdes

fortes precipitacdes (chuvas) ou elevadas temperaturas. (IBGE, 2010).
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Anterior a chegada da soja a regido era caracterizada pela agricultura de
subsisténcia local com pequenas produgdes de milho, arroz, feijado e mandioca. Nos ultimos
10 anos essa realidade sofreu grandes alteragdes, a agricultura moderna do agronegdcio
expandiu-se expressivamente na regido, € a tecnologia tomou conta dos campos de produgao.
Nota-se a presenca de maquinas como tratores, plantadeiras, colheitadeiras e caminhdes de
armazenamentos, entre outros. O agronegocio enfatiza a quantidade e qualidade da producao
agricola.

Um dos cenarios desta pesquisa ¢ a cidade de Brejo, onde inicialmente no ano de
1684 os indios Anapurus, foram caracterizados como barbaros, por terem em 1709, matado o
povoado portugués Manuel da Silva. Brejo era um sitio, e em 1729, Francisco Vasconcelos o
recebeu como doagdo. Passou a categoria de Vila em 1820 e em 1870 a cidade. Atualmente
Brejo possui 35.124 habitantes e em 2010 tinha 33.359 habitantes brejenses. Possui a
densidade demogréfica de 31,04 habitantes por km?. Sua 4rea territorial é de 1.074,628 km? e
o Indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) é de 0,562, sendo considerado de
baixo desenvolvimento. (IBGE, 2013).

O outro cenario ¢ a cidade de Chapadinha, onde em 1783 a Aldeia tinha como
habitantes descendentes dos indios Anapurus, sendo chamada de Chapada das Mulatas devido
a suas habitantes. Em 1890 recebeu nomeacdo de Vila Chapadinha e em 1938 passou a
categoria de cidade. Chapadinha atualmente possui 76.972 habitantes e em 2010 possuia
73.350 habitantes Chapadinhenses. Possui a densidade demografica de 22,59 habitantes por
km?. Sua area territorial ¢ de 3.247,383 km® e o Indice de Desenvolvimento Humano ¢ de

0,604, sendo considerado de baixo desenvolvimento. (IBGE, 2013).

5.1 Historico da Empresa

A empresa Hesus S.A. foi criada em agosto de 1987 pelo empresario recém-saido
de uma empresa onde exercia as fun¢des de gerente, instalando-se na cidade de Chapadinha
no estado do Maranhdo. Permanece no mesmo endereco desde entdo mas ampliou sua

empresa.
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Figura 19 — Fachada da empresa
"'\

s

Fonte: (HESUS, 2014)

A empresa tem como missdo ‘“Desenvolver produtos com responsabilidade
ecossocial, que despertem a alegria e encantamento e incentivem o consumo consciente na
sociedade”. Sua visdo ¢ “Ser conhecida nacionalmente como a empresa que aposta em
sustentabilidade” atribuindo trés requisitos basicos: ambientalmente correta, socialmente
responsavel, economicamente justa. Os valores da empresa sdo pautados na ética,
competéncia, pontualidade, compromisso, respeito, determinagdo, transparéncia, criatividade
e solidez.

O que levou o produtor a escolher essa regidao foi a logistica e o preco das terras.
Fundou a fazenda em abril de 2003 iniciando as atividades com o objetivo de fornecer
alimentos para a populacdo. Tem estrutura fundiaria propria e cultiva a soja em 6.000
hectares. Trabalha com esse sistema de producao a vinte e seis anos.

Inicialmente a empresa atuava com revenda de defensivos agricolas, sementes de
soja, € pecas de reposicao para maquinas agricolas. A empresa fazia o controle de qualidade
dos produtos por meio de testes em laboratorios, o que garantia a qualidade de germinagao da
semente de soja. As sementes eram testadas, certificadas, acondicionadas e armazenadas de
acordo com as normas técnicas que regulam esta atividade. O manuseio era realizado por
pessoas qualificadas e com tecnologia de ponta e maquinario adequado, em um departamento,
em parceria com a empresa Monsanto do Brasil.

A estrutura organizacional da empresa revela compromisso e responsabilidade

com a qualidade dos produtos e servicos prestados ao consumidor.
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Figura 20 - Organograma representando a estrutura organizacional
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Fonte: (HESUS, 2014)

Os departamentos sao divididos em salas proprias, equipadas com ar
condicionado, computadores conectados a internet e telefone com ramal. Os departamentos
presentes na empresa sdo: Diretoria Geral, Financeiro, Contabil, Administrativo, Compras,
Armazenagem e Recepcdo. A estrutura fisica ¢ ampla, adequada, iluminada e climatizada,
atende aos padrdes de qualidades exigidos pelos orgados responsaveis. Nesses departamentos
ocorre o funcionamento da organizagdo destacando-se as condi¢cdes de trabalho dos
funciondrios, com suporte operacional em computadores e materiais necessarios para

desempenhar um bom trabalho.

Figura 21 — Diretoria Geral

R

Fonte: (HESUS, 2014)
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A Diretoria Geral monitora todos os departamentos e realiza as tomadas de
decisdes (Figura 21). No Departamento Financeiro (Figura 22), observaram-se algumas
atividades pertinentes ao setor, como controle das planilhas de contas a pagar e a receber,
planilhas de balancetes contabeis, contratos, operacao do sistema da empresa e contato para

cobrangas.

Figura 22 — Departamento Financeiro

Fonte: (HESUS, 2014)

O Departamento Contabil realiza a organizacdo de encargos financeiros, impostos,

folha de pagamentos, balancos contabeis de compras, ilustrado na Figura 23.

Figura 23 — Departamento Contabil

Fonte: (HESUS, 2014)
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No Departamento Administrativo da empresa, observaram-se atividades
rotineiras, como organizacdo de documentos, controle de notas de compras, entre outras

atividades (Figura 24).

Figura 24 — Departamento Administrativo

Fonte: (HESUS, 2014)

No departamento de Compras realizam-se pesquisas de pregos, avaliagdo de
fornecedores, compras de pecas de reposi¢cdo, de combustivel e alimentacdo para a fazenda

(Figura 25).

Figura 25 — Departamento de Compras
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Na Recepcao (Figura 26) organizam-se os contatos com os fornecedores,

realizam-se ligacdes telefonicas e atendimento ao publico.

Figura 26 — Recepgao

Fonte: (HESUS, 2014)

Atualmente o Departamento de Armazenagem ¢ de uso exclusivo do socio
proprietario que € engenheiro agronomo e produtor rural. Cultiva a soja em uma area de 6.000

hectares no municipio de Brejo, Maranhao, e ja nao recebe mais o grao de outros produtores.

Figura 27 — Departamento de Armazenagem

Fonte: (HESUS, 2014)

A atividade econdmica primaria da empresa foi o comércio atacadista de
defensivos, agrotoxicos e insumos agricolas, porém, atualmente estd desativada. A atividade

secundaria e em vigor ¢ a producdo de soja com escoamento em transporte rodoviario.
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Convém destacar que a sede da fazenda local onde a soja ¢ produzida esta situada
no municipio de Brejo - MA e, a pesagem da producdo e todo o beneficiamento ¢ realizado na
empresa localizada em Chapadinha - MA. De certo que toda a estrutura deveria existir na
fazenda, entretanto, essa organizacao deve-se a atividade secundaria que a empresa passou a
desenvolver para aproveitar toda a sua estrutura modernizada, obtendo €xito em sua atividade.

Existiam ainda, mais dois departamentos na empresa: o Comercial e o de Vendas,
que estdo inativos devido ao fato dos agricultores da regido terem criado uma cooperativa, na
qual se retinem para comprar direto de fabricantes com pregos mais acessiveis, inviabilizando
a atividade primaria. Desse modo, a empresa nao teve como competir. Além disso, aumentou
a concorréncia na cidade e na regido com o surgimento de outras revendas, assim com, o alto
custo de manter esses departamentos que ja ndo tinham funcdo dentro da empresa, com
profissionais capacitados sem qualquer volume de operagdes e/ou atividades.

A empresa possui um ambiente interno sofisticado que proporciona comodidade
aos funciondrios, permite oportunidade para estagios e aulas de campo por meio de parceria
com universidades locais, contribuindo assim, para o desenvolvimento do municipio de
Chapadinha - MA e toda regido do Baixo Parnaiba. A empresa dispde de ampla estrutura, um
armazém com capacidade para aproximadamente 12.800 toneladas de soja. Sua sede esta
localizada em uma rodovia facilitando o transporte da produ¢do até o porto do Itaqui, na
capital Sdo Luis. A proximidade de postos de gasolina em seu entorno facilita a entrega e a
retirada de graos devido a demanda de caminhdes que se instalam nesses postos, nos periodos
da safra.

Como em todo ambiente organizacional, as ameagas do mercado competitivo
existem, dentre elas esta, a seca, uma ameaga forte para produtores na regido do Baixo
Parnaiba, influenciando também todas as empresas que estdo instaladas e atendem a esses
produtores, ¢ que dependem da chuva para o negocio ter €xito. A sazonalidade ¢ uma ameaga
logica, pois todos que entram nesse ramo ja possuem o conhecimento deste fator. E por
ultimo, a concorréncia, uma ameaga que ora se apresenta como um ponto positivo, ora como
um ponto negativo para a empresa. Pois, a partir do momento que a empresa ver a
concorréncia como um fator positivo, ndo fica acomodada, busca inovar elaborando
estratégias para ganhar mercado, investindo em treinamentos de funciondrios e investindo
cada vez mais.

A principal fonte de recursos financeiros da empresa ¢ oriunda da iniciativa
privada. A empresa e a fazenda possuem, em conjunto, o total de vinte funcionarios fixos e no

periodo de safra, cinquenta funciondrios temporarios. O sistema de escoamento acontece por
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meio o transporte rodoviario, que tem como vantagens a agilidade no escoamento da
produgdo. Em contraponto, apresenta a desvantagem pela falta de caminhdes no momento da
retirada do produto e aumento do custo de frete pela escassez desses caminhdes.

O Auxiliar Administrativo destacou algumas informagdes que sdo importantes
ressaltar. Ele desempenha diversas agdes como a compra de pegas e matérias, pesquisas de
precos, entre outras. Descreveu que a origem do transporte utilizado na empresa ¢ de dois
tipos, o proprio (a empresa possui trés caminhoes) e o terceirizado. Ressaltou que esse sistema
de transporte ¢ utilizado no periodo da safra, da colheita e no periodo de preparacao do solo
carregando adubo e calcério.

Destacou que a utilizagdo desse modal se justifica por ser o Unico da regido,
embora considere desvantagem o estado de mal conservacao das rodovias que incide sobre os
gastos com o escoamento da producdo a medida que aumentam os custos com pecas de
reposi¢do, pneus e manuten¢do dos caminhdes que, em muitas ocasides, passam dias parados
acumulando prejuizo. Segundo o funciondrio as pegas compradas com mais frequéncia sao
pecas de diferencial, da suspensao e rodas. E ressaltou que a melhoria desse sistema logistico

passaria, necessariamente, por investimentos na conservacao e manuten¢ao das rodovias.

5.2 Dados da producio

Para que o escoamento da soja seja bem sucedido deve-se enfatizar e assegurar as
etapas que ela deve percorrer. Inicialmente € necessario conhecer o calendario da cultura para
saber qual o periodo da colheita, que ndo pode ser antecipado devido a umidade do grao, e tdo
pouco, passar da data para o grao ndo cair em depreciagdo. Além disso, quando ¢ colhido no
campo, o grao ¢ repassado da colheitadeira para o caminhdo, que sai da sede da fazenda no
municipio de Brejo - MA por uma estrada de chao e segue pela rodovia MA 230, chegando ao

municipio Chapadinha - MA até a empresa.
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Figura 28 — Processo de colheita e escoamento da soja

Fonte: (HESUS, 2014)

Desse modo, convém enfatizar que o pagamento ao motorista baseia-se no peso
dos grdos, uma tonelada custa R$ 22,00 no percurso em que sai da fazenda no municipio de
Brejo para a empresa em Chapadinha. Quando o percurso varia, saindo da empresa e seguindo

para o Porto do Itaqui,” em Sdo Luis, o valor aumenta para R$ 40,00 a tonelada. (Tabela 5).

Tabela 5 — Valores de fretes

Fonte: Dados da pesquisa

Com isso, ao chegar na empresa o caminhdo passa pela balanga para totalizar a

quantidade de graos. Logo apos, ¢ retirada uma amostragem da soja em trés pontos da carga

7 A administragdo do Porto do Itaqui é feita pela Empresa Maranhense de Administragdo Portuaria (EMAP), estd
localizada na baia de Sdo Marcos, no estado do Maranhdo, no municipio de Sdo Luis.
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com um instrumento chamado Calador para analisar a umidade do grdo e o percentual de
impureza.

Para conhecer o nivel de umidade do grao pesa-se 250g da amostra e coloca-a no
aparelho “Determinador de umidade”, para saber a umidade dos graos daquela carga. Depois
utiliza-se a amostra, colocando-as nas peneiras de 3,25mm, 3x17mm, 5,00mm para
quantificar o percentual de impureza. ApoOs passar nas peneiras, pesa-se na balanca de
precisdo, e depois, faz-se o calculo utilizando o peso obtido, multiplicado por quatro e
dividido por dez (Peso da amostra x 4 / 10). O padrdo aceitavel de impureza ¢ de 1%, caso

esse valor seja ultrapassado, sera descontado do peso total da carga (figura 29).

Figura 29 — Processo de pesagem, amostragem e defini¢ao do beneficiamento da soja

Monitor da Balanca

Determinador de
umidade

Balanca de precisao

Fonte: (HESUS, 2014)

Ap6s quantificar esses dois fatores, o caminhdo segue para as moegas de
recebimento, observadas na figura 30. Ali o caminhdo descarrega a soja com auxilio da bica,
que fica na parte inferior da carroceria do caminhao, em seguida os funcionarios conhecidos

como pedes utilizam rodos para retirar as sobras do grao da carroceria.
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Figura 30 — Moegas

Fonte: (HESUS, 2014)

ApoOs esse momento tem inicio o processo de beneficiamento do grao que refletira
no preco e valorizagdo do produto. A soja segue por elevadores para receber a limpeza, ¢
quando ocorre a separagao do grao de soja, das cascas chamadas de impureza. Assim, essas
impurezas que sao cascas e restos vegetais da soja, sao vendidas ao preco de trinta centavos o

quilo sendo reaproveitadas como cobertura morta (Figura 31).

Figura 31 — Limpeza

Fonte: (HESUS, 2014)
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Dependendo da umidade do grdo, se estiver acima de 14%, ela vai passar pelo
secador, observado na figura 32, para ficar na umidade ideal. Vale lembrar que essa secagem
¢ 0 momento em que o grao perde dgua e, consequentemente, também perde peso garantindo
sua qualidade. Caso nao ocorra essa secagem quando o grao chega ao silo, em poucos dias,
entra em processo de decomposi¢do e apodrece, devido a propagacdo de fungos e pragas
ocasionada pela alta umidade (quantidade de dgua que o grao retém), perdendo sua qualidade.

Posterior a secagem a soja fica armazenada no silo até ser escoada.

Figura 32- Secador

Fonte: (HESUS, 2014)

Nos silos existe um monitoramento didrio, exibido na figura 33. Para isso, trés
vezes ao dia € necessario medir a temperatura com o aparelho chamado Termometria Portatil
Automatica para controlar a temperatura no interior do silo que deve ser de 30 a 35° C. Caso
a temperatura seja maior que 35° C os exaustores sdo ligados para fazer a aeragdo do grao e
garantir sua qualidade. Caso ndo ocorra esse monitoramento a soja ird empedrar, apodrecer e

perder qualidade.
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Figura 33 - Silos e monitoramento de temperatura em seu interior

Fonte: (HESUS, 2014)

A colheita teve inicio no més de maio de 2013, quando observou-se o ponto de
maturagdo do grao da soja que deveria apresentar 13% de umidade, considerado ideal. Com
isso, seis colheitadeiras foram para o campo, que possui 6 mil hectares, cada uma com
capacidade de 6000 kg cobrindo uma area de 45-50 hectares por dia, com o clima favoravel.
Com isso, os caminhdes precisam estar disponiveis para que, ao atingir sua capacidade, a
colheitadeira possa ser esvaziada imediatamente, para que ndo haja desperdicio de tempo e

nem de dinheiro.
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Grafico 2 — Producao da colheita em maio de 2013
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Fonte: Dados da pesquisa

As atividades de colheita foram iniciadas no dia 14 de maio, nesse més ocorreram
67 saidas de caminhdes que foram da fazenda para a empresa. No grafico 2 observa-se que o
total do peso bruto dessas cargas na empresa atingiu 3.209.560kg. Depois de passar pela
limpeza, desse total, foram retirados 6.240kg de impureza. Apds a secagem houve uma

reducdo de 96.082kg garantindo a qualidade do grao. O peso liquido chegou a 3.107.238kg.

Tabela 6 — Quantificagao de valores no més de maio de 2013

_ 3.209.560 Transporte 70.610,32
_ 96.082 Transporte 2.113,80
_ 6.240 Transporte 137,28

_ 6.240 Cobertura morta 1.872,00
_ 6.240 Substituido por soja 5.148,00

Fonte: Dados da pesquisa

A partir dos dados da produgdo total podem-se estimar determinados valores
descritos na tabela 6. Da produgdo do grao de soja teve-se o custo de R$ 70.610,32 com
transporte no percurso de Brejo para Chapadinha. Depois que a soja passou pelo processo de
secagem houve a redu¢ao de 96.082kg do peso bruto representando o custo de R$ 2.113,80 no

transporte. Em relagdo a impureza, depois de ser retirada do total do grao de soja, teve o custo
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de R$ 137,28 no transporte, constituindo-se um prejuizo para o produtor. Quando essa
impureza, posteriormente, ¢ vendida como cobertura morta ao prego de R$0,30 gera uma
receita de R$ 1.872,00. Se, nessa produgao, eventualmente a impureza fosse soja em grao, ao

preco de R$0,82 geraria uma receita de R$ 5.148,00.

Grafico 3 — Produgdo da colheita em junho de 2013
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Fonte: Dados da pesquisa

No grafico 3 observa-se que no més de junho ocorreram 26 saidas da fazenda para
a empresa, apresentando uma producdo total de 1.104.400kg. Essa producdo ndo tinha
impureza, mas apresentou a reducdo de 33.131kg apos a secagem. Depois de receber todo o

beneficiamento o peso liquido chegou a 1.071.269kg.

Tabela 7 — Quantificagao de valores no més de junho de 2013

1.104.400 Transporte 24.296,80

_ 33.131 Transporte 728,88

Fonte: Dados da pesquisa

Na tabela 7 nota-se a quantificagdo de valores no més de junho, o transporte do
peso bruto teve custo de R$ 24.296,80. Apds a secagem do grao houve uma reducdo de
33.131kg do total, quando esse valor ¢ descontado do peso liquido e faz-se a avaliagdo de

despesa, resulta em R$728,88.
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Quando a soja comega a ser descarregada pelos Silos de expedi¢dao exibidos na
figura 34, apds receber o beneficiamento, ao sair da empresa no municipio de Chapadinha
segue pela MA230 (ver figura 35) e percorre a BR222 até o Porto do Itaqui (figura 36) em

Sao Luis - MA. A quantidade de saidas no més ndo possui um niumero fixo.

Figura 34 — Silos de expedi¢ao

Fonte: (HESUS, 2014)

Figura 35 — Condicoes da MA230 com graos de soja desperdigcados

Fonte: (HESUS, 2014)
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Figura 36 — Porto do Itaqui

Fonte: Google imagens®

Ap6s concluido o processo de beneficiamento da soja, ja descrito nesse estudo,
tem inicio o deslocamento do grdo, a partir da empresa onde esta armazenado em Chapadinha,

até o ponto de embarque, no porto do Itaqui.

Grafico 4 - Quantificacao de saidas da produgdo de soja de Chapadinha - MA para Sao Luis —
MA no més de maio de 2013
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Fonte: Dados da pesquisa

8 Porto do Itaqui. Disponivel em: < https://www.google.com.br/search?q=porto+do-+itaqui&es_sm=122&source
=Inms&tbm=isch&sa=X&ei=kp9TVL-iHMyagwSn_YP4CA&ved=0CAkQ AUoAg#facrc= &im gdii=_&img
re=5Rm6_-YrGbmhdM%253A%3BNMP;jfsOUDVIUuM%3Bhttp%253 A%252F%252Fwww.investne.com.br
%252Fimages%252Fstories%252Fporto_itaqui.jpg%3Bhttp%253A%252F%252Fwww.investne.com.br%252Fe
$%252FNoticias-Maranhao%252Fplano-de-desenvolvimento-ira-adequar-porto-do-itaqui-para-transformacoes-
economicas-no-maranhao%3B280%3B187>. Acesso em 31 out. 2014.
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No grafico 4 destaca-se que no més de maio ocorreram sete saidas, a primeira teve
peso total de 50.740kg chegando ao Porto com 50.660kg com uma diferenca de 80kg; A
segunda saida teve 54.660kg, ao chegar ao Porto apresentou peso de 54.560kg
proporcionando 100kg de perda.

Ja na terceira saida o peso total foi de 50.800kg, chegando ao Porto com 50.680,
com uma diferenca de 120kg; Na quarta saida o peso total era de 50.970kg chegando ao porto
com 50.320kg, apresentando 650kg a menos do peso total; Na quinta saida o peso total foi de
49.160kg, chegando ao porto o peso foi de 49.120kg, apresentando 40kg de perda; Na sexta
saida o total foi de 49.520kg e chegou ao porto com 49.500kg, totalizando uma perda de 20
kg; E na sétima saida o peso total foi de 55.380kg, ao chegar no porto pesou 55.340kg,

apresentado 40kg a menos.

Grafico 5 - Quantificacao de saidas da produgdo de soja de Chapadinha - MA para Sao Luis —
MA no més de junho de 2013
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Fonte: Dados da pesquisa

No més de junho ocorreram dezesseis saidas, identificadas no grafico 5. Na
primeira saida o peso total foi de 71.920kg, chegando ao porto com 71.880kg, apresentando
uma diferenca de 40kg; Na segunda saida o peso total foi de 50.860kg, no porto o peso foi de
50.620kg, ocorrendo 240kg de perda; Na terceira saida o peso total foi de 69.980kg,
apresentou 69.730kg ao chegar ao porto, sendo uma diferenga de 250kg; Na quarta saida o
peso total foi de 46.380kg, o peso no porto chega a 41.760kg, apresentando a maior perda do
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periodo 4.620kg; Ja na quinta saida o peso total foi de 71.380kg e no porto de 71.080kg,
ocorrendo uma perda de 300kg.

Na sexta saida o total do peso foi de 41.600kg, chegando ao porto com 41.560kg,
apresentando 40kg de diferenca; Na sétima saida o peso total foi de 72.100kg, chegando ao
porto com 72.030kg, sendo que a diferenca foi de 70kg; Na oitava saida o peso total foi de
41.580kg, o peso no porto foi totalizado em 41.530kg, apresentando a diferenca de 50kg. Na
nona saida o peso total foi de 71.540kg, chegando ao porto com 71.430kg, apresentando a
diferenca de 110 kg; Na décima saida o peso total foi de 41.400kg, ao chegar ao porto obteve
41.380kg, apresentando 20kg de diferenga.

Na décima primeira saida o peso total foi de 70.360kg, ao chegar ao porto
apresentou 70.220kg, apresentando uma perda de 140kg; Na décima segunda saida o peso
total foi de 40.160kg, o peso no porto foi de 40.060kg, sendo 100kg a menos; Na décima
terceira saida o peso total foi de 68.840kg, chegando ao porto o peso foi de 68.770kg, sendo
que a diferencga foi de 70kg; Na décima quarta saida o peso total foi de 41.040kg, chegando ao
porto com 40.740kg, apresentando 300kg de diferenca; Na décima quinta saida o peso total
foi de 70.980kg, o peso ao chegar ao porto foi de 70.890kg, apresentando 90kg de diferenca;
E na décima sexta saida o peso total foi de 40.880kg, chegando ao porto com a mesma

quantidade sem apresentar perdas.

Grafico 6 - Quantificag@o de saidas da producdo de soja de Chapadinha - MA para Sao Luis -
MA no més de julho de 2013
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Fonte: Dados da pesquisa
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No més de julho ocorreram sete saidas de soja em grdo para o Porto do Itaqui,
podendo serem identificadas no Grafico 6. Na primeira saida o peso total foi de 41.410kg,
chegando ao porto com 41.400kg, apresentando diferenca de 10kg; Na segunda saida o peso
total foi de 40.340kg, chegando ao porto com 40.260kg, sendo que a diferenga apresentada foi
de 80kg; Na terceira saida o peso total foi de 68.940kg, chegando ao porto com 68.930kg,
apresentando diferenca de 10kg.

Na quarta saida o peso total foi de 71.850kg, chegando ao porto com 71.080kg,
com desperdicio de 770kg; Na quinta saida o peso total foi de 39.670kg, chegando ao porto
com 39.660kg, com diferenga de 10kg; Na sexta saida o peso total foi de 42.270kg, chegando
ao porto com 42.180kg, sendo que a diferenca foi de 90kg; Ja na sétima saida o peso total foi

de 70.480kg, chegando ao porto com 70.420kg, apresentando a diferenca de 60kg perdidos.

Grafico 7 - Quantificacao de saidas da produgdo de soja de Chapadinha - MA para Sao Luis —
MA no més de agosto de 2013
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Fonte: Dados da pesquisa

No més de agosto ocorreram quatorze saidas da empresa em Chapadinha para o
Porto do Itaqui, em Sao Luis, como mostra o Grafico 7. Na primeira saida o peso total foi de
71.720kg, chegando ao porto com 71.600kg, apresentando diferenca de 120kg; Na segunda
saida o peso total foi de 40.340kg, chegando ao porto com 40.260kg; 41.000kg apresentando
diferenca de 80kg; Na terceira saida o peso total foi de 71.500kg, chegando ao porto com
71.400kg, apresentando diferenca de 100kg.



66

Na quarta saida o peso total foi de 41.300kg, chegando ao porto com 41.210kg,
apresentando perda de 90kg; Na quinta saida o peso total foi de 70.700kg, chegando ao porto
com 70.520kg, apresentando perda de 180kg; Na sexta saida o peso total foi de 41.360kg,
apresentando 41.280kg ao chegar ao porto, com diferenga de 80kg; Na sétima saida o peso
total foi de 42.240kg, chegando ao porto com 42.110kg, apresentando 130kg de diferenga; Na
oitava saida o peso total foi de 72.380kg, chegando ao porto com 72.180kg, apresentando
diferenca de 200kg.

Na nona saida o peso total foi de 73.340kg, chegando ao porto com 73.230kg,
apresentando perda de 110kg; Na décima saida o peso total foi de 41.800kg, chegando ao
porto com 41.740kg, apresentando 60kg de diferenga; Na décima primeira saida o peso total
foi de 41.660kg, chegando ao porto com 41.460kg, apresentando diferenca de 200kg; Na
décima segunda saida o peso total foi de 73.220kg, chegando ao porto com 72.790kg,
apresentando perda de 430kg; E na décima terceira e décima quarta saida, o peso total foi de
71.840kg e 41.160kg, respectivamente, e ndo apresentaram perdas, chegando ao porto com a

mesma quantidade do peso total.

Grafico 8 — Quantificagdo das perdas da soja com saida de Chapadinha a S3o Luis no periodo
de maio a agosto
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Fonte: Dados da pesquisa

A partir do Grafico 8 pode-se identificar que o més 1 refere-se ao més de maio, o
2 ao més de junho, 0 3 a0 més de julho, e 0 4 a0 més de agosto. Desse modo, observa-se que

no més de maio o peso total foi de 361.230kg, chegando ao porto, o peso foi quantificado em
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360.180kg, totalizando perda de 1.050kg. Assim, o custo total do transporte foi de
R$14.449,20, ¢ a perda de graos de soja resulta em prejuizo de R$42,00 no transporte, como

pode ser identificado na Tabela 8.

Tabela 8 — Quantificagao de valores sobre o peso total do periodo de maio a agosto de 2013

Transporte 14.449,20 42,00
Transporte 36.440,00 257,60
Transporte 14.998,40 41,20
Transporte 31.811,00 70,40

Fonte: Dados da pesquisa

No més de junho o peso total foi de 911.000kg, chegando ao porto com
904.560kg, totalizando perda de 6.440kg. O custo total do transporte foi de R$36.440,00 ¢ a
perda de graos correspondente a R$257,60; Em julho o peso total foi de 374.960kg, no porto
apds a pesagem somou 373.930kg, com perda de 1.030kg. O custo total do transporte da
produgdo resultou em R$14.998.40 ¢ a perda equivalente a R$41,20 no transporte; No més de
agosto o peso total chegou a 795.280kg, no porto chegou a 793.520kg, apresentando 1.760kg
a menos. Quando totalizado o custo do transporte no més de agosto, para o peso total obteve-

se a soma de R$31.811,20, e perda no valor de R$70,40.

Grafico 9 — Quantificagdo do peso total da soja de Chapadinha — MA a Sao Luis - MA
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Quando quantifica-se o peso total de todas as saidas do grdo de soja da empresa
em Chapadinha — MA para o Porto do Itaqui, em Sao Luis — MA, observa-se no Grafico 9,
que chegam a 2.442.470kg, o peso totalizado ao chegar ao porto resulta em 2.432.190kg,
havendo um total de 10.260kg perdidos. O custo no transporte desse peso total chega a
R$97.698,80, ¢ o valor do transporte dos graos perdidos chegam a R$410,40.

Caso esses 10.260kg nao tivessem sido perdidos e fossem vendidos ao preco da
Cotagio Rural® de Balsas/MA, 1kg a R$0,82, resultaria em R$8.413,20 de receita, e se fosse
vendido ao prego da Cotagdo Rural de Santos/SP, onde 1kg foi estimado no valor de R$2,75
(prego prémio das safras e mercados), resultaria em R$28.215,00 de receita, que esta sendo
desperdigada.

Ressalta-se que os caminhdes fazem, no periodo pesquisado, 36.880km'® no
percurso total do escoamento da soja. Cabe destacar que “o setor rodovidrio de cargas foi
responsavel pelo consumo de 27 bilhdes de litros de o6leo diesel, enquanto o ferroviario
utilizou 1,3 bilhdes de litros” (FLEURY, 2014, p. 9).

Nesse sentido, o modal rodovidrio é responsavel por emitir 79gCO./TKU!!.
Destacando que “enquanto 1 trem (77 vagdes) ou 1 comboio (6 barcagas) carrega 5.400
toneladas, sdo necessdrias 216 carretas para transportar a mesma quantidade” (FLEURY,
2014, p. 9). Cabe, portanto, aos 6rgaos estaduais e federais voltarem-se para a realidade dos
modais existentes no Pais, e realizarem um planejamento estratégico focando no
melhoramento da infraestrutura e construgdes alternativas que facilitem o escoamento dos
produtos e reduzam a emissdes de gases poluentes, porque o mundo caminha rumo ao
desenvolvimento sustentavel, e um dos objetivos ¢ a redugdo desses gases.

Contudo ¢ possivel fazer uma proje¢ao dessas perdas que ocorrem no escoamento
da soja e quantificar a receita em um determinado periodo. Se as perdas se estabelecessem no
mesmo ritmo no periodo de dez anos, chegando a 102.600kg, e se desses graos perdidos, for
feito a totalizacdo de quanto o produtor arrecadaria nesse periodo, estimando esse valor
baseado no de Balsas/MA ele lucraria R$84.132,00. E se essa estimativa se voltasse para o
preco de Santos/SP, o produtor arrecadaria R$282.150,00 no periodo de dez anos, e poderia

investir essa receita na sua empresa e/ou para sanar as necessidades que surgissem.

% Cotagdo Rural é um site que disponibiliza as estimativas de pregos e cotagdes de produtos, dentre eles a soja,
identificando esses valores e os locais dos precos. Disponivel em: <cotagdo.ruralbr.com.br/preco/soja.html>.
Acesso em: 23 out. 2014.

10 Os caminhdes realizaram 93 viagens da Fazenda no municipio de Brejo para a empresa em Chapadinha, um
percurso de 80km de distancia entre eles. E da empresa, em Chapadinha, para o Porto do Itaqui, em Sao Luis,
foram 44 viagens e um percurso de 250km de distancia entre eles.

I Tonelada Transportada por Quilometro Util
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E importante ressaltar que essas totalizacdes foram baseadas em valores de
cotagdes reais, porém, no periodo de dez anos esses valores irdo aumentar ou diminuir, nao
permanecerao iguais, sendo apenas uma estimativa, caso 0 mesmo preco se estabelecesse em
dez anos. Contudo os pregos irdo flutuar, e consequentemente, a receita do produtor também.

Para Ballou (2011) a administragdo na logistica ¢ importante uma vez que, 0
administrador auxilia de maneira organizada e controlada todas as fung¢des que lhe sdo

atribuidas abrangendo os niveis tanto estratégico, tatico e operacional.

Providenciar uma estrutura organizacional especifica para as atividades logisticas
significa definir as necessarias linhas de comando e responsabilidade, que vao
garantir que o movimento dos bens conforme os planos e que os replanejamentos
sejam realizados quando preciso. Caso o bom ajuste entre custos e nivel de servigo
logistico seja critico para a correta operagdo de uma empresa, alguém devera ser
encarregado de supervisionar toda movimenta¢do do produto. De fato, deve existir
um administrador para a logistica. (BALLOU, 2011, p. 336).

Sob 0 mesmo ponto de vista Pereira (2010, p. 110) ressalta:

A metodologia basica para se fazer tal analise pode ser feita através de um estudo
profundo de todas as areas funcionais da empresa. Cabe lembrar que o processo de
planejamento estratégico ¢ valido para todo e qualquer tipo de organizagdo,
independentemente de setor ou tamanho. Assim, aquela que nfo tem as areas
funcionais bem definidas também pode utiliza-las, ndo ha problema; pode apenas
citar os elementos sem vincula-los a nenhuma area em especial.

Conhecer a concorréncia, os produtos e servigos, qual o grau de satisfagdo dos
clientes, os pontos fortes e fracos, se os produtos atendem a toda a demanda do mercado, sdo
fatores que podem ser analisados para tragar estratégias de organizagdo com o objetivo de nao
perder seu mercado, nem seus clientes. Ou ainda como forma de estudar o ramo do negocio,
se ¢ viavel ou ndo agregar outros produtos e estabelecer medidas competitivas.

A partir das informacdes fornecidas pelo produtor e empresario, faz-se necessario
destacar no primeiro momento, em quais condi¢cdes se encontram as rodovias no Maranhdo,

aspecto que pode ser observado na figura a seguir.

Figura 37 — Classificagao das caracteristicas avaliadas em Km — Maranhao

| Maranhzo | EstadoGeral | Pavimento | Sinalizagio | GeometriadaVia |
Otimo 70 1.808 180 21
Bom 1.265 305 823 1360
Regular 1617 1457 1.283 864
Ruim 756 695 1037 641
Péssimo 864 307 1.249 1686

Fonte: (CNT, 2014, p. 175)
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A Confederacao Nacional do Transporte destaca que no Maranhdo a classificagdo
das caracteristicas avaliadas, no quesito Estado Geral totaliza 4.572km, desse total 70km
foram considerados Otimo; 1.265km se classifica como Bom; 1.617km Regular; 756km foi
considerado Ruim e 864km se destaca como Péssimo. Em relagdo ao Pavimento 2.113km ¢
considerado entre Otimo e Bom, sendo que Regular, Ruim e Péssimo totalizam 2.459km.

Quando verifica-se a Sinalizacdo somente 1.003km sdo considerados entre Otimo
e Bom, e 3.569km se divide entre Regular, Ruim e Péssimo. Ja no que se refere a Geometria
da Via, somente 21km se classifica como Otimo, 1.360km se classifica como Bom, e
3.191km se encontram entre Regular, Ruim e Péssimo. A partir da analise dessas informagdes
percebe-se que as condi¢cdes das rodovias estdo afetando diretamente o sistema logistico de

transporte.

Figura 38 - Classificagdo por rodovia pesquisada — Maranhao

MA-006 Péssimo  Ruim Péssimo Péssimo
MA-006/BR-308 47  Péssimo Ruim Péssimo Ruim
MA-006/BR-330 143 Péssimo Ruim Péssimo Péssimo
MA-034 136  Ruim Reqular Reqular Péssimo
MA-034/BR-222 23 Ruim Ruim Ruim Ruim
MA-106 197 Ruim Ruim Péssimo Ruim
MA-106/BR-308 41  Regular Regular Reqular Ruim
MA-110/BR-402 39 Bom Otimo Reqular Reqular
|_MA-230/BR-222 47 Ruim___ Ruim Ruim Ruim |
MA-303/BR-308 36  Ruim Reqular Péssimo Ruim
MA-345 28  Regular Regular Bom Péssimo
MA-346/BR-402 4  Ruim Regular Reqular Péssimo
MAT-402/BR-402 65 Bom Otimo Reqular Reqular
BR-010 345  Regular Otimo Reqular Reqular
| BR-222 659  Regular Bom Regular Reqular |
BR-230 6/0  Regular Bom Reqular Ruim
BR-316 629  Regular Bom Reqular Bom
BR-135 597  Regular Bom Reqular Reqular
BR-226 496  Regular Bom Ruim Regqular
BR-402 105  Reqular Bom Ruim Reqular

Fonte: (CNT, 2014, p. 177)
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De acordo com a figura 38, a classificacdo por rodovia pesquisada pelo CNT no
Maranhao, destaca a MA-230/BR222 com 47km pesquisados, nos quesitos: Geral, Pavimento,
Sinalizagdo e Geometria apresentam a classificagdo Ruim.

No que diz respeito a avaliagdo da BR-222 em 659km pesquisados, identifica-se
que o quesito Geral, Sinalizagdo e Geometria das rodovias sdo classificados como regular,
apenas o quesito Pavimento foi considerado bom. Com isso, ¢ possivel perceber porque no
escoamento da soja em grao existem tantas perdas no trajeto entre Chapadinha e Sao Luis,
que se justifica pelas péssimas condicdes de conservacdo das rodovias, suscitando
providéncias urgentes, uma vez que essa problemadtica reflete diretamente na economia do
estado e do produtor.

Para obter mais informacdes sobre o processo de escoamento da soja realizou-se
uma entrevista com um dos motoristas da empresa, destacando-se a descri¢ao e andlise que
faz sobre seu trabalho. Inicialmente foi indagado sobre como o caminhdo € preparado antes da

viagem, ao que ele respondeu:

“Tem que abastecer, conferir o dleo, a dgua, os pneus, as correntes que seguram as
tampas na carroceria e as ligas que seguram a lona que cobre a carga”.

E perceptivel o cuidado com o preparo do caminhdo que transportara a soja. Em
seguida, perguntou-se como ele descrevia o percurso de Chapadinha ao Porto do Itaqui, em

Sao Luis.

“No Maranhdo nada é tranquilo, o transito é muito perigoso.”

Diante dessa narrativa ¢ possivel relacionar a descricdo que o motorista faz com as
reais condi¢cdes que as rodovias apresentam considerando os dados publicados pela CNT
(2014). Ao ser indagado sobre como ele classificava as condig¢des das rodovias utilizadas para

o escoamento da soja, ele respondeu:

“E péssima, tem muita perda de graos, de 200 a 300kg de soja por viagem”.

A descricao que ele faz, justifica o porqué de tantas perdas de graos de soja
durante o deslocamento, atribuindo-as as péssimas condigdes de conservacdo das rodovias.
Foi perguntado, ainda, se em algum momento ocorreu qualquer fato que dificultou o

escoamento da soja. Segundo ele,

“Muitas vezes ndo deu comércio e a soja teve que descarregar para ragdo”,

Esse fato acontece porque a partir do momento que a carga sai da empresa e segue

para o porto, se torna vulneravel as condigdes ambientais. Tal situacao reflete na qualidade do
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grao, pois se ao chegar no porto houver demora para descarregar o grdo, a carga pode entrar
em processo de depreciacdo, o que implicaria na perda de qualidade e valor.
Quando foi indagado sobre quando ele chegava ao Porto do Itaqui e o peso era

menor, a que era atribuida essa diferenga. Ele responde:

“Sdo as condi¢bes da estrada que provoca essa situagdo. Os buracos, as lombadas,
a demora na fila do porto para descarregar a carga. Entdo, o desconto de prego no
frete, quem perde sempre é o motorista”.

Ainda foi perguntado sobre qual ¢ o procedimento quando chega ao Porto do

Itaqui. Ele destacou:

“Tem que ficar na fila até chegar a vez de descarrega, somente a noite, de segunda
a sexta, e nos fins de semana e feriado é descarga normal”.

Quando solicitado se ele gostaria de destacar algum fato, revela:

“Se tivesse como tirar a descarga de dentro da Vale seria muito viavel para os
motoristas que ficam na fila dia apos dia”.

Depreende-se dessa narrativa, o desgaste que os motoristas sofrem quando
chegam ao porto até descarregar a soja. Quando perguntado se ele teria sugestdes a

apresentar, assinalou:

“E preciso combater as drogas no transito, rebite e outros consumidos pelos
motoristas, isso evitaria acidentes nas rodovias”.

A partir dessa narrativa percebe-se o prejuizo € o perigo que as condi¢des
precarias das rodovias apresentam, sugerindo a implantacdo de agdes voltadas para superagao
desse problema, garantir, assim, seguranga no transito e menores perdas para os produtores no

escoamento da soja. De conformidade com Ballou (2011, p.128),

Caminhdes oferecem entrega razoavelmente mais rapida e confidvel de cargas
parceladas. O operador rodoviario necessita preencher apenas um veiculo antes de
despachar a carga, enquanto a ferrovia deve lotar um trem. Consequentemente, o
modo rodoviario ¢ mais competitivo no mercado de pequenas cargas.

Diante do exposto, observa-se que ndo basta planejar, ¢ necessario acompanhar o
processo e controlar seu respectivo desempenho, pois as ferramentas basicas da
Administragdo como planejar, liderar, organizar e controlar estdo intimamente relacionadas
com a Logistica. Se aplicadas adequadamente possibilitam o desenvolvimento eficiente e

eficaz em todas as suas operagoes.
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6 CONCLUSAO

Em meio as exigéncias da sociedade contemporanea as empresas precisam estar
preparadas para atender as novas demandas do mercado. A logistica de transporte rodoviario
no escoamento da soja tem se constituido foco de discussdo no meio académico. Nesse
sentido, o estudo propos-se analisar a logistica de transporte da soja em grao, com foco nas
condigdes de conservacdo da malha vidria para o escoamento da producdo. Para isso,
desenvolveu-se a pesquisa embasada em entrevistas, observacao direta, pesquisa documental
e revisdo de literatura sobre a tematica.

Na referida pesquisa, a discussdo sobre a logistica de transporte ganhou
visibilidade, sobretudo quando se destacou sua importancia e finalidade. Ao investigar se “As
condig¢des de conservacao das rodovias interferem no escoamento da soja em grao na Empresa
Hesus LTDA”, percebeu-se que a empresa pesquisada possui potencialidades e fragilidades
identificadas ao longo do estudo, dentre elas destaca-se: sua localizagdo nas proximidades de
postos de abastecimentos, curta distancia até o Porto do Itaqui, a estrutura de beneficiamento
do grao que agrega valor e qualidade ao produto.

Entretanto, as péssimas condi¢cdes de conservagdo das rodovias, impde limitacdes
ao escoamento da soja em graos, ocasiona a depreciacdo do produto e acarreta perdas desses
graos, sobretudo, ao produtor.

O estudo evidenciou a funcionalidade do sistema logistico no transporte da soja
no periodo da safra, permitindo quantificar o total da producdo, o custo com os fretes que
variaram dependendo do percurso, e também, as perdas de grdos no percurso entre
Chapadinha e o Porto do Itaqui, na capital Sao Luis.

Tais informagdes foram importantes para que o objetivo da pesquisa fosse
alcancado. Nesse sentido, a pesquisa constatou que as condigdes de conservagdo da malha
vidria afetam diretamente o escoamento da produ¢do. Portanto, os dados foram satisfatorios,
pois apontaram o fator limitante nesse processo de escoamento da soja, que sdo as condigdes
da malha viaria da MA-230 e da BR-222.

A constatacao dos resultados desse processo que envolve a logistica do transporte
rodovidrio no escoamento da soja confirma-se a partir das narrativas dos sujeitos pesquisados,
quais sejam: o Diretor Geral, Auxiliar administrativo e o Motorista que enriqueceram a
pesquisa, possibilitando descrever o historico da empresa, conhecer seus departamentos e

respectivas fungdes, identificando situagdes peculiares do dia a dia da empresa.



74

A partir desse estudo sugere-se para pesquisas futuras a investigacdo sobre os
critérios de classificagdo da soja para a exportacdo para a China, por exemplo, principal pais
importador desse produto, considerando que possui a maior populacdo mundial, e

consequentemente, deve suprir o mercado para oferecer alimentos a populagao.
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APENDICE A — Entrevista aplicado com o Diretor Geral

1°) Qual a sua formagao?
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2°) Quando foi fundada a empresa?

3°) Qual ¢ a missao e objetivos da empresa?

4°) O que lhe levou a escolher essa regiao?

5°) Como se caracteriza sua estrutura fundiaria?

6°) Qual a cultura implantada? Quantos hectares?

7°) A quanto tempo vocé trabalha com esse sistema de produgao?

8°) Qual a principal fonte dos recursos financeiros?

9°) Como ocorre o controle dos custos e gastos?

10°) Como funciona a hierarquia da empresa?

11°) Como ocorre o planejamento da safra?

12°) Quantos funcionarios possui?

13°) Quantos funcionarios safristas possui?

14°) Qual a capacidade de produgado?




15°) Qual a capacidade de produgdo no periodo de ociosidade?
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16°) Como funciona o sistema de escoamento da sua produgao?

17°) Quais as vantagens que o modal rodoviario oferece?

18°) Quais as desvantagens do modal rodoviario?

19°) Vocé tem alguma sugestdo para a melhoria desse sistema logistico?
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APENDICE B — Entrevista aplicado com o Auxiliar Administrativo

1°) Quais os servicos que vocé desempenha?

2°) Como ocorre o escoamento da produgido?

3°) Qual a origem do transporte utilizado na empresa?

4°) Esse sistema de transporte ¢ utilizado com qual frequéncia?

5°) Quais as vantagens que o modal rodoviario oferece?

6°) Quais as desvantagens do modal rodoviario?

7°) Ocorre algum problema com o transporte? Qual? Como ¢ resolvido? Cite exemplos.

8°) Vocé tem alguma sugestdo para a melhoria desse sistema logistico?




APENDICE C — Entrevista aplicado com o Motorista

1°) Como o caminhao ¢ preparado antes da viagem?
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2°) Como voceé descreve o percurso de Chapadinha para Sao Luis?

3°) Como voce classifica as condi¢des das rodovias para o escoamento da soja?

4°) O que vocé gostaria de destacar?

5°) Ja ocorreu algum fato que dificultou o escoamento da soja? Cite exemplos.

6°) Quando vocé chega no porto e o peso € menor, vocé atribui essa diferenca a que?

7°) Como ocorre o procedimento quando chega ao porto do Itaqui?

8°) Vocé tem sugestoes?




