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Desempenho logistico e inser¢do econdmica do agronegdécio da soja: as
transformacdes no escoamento da safra

Resumo

A proposta deste trabalho é analisar a distribuicdo logistica da soja brasileira e as principais
rotas de escoamento, avaliando os modais de transporte e a sua vocacdo. No momento de
escoar a producdo até os pontos de venda ou portos exportadores, esbarra-se em problemas
como de infra-estrutura de transporte. No caso da soja, a movimentacdo logistica € um dos
pontos mais importantes, pois nele reside a maior parte dos custos desta commodity (cerca de
30%). Neste contexto, coloca-se em risco a posicdo do complexo soja que vem aumentado a
sua participacao nas exportacoes brasileiras nos ultimos dez anos, consolidando posicédo de
destaque na captacdo de divisas no mercado internacional. A otimizacdo do segmento de
transportes é essencial para aumentar a competitividade da soja brasileira no mercado
internacional e se torna uma ferramenta imprescindivel na estratégia comercial e politica do
pais.

Palavras-chave: logistica e transporte, agronegocio, soja.
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Desempenho logistico e inser¢do econdmica do agronegdécio da soja: as
transformacdes no escoamento da safra

1. INTRODUCAO

Frente a existéncia de um ambiente altamente competitivo, propiciado pela globalizacdo dos
mercados, o0 Brasil tem cada vez mais utilizado o agronegécio como uma estratégia de
insercéo na economiamundial. O aproveitamento das oportunidades geradas pela liberacdo do
mercado mundial surge como fator crucial para 0 sucesso de tal estratégia. Nesse contexto,
elevar a competitividade dos produtos agricolas brasileiros é de fundamental importancia,
ainda que negociagdes agricolas internacionais para a retirada e/ou diminuicédo de subsidios e
barreiras a producéo e exportacdo de produtos agricolas, de peso significativo na balanca
comercial brasileira, em importantes paises concorrentes, estejam em andamento.

De acordo com Pinazza et al. (2001), algumas dificuldades para a efetiva participacéo dos
paises em desenvolvimento nas negociagdes agricolas internacionais devem ser superadas,
entre elas: as deficiéncias internas de cada pais na formulagéo e implementacéo de politicas
agricolas nacionais, a disseminagdo do conhecimento cientifico para o setor e as regras para a
protecdo das variedades cultivadas, assim como a promocao de reformas econdmicas internas.
Assim, se este complexo desafio ndo for superado na velocidade imposta pelos mercados,
pode-se levar a um crescente isolamento dos paises em desenvolvimento da integracéo
mundial no setor dos agronegécios.

Diante desse quadro, a questdo da competitividade dos produtos agricolas brasileiros em seus
multiplos aspectos ganha relevancia por sua capacidade de causar impactos positivos no setor
a curto prazo. Segundo Barros et al (1997), a estabilizacdo da economia e a eliminacdo do
processo inflaciondrio brasileiro recuperaram entre 0s agentes econdmicos a nogdo de pregos
relativos, trazendo a tona ineficiéncias da infra-estrutura que reduzem a competitividade dos
produtos brasileiros. Deste modo, pode-se considerar que um dos pontos a ser superado seria
as barreiras ligadas a infra-estrutura enfrentado pelo segmento de logistica e transporte das
commodities agricolas.

No caso da soja, a producéo estd migrando para as regides de fronteira agricola, no centro-
oeste e norte do pais, ficando cada vez mais distante dos principais polos consumidores e dos
corredores de exportacdo, localizados no sul e sudeste, o que aumenta os custos do transporte.

Outra caracteristica importante do processo de escoamento da soja é a sazonalidade da safra.
No Brasil, o plantio é feito no final do ano e a colheita no primeiro semestre. Como a colheita
dos EUA ocorre no segundo semestre, a exportacdo brasileira tende a se dar no primeiro
semestre, e 0 escoamento acaba concentrando-se neste periodo, em conseqiiéncia também dos
precos no mercado neste periodo. Esta concentracdo acaba acarretando em picos de
necessidade na estrutura logistica do pais, que devem ser comportados pelos portos, rodovias,
ferrovias e hidrovias.

Entretanto, existem alguns exemplos importantes de investimentos que apontam para uma
politica preocupada em fomentar uma condi¢do mais favoravel. O primeiro € a implantacéo
da hidrovia Tocantins-Araguaia, plangjada para o transporte da regido Centro—Oeste para 0
Porto de Belém (PA) ou ligando a regido até o termina hidroviéario Porto Franco (MA) e
seguindo por ferrovia até o Porto de Itaqui (MA). O segundo seria o prolongamento da
Ferronorte, ferrovia que interliga o estado do Mato Grosso ao Porto de Santos, até o
municipio de Rondondpolis (MT). Ambos sdo bons exemplos do esfor¢co que o governo
federal tem feito para o setor de transportes brasileiro.
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2. OBJETIVOS

No caso especifico dos agronegécios, de acordo com Martins e Caixeta Filho (1999), os
custos de escoamento das safras tém sido um entrave para 0 pais transformar vantagens
comparativas da producdo em competitividade na comercializacdo. Usualmente se aponta a
predominancia do modal rodoviério na matriz de transportes brasileira como a principal fonte
de ineficiéncia e de reducéo de lucratividade dos produtores agricolas, e ainda, ainsuficiéncia
de investimentos para ampliacdo e manutencdo dos sistemas de transporte em niveis
compativeis com a demanda.

A soja movimenta grande montante de recursos e divisas no complexo agroindustrial, mas por
ser um produto de baixo valor agregado, torna-se necessario que haja uma otimizacdo da
producdo, estocagem e transporte. Assim, considerando-se que o crescimento esta se dando
para o interior do pais em locais ainda mais distantes dos principais corredores de exportacao,
a necessidade de melhoria da estrutura |l ogistica torna-se proeminente.

Neste sentido, estabelece-se como objetivo geral discutir o papel do sistema transporte no
agronegocio da soja através da andlise das caracteristicas de cada modal viario e da vocagdo
de transporte de cada um deles. Caracterizando ainda as principais rotas logisticas utilizadas
para o escoamento da safra dos principais polos produtores.

3. AGRONEGOCIO DA SOJA

S8o vérias as atividades econdmicas que constituem o complexo agroalimentar, destacando-se
entre elas a cadeia agroindustrial da soja. O setor produtivo é a esséncia de toda cadeia, pois €
a producdo que movimenta e interliga todos os demais segmentos. A cadeia agroindustrial da
soja brasileira sempre foi considerada um exemplo do sucesso de inser¢do no mercado
mundial (EMBRAPA, 2000).

O complexo soja, isto € gréo-farelo-6leo, constitui-se numa das mais importantes commodities
nacionais. De acordo com os dados do Centro de Estudos Avancados em Economia Aplicada
(CEPEA, 2005), a participacao do agronegocio no Produto Interno Bruto (PIB) brasileiro vem
se destacando, sendo que, em 2004, a sua participacdo em relacdo ao PIB do pais chegou a
30%.

Assim como no mercado interno, a soja também vem se destacando na captacdo de divisas no
mercado internacional. Os principais produtores mundiais de soja sdo os Estados Unidos,
Brasil, Argentina e China, que juntos produzem aproximadamente 90% da soja do mundo.

Gréfico 1 Principais Paises Produtores de Soja — Safra 2004/05
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Fonte: USDA, 2005.
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Os principais produtores mundiais de soja também sd0 os principais exportadores. O volume
mundial comercializado em 2003/04 ficou em torno de 55 milhdes de toneladas, segundo os
dados do USDA, e o Brasil, que € o segundo maior exportador, foi responsavel por
aproximadamente 36% do total exportado, cerca de 19 milhdes de toneladas.

Gréfico 2 Principais Paises Exportadores de Soja — 2003/04
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Fonte: USDA, 2005.

De acordo com Embrapa (2000), a producdo de soja no Brasil concentrou-se na Regido
Centro-Sul até o inicio dos anos 80, a partir dai a participacdo da Regido Centro-Oeste
aumentou significativamente. A expansdo da &rea cultivada de soja no Brasil é resultado tanto
da incorporacéo de novas areas, nas regides Centro-Oeste e Norte, quanto da substituicdo de
outras culturas na Regido Centro-Sul. Segundo estudos realizados por Gomes (1990), no
periodo 1970/80, o crescimento da &rea com soja, tanto naregido tradicional como nas regides
em expansdo, deveu-se quase gque exclusivamente ao efeito-substituicdo, que atingiu mais de
98% dessa expansdo. Esse incremento na producdo também é devido aos incentivos
governamentais, (crediticios, pesquisas, apoio técnico, e outros), assim como a forte demanda
do mercado externo, principalmente de farelo de soja (Roessing & Guedes, 1993).

4. SISTEMA DE TRANSPORTE

De acordo com Stilp & Pl (1992), um dos segmentos que mais interfere na eficiéncia dos
diversos setores da economia de um pais € o segmento de transporte. No caso brasileiro, o
sistema rodoviario ainda € o principal modal utilizado para o transporte de cargas agricolas;
em muitos casos, € a Unica aternativa para movimentacdo desse tipo de produto, devido a
escassez de hidrovias e ferrovias que liguem grandes distancias e, a0 mesmo tempo, situem-se
perto dos polos produtores.
No processo de comercializagdo, o trajeto percorrido pela soja, por exemplo, € basicamente da
area de producéo ao armazém e, desse, para fébrica ou porto, ou ainda, diretamente da area de
producdo para a fébrica ou porto (Soares et al.,1997). Os produtos derivados do
processamento da soja (farelo e 6leo) tém como destino o mercado interno ou externo.
Contudo o Brasil, mesmo possuindo um territério de dimensBes continentais, € um pais
tipicamente rodoviario. A infraestrutura de transporte disponivel no Brasil é
significativamente menor do que aguela existente em diversos paises em desenvolvimento e
de grandes extensies territoriais. Por exemplo, a densidade ferroviéria no Brasil (calculada a
partir do nimero de quildmetros de infra-estrutura disponivel por cada km? de rea do Pais)
representa 55% da disponivel na China, 40% da disponivel no Canada e 32% do México.
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Gréfico 3 Densidade de Infra-estrutura de Transporte (km/1000 km?)
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Fonte: CNT (Confederacdo Nacional do Transporte).

A infra-estrutura ferroviéria e hidroviéria do pais é insuficiente para realizar o transporte de
gréos. Isto faz com que sgja necessaria a utilizagdo do modal rodoviério para o transporte de
grande parte da producéo de soja brasileira, mesmo quando se trata de longas distancias. O
problema desta predominancia também se d&a pelo baixo aproveitamento do transporte, pois
um caminh&o carrega cerca de 150 vezes menos soja do que uma composicao ferroviéria e
cerca de 600 vezes menos do que um comboio de barcagas numa hidrovia como a do Rio
Madeira.

No modal ferroviério, o uso de vagdes inadequados, somado a baixa qualidade e a pequena
oferta de material rodante, podem ser consideradas as principais deficiéncias na infra-
estrutura. Ja para 0 moda hidroviario o problema reside na baixa capacidade de
intermodalidade e comboio, aém de oferecer pouca atratividade de investimentos devido as
barreiras ambientais.

No periodo compreendido entre 1994 e 2000 a modalidade de transporte rodoviario tem
absorvido mais da metade dos transportes de cargas no Brasil, sendo em 2000 responsavel por
60,49% contra 20,86% do transporte ferroviario e 13,86% do transporte hidroviario.
Conforme Caixeta Filho (1996:04), “essa predominancia do modo rodoviério pode ser
explicada pelas dificuldades que outras categorias de transporte enfrentam para atender
eficientemente aos aumentos de demanda em &areas mais afastadas do Pais, as quais ndo séo
servidas por ferrovias ou hidrovias’.

A Tabela 1 mostra a participacéo dos diferentes modais de transporte na movimentagdo de
cargas e a evolugcdo dessa participacdo entre os anos 1996 a 1999, de onde se observa um
ligeiro aumento na utilizagdo de outros modais de transporte alternativos, mas sempre com
uma predominancia do modal rodoviério.
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Tabela 1 Matriz de Transporte de Carga no Brasil (%)

Modais 1996 1997 1998 1999 2000
Hidroviario 11,5 11,6 12,7 13,2 13,9
Ferroviario 20,7 20,7 20,0 19,6 20,9
Rodoviario 63,7 62,9 62,5 62,3 60,4
Outros 4,1 4.8 4,8 4,9 4,8

Fonte: GEIPOT, 2001.

Mas a tocante infra-estrutura ndo é o unico problema, por exemplo, no setor ferroviario temos
a questéo da interacdo entre as concessiondrias ferroviérias. Muitas delas detém trechos que
interligam os portos de exportacdo e que precisam ser partilhados, porém muitas vezes os
altos fretes cobrados nestes trechos podem inviabilizar o transporte.

Por sua vez, as questdes de eficiéncia dos portos e de deficiéncia na armazenagem também
tém sido pontos relevantes. Por exemplo, no primeiro semestre de 2004 no Porto de
Paranagua, em consequiéncia de uma capacidade insuficiente de armazenagem, de um nimero
reduzido de pieres e da demora nos procedimentos burocraticos, ocorreram grandes
congestionamentos tanto em terra guanto no mar. Estes fatores colaboram no desempenho das
exportacdes e na competitividade da soja brasileira no mercado mundial.

Com relagdo aos custos pode-se observar na Tabela 3 os fretes nos diferentes modais de
transporte entre alguns polos produtores de soja com destino aos portos de escoamento e deste
até o porto de Rotterdan para 0 ano de 2000. Pode-se verificar que, com a utilizagdo da
combinacdo do modal hidroviério e rodoviario, tem-se uma significativa reducdo nos custos
com frete, sendo o modal rodoviério aguele que apresenta 0S maiores custos.

Tabela 2 Comparacéo de custos de transporte de soja em diferentes pélos produtores

(US$/tonelada)
Discriminagao Pélos Produtores
Origem Diamantino — MT Cascavel - PR Balsa - MA Sul do Para Sul do Para
Destino* Santos - SP Paranagud - PR Ponta da Madeira - MA | Ponta da Madeira - MA | Vila do Conde - PA
Distancia (km) 2.015 600 1.000 930 943
Frete rodoviario 42.0 15.0 10.4 6.2 4.0
Frete ferroviario - - 8.2 9.5
Frete fluvial - - - - 3.3
Despesa portuéria 11.0 8.0 4.4 4.4 4.7
Subtotal 53.0 23.0 23.0 20.1 12.0
Frete maritimo Rotterdan 17.0 17.0 14.0 14.0 14.2
Total 70.0 40.0 37.0 34.1 26.2

Fonte: CVRD (CompanhiaVale do Rio Dace, 2002); * Portos Maritimos.

Conforme Lieb (1978), devido as diferentes caracteristicas entre os modais, como custos e
outros aspectos qualitativos, pode ser economicamente desgjavel que entre a origem e o
destino de um determinado produto sejam utilizadas mais que uma modalidade de transporte,
aproveitando as vantagens inerentes a cada uma delas, o que resulta num servico de menor
custo e/ou de melhor qualidade. A complementagcdo entre as modalidades de transporte
envolvidas num sistema intermodal implicara atividades de transbordo, isto €, recursos
humanos e equipamentos para transferir as mercadorias de um meio de transporte para outro.

.
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Assim aintermodalidade, aém de nortear os investimentos no setor dos transportes, contribui
para reducdo dos custos, uma vez que os custos com transporte ferroviario e hidroviario séo
menores que 0s custos rodoviarios, ocorrendo uma tendéncia a se substituir o transporte
rodoviario de longa disténcia por transportes alternativos, o que deve implicar em aumento da
competitividade da soja no mercado internacional de gréos, assim como também na sua
participacdo nas exportacdes mundiais.

Caracterizagéo dos Modais de Transporte

Os cincos modais de transporte bésicos sdo: ferroviério, rodoviério, aquaviario, dutoviério e
aéreo. Cada um deles possui custos e caracteristicas operacionais préprias, que os tornam
mais adequados para determinados tipos de operacdes e produtos. Os critérios para escolha de
modais devem levar em consideracdo por um lado aspectos de custos, e caracteristicas de
servicos por outro. S80 cinco as dimensbes mais importantes, no que diz respeito as
caracteristicas dos servigos oferecidos: velocidade, consisténcia, capacitacdo, disponibilidade,
e frequiéncia (NAZARIO et al, 2000). A figura 1 classifica essas caracteristicas.

Velocidade
Q) > (+)
Duto Aqua Ferro Rodo Aéreo
Consisténcia
>
Aéreo Aqua Ferro Rodo Duto
Capacitacao
>
Duto Aéreo Rodo Ferro Aqua
Disponibilidade
>
Duto Aqua Aéreo Ferro Rodo
Frequéncia
>
Aqua Aéreo Ferro Rodo Duto

Figura 1 Comparacao das Principais Servi¢cos por Modal de Transporte

A velocidade refere-se ao tempo decorrido de movimentacdo em uma dada rota, também
conhecido como transit time, sendo o modal aéreo o mais rapido de todos. No entanto,
considerando que a velocidade deve levar em consideragdo o tempo gasto no embargue e
desembarque, esta vantagem do aéreo s ocorre para distancias médias e grandes, devido aos
tempos de coleta e entrega que precisam ser computados (NAZARIO et al, 2000).

A consisténcia, que representa a capacidade de cumprir 0s tempos previstos, tem o duto como
a melhor opcéo. Por ndo ser afetado pelas condicdes climaticas ou de congestionamentos, o
duto apresenta uma ata consisténcia, ja o baixo desempenho do aéreo é resultante de sua
grande sensibilidade a questdes climéticas e sua elevada preocupacdo com questbes de
seguranca (FLEURY, 2002).

A dimensdo capacitacaéo esta relacionada a possibilidade de um determinado modal trabalhar
com diferentes volumes e variedades de produtos. Nesta dimenséo, o destaque de desempenho
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€ 0 modal aguaviario, que praticamente ndo tem limitagdes sobre o tipo de produto que pode
transportar, assim como do volume (ib idem).

De acordo com Fleury (2002), a dimenséo disponibilidade se refere ao nimero de localidades
onde o0 modal se encontra presente. Aqui, aparece a grande vantagem do rodovidrio, que quase
ndo tem limites de onde pode chegar. Teoricamente, 0 segundo em disponibilidade € o
ferroviario, masisto depende da extensdo da malha ferroviaria em um determinado pais.
Quanto a fregliéncia, ou sgja, 0 nimero de vezes em que o0 modal pode ser utilizado em um
dado horizonte de tempo (nUmero de viagens), o duto € o que apresenta o melhor
desempenho. Por trabalhar 24 horas por dia, 0 duto pode ser acionado a qualquer momento,
desde que esteja disponivel no local desgjado (ib idem).

5. PRINCIPAIS OPCOES LOGISTICAS PARA EXPORTACAO DA SOJA POR
REGIAO

A movimentacdo da soja dos principais polos produtores com destino a0 mercado externo
pode se dar por diferentes modais viarios. A seguir descrevemos as principais rotas utilizadas
para a exportacéo da soja.

e Sul: nestaregido, onde estdo localizadas as éreas tradicionais de producdo de gréos, as

rodovias ja estdo implantadas, interligando os diversos centros produtores até as
plantas industriais e aos portos de exportacdo. No Parana tem-se a BR-376 e BR-277
que ligam os centros produtores aos consumidores e ao Porto de Paranagua (PR), jano
Rio Grande do Sul tem-se a BR-386 e BR-153 até o Porto Maritimo de Rio Grande
(RS). Existe ainda a op¢do rodo-hidroviério com a Hidrovia Jacui — Lagoa dos Patos,
gue esta localizada no estado do Rio Grande do Sul e interliga os centros produtores
até o Terminal Hidroviério de Porto Estrela (RS) ao Porto de Rio Grande pela Lagoa
dos Patos que dai segue ao Porto Maritimo de Rio Grande.
Nesta regido existe também a opcéo pela América Latina Logistica, ferrovia que atua
naregido Sul do Brasil e € uma das principais rotas praticadas no escoamento da safra
de soja do norte do estado do Parana ao Porto de Paranagua, mas também capta soja
proveniente da regido Centro-Sul, em especial o Estado do Mato Grosso do Sul,
utilizando o transporte rodo-ferroviario.

e Sudeste: naregido Sudeste tem-se diversas rodovias, entre elas, a BR-050 que liga o
Tridngulo Mineiro a S&o Paulo. Com as privatizagcbes ocorridas neste setor 0s
investimentos estdo sendo dirigidos para melhorias das rodovias ja implantadas,
enquanto nas regides em expansao 0s investimentos se orientam principalmente para
a ampliacdo e pavimentacdo das estradas existentes. Também se pode seguir pela
Hidrovia Tieté — Parand, que € utilizada para o transporte de gréos da regido Centro —
Oeste, principalmente do estado de Goias, com destino ao termina hidroviario de
Pederneiras (SP) e dai segue pela Ferrovia Ferroban até o Porto de Santos. Ou ainda
pode desembarcar no termina hidroviario de Panorama (SP) chegando até Porto de
Santos de caminh&o.

Outra opc¢do € a Ferrovia Centro - Atlantica e Estrada de Ferro Vitéria — Minas, de
propriedade da Companhia Vae do Rio Doce e que atuam nos estados de Minas
Gerais, S0 Paulo e Goiés. O principal porto de destino é o Porto de Vitdria (ES).

e Centro-Oeste: as principais rodovias do Centro-Oeste sGo BR-163 e BR-364. A
primeira liga as areas produtoras do Mato Grosso ao porto de Paranagua (PR). Ja a
BR-364 interliga 0 Mato Grosso e Mato Grosso do Sul a Rondbnia e no sentido
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contr&rio ao Porto de Santos (SP). Como parte de reorientacdo do escoamento da
producdo regiona foram concluidos recentemente o prolongamento e a pavimentacéo
das rodovias BR-070 e BR-174 no sentido de Cuiaba (MT) e a Porto Velho (RO).
Existe ainda a op¢do intermodal rodo-ferroviario com a Brasil Ferrovias, empresa
composta por trés ferrovias, Ferronorte que interliga o Mato Grosso ao Porto de
Santos, Novoeste que interliga o Mato Grosso do Sul ao Porto de Santos e a Ferroban
que atua no estado de S&o Paulo. Esta unido de ferrovias também exerce influéncia nos
estados vizinhos como Goiés e Minas Gerais. Uma aternativa futura seria a Hidrovia
Tocantins — Araguaia, que foi planejada para o transporte da regido Centro—Oeste para
o Porto de Belém (PA) ou ligando a regido até o terminal hidroviario Porto Franco
(MA) e seguindo por ferrovia até o Porto de Itaqui (MA).

Outra opcdo para aregido de Goias seria a hidrovia Tieté — Parana levando soja, com
destino ao terminal hidroviario de Pederneiras (SP) e Panorama (SP), seguindo destes
terminais até o Porto de Santos.

e Nordeste: a producdo do estado da Bahia pode ser escoada pelas rodovias de ligagao
BR-430 e BR-415, que se interligam com rodovias federais até o Porto de |I1héus (BA)
e a BR-135 até o Porto Maritimo de Itagui (MA). No Piaui e Maranhdo, utiliza-se
rodovia BR-230 até o Estreito (MA), onde a opc¢do seria seguir pela a ferrovia Norte-
Sul, que se liga a estrada de Ferro Carajas de onde segue para o porto de Itaqui em S&o
Luis (MA). A Ferrovia Norte — Sul e Estrada de Ferro Cargjas atuam ainda nos estados
de Tocantins, Pard e Piaui, sendo uma opcéo rodo-ferroviaria. Destaca-se ainda o
projeto de ampliacdo da Norte — Sul, que ligard Goidnia (GO) a Beém (PA),
impulsionando assim a hidrovia Tocantins-Araguaia que interliga as regides
produtoras com aferrovia.

e Norte: uma das principais regides produtoras € Rondbnia e sua principal rodovia é a
BR-364 que ainterliga até o Porto Velho. Ainda em fase experimental, a producéo do
estado de Roraima € escoada até Manaus pela BR-174. Outra opcéo rodo-hidroviério
pela Hidrovia do Madeira, que é utilizada principalmente para o transporte de graos
proveniente desta regido incluindo o Norte do Mato Grosso, que chegam por rodovia
no terminal hidroviario de Porto Velho (RO) e segue pela hidrovia até o terminal de
Itacoatiara (AM) e dai navega pelo Amazonas rumo ao oceano.

A figura 2 ilustra recortes da malha viaria dos modais de transporte utilizados para o
escoamento da soja brasileira e os principais portos envolvidos na movimentagdo da soja com
destino ao mercado interno e externo.
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Figura 2 Malha Viéria e Principais Principais Fluxos de Exportacdo de Soja Brasileira

6. CONSIDERACOES FINAIS

A expansdo das areas agricolas que impulsionou a formagdo de um novo arranjo espacial dos
setores produtivos, fez com que os demais segmentos relacionados ao setor acompanhassem
este movimento. Assim, os fornecedores de insumos, as industrias de processamento e 0s
armazenadores também migraram para estas regides na tentativa de reduzir, principa mente,
0sS custos de transporte e também of erecer servicos de melhor qualidade.

Para que estas iniciativas acabem trazendo ganhos competitivos para as commaodities agricolas
nacionais frente ao mercado internacional, € necessario que os diversos setores da cadeia
produtiva atuem de forma integrada, desde a origem até as unidades armazenadoras e ainda
recepcao no porto para reducdo dos custos de transporte. Deste modo, as politicas para 0 setor
de transportes devem ser direcionadas para incentivar a intermodalidade, visto que os modais
viarios sdo interdependentes e cada qual possui uma determinada vocagao.
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Como visto anteriormente a matriz e a densidade de infra-estrutura de transporte brasileira
ndo é equivalente a situacdo dos paises de mesma extensdo territorial, assim redistribuir de
maneira eficiente o transporte de carga no Brasil pode potencializar a sua inser¢éo no
mercado internacional.

Uma plena adequacdo do sistema ndo depende apenas de uma malha viaria disponivel e em
condicbes de uso, mas também da estrutura complementar, como armazéns e terminais
ferroviério, hidroviério e maritimo em niimero adequado.

Alguns fatores devem ser priorizados como, por exemplo, a elaboracdo de uma matriz origem
destino de cargas agricolas que reflitam as necessidades do setor, bem como o potencial
efetivo das zonas de producdo e das possibilidades concretas de exportagdes e consumo
interno. Assm como também se faz necessario a formulacdo detalhada de politicas
complementares para 0 setor que permitam uma melhoria no perfil da demanda por servicos
de transporte.
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