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Resumo

O Brasil € um dos maiores exportadores de soja do mundo. A questdo da logistica de trans-
porte dessa commodity, desde os locais de producéo até os portos por onde é exportada, é
considerada um entrave para o aumento da competitividade da soja brasileira no cenario
mundial. Este estudo visou analisar a proposta do corredor bioceanico, considerando o
escoamento de produtos agricolas das regides Centro-Oeste e Sul do Brasil pelos portos
chilenos de Antofagasta e Iquique, correlacionando o custo do frete total e o transit time
total versus o cendrio atual de escoamento de gréos pelos portos brasileiros do sul e sudes-
te. Os resultados indicam que o cenario atual de producao e exportacdo da soja em gréaos
brasileira tem uma maior viabilidade em relagdo ao cenario estudado — de escoamento da
produgéo utilizando o corredor bioceanico. Entretanto, estima-se que melhorias no sistema
de transporte e investimentos em infraestrutura poderiam viabilizar a utilizagdo desse
corredor alternativo na exportacao de produtos pereciveis e de alto valor agregado.
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Introducéao

Uma das principais caracteristicas da atual conjuntura econémica mundial é o
aumento da demanda do continente asiatico, em especial China e india, por insu-
mos do ocidente. Isso se deve a expansdo populacional ocorrida nos paises
asiaticos e a abertura da economia chinesa, entre outros fatores. Dentre o0s
principais produ-tos brasileiros exportados para a Asia, destacam-se as commodities
agricolas, como os produtos do complexo soja (gréo, farelo e 6leo), acucar, etanol e
carnes (Secex/ MDIC, 2011). Atualmente, a China é o principal parceiro comercial do
Brasil, com uma corrente de comércio, considerando as exportacdes e importacdes,
de US$ 36,1 bilhdes (em 2009). Os Estados Unidos assumem a segunda posigéo,
com valores de US$ 35,9 bilhdes (em 2009) (APEX, 2010).

No Brasil, um gargalo visivel nas cadeias de produtos agricolas para exporta-
¢ao esté relacionado a logistica, como, por exemplo, o transporte precario da maté-
ria-prima entre as fontes primarias de producéo para a exportagdo. A melhoria dos
modais rodoviario e ferroviario e o0 melhor aproveitamento do transporte hidrovi-ario
sdo essenciais e prementes para o aumento da competitividade dos produtos
brasileiros, além do aperfeicoamento da produtividade dos portos e armazéns nacio-
nais. O pais perde competitividade quando os produtos agricolas séo escoados das
propriedades rurais com custos baixos, mas chegam ao destino com elevado custo
derivado de problemas logisticos. Esses custos estdo, principalmente, relacionados
ao tempo de transporte da carga do produtor agropecudrio até o consumidor final e
as deficiéncias de infraestrutura do sistema portuario brasileiro. Tal situacdo agrava
a perda de competitividade dos produtos agropecuarios brasileiros diante das
grandes players da exportacédo de soja, como os Estados Unidos e a Argentina.

Como proposta para auxiliar nos problemas relacionados ao tempo dispendido
no transito de mercadorias para a Asia decorrentes da utilizaco de rotas mari-timas,
paises da América do Sul criaram a alternativa denominada de “corredor
bioceanico”. Lima (2002) conceitua corredores biocednicos como ligacdes terrestres
que permitem uma maior unido entre continentes distantes. No caso do Brasil, 0
corredor bioceanico aparece como uma alternativa para atravessar uma distancia
menor do que a percorrida atualmente pelos produtos agricolas exportados. Dessa
forma, o corredor contribuiria para uma reducdo de custos com transporte, o que,
consequentemente, refletiria em precos mais competitivos dos produtos no merca-do
mundial.

A proposta do corredor bioceénico é parte das estratégias de integracdo da
América do Sul e do aumento da participacéo dos paises sul-americanos na
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economia global. A proposta inicial visa a ganhos para todos os paises envolvidos.
Por exemplo, investimentos conjuntos seriam feitos nos portos chilenos e a produ-
¢ao brasileira poderia ser escoada por estes, levando a menores custos e tempo em
transito dos produtos.

O projeto do corredor bioceanico analisado neste trabalho inicia no Brasil, pas-
sa pela Bolivia e tem como destino final dois portos localizados ao norte do Chile, os
terminais portuarios de Antofagasta e Iquique. Desses portos, os produtos em
potencial a serem exportados seriam essencialmente os basicos, de origem agrope-
cuéria, como os do complexo soja (grao, farelo e 6leo), algodéo, milho, carnes (bovi-
na e frango), agucar e etanol. Os produtos teriam como principal destino o mercado
consumidor asiatico, com foco na China e no Japéo.

Um parametro importante para as discussdes de alternativas de transporte é o
custo do frete por tonelada praticado no pais, o qual influencia diretamente nos
custos logisticos de distribuicdo da producdo. Esses valores sdo indicadores
relevantes para a comparacao do custo entre possiveis rotas para o escoamento de
produtos, embora ndo sejam os Unicos parametros a serem avaliados, aliando-se
aos impactos ambientais envolvidos no processo logistico e aos custos de estoque.

Para analisar quais os entraves e fatores relacionados a competitividade do
escoamento da soja em graos brasileira para 0 mercado asiatico pelo corredor bio-
ceénico, este estudo avalia os custos de fretes rodoviario e maritimo, chamados de “frete
total”, em duas situagBes distintas: i) na primeira, analisa-se o custo de transporte da
soja em grédos, partindo de cinco cidades (Rondondpolis - MT, Anapo-lis - GO, Campo
Grande - MS, Guarapuava - PR e Tupanciretd - RS) até os portos de Santos - SP e
Paranagua - PR, de onde partem os maiores volumes de soja do Brasil. Soma-se a isso
o custo do frete maritimo até o porto de Shangai, na China; ii) na segunda situacdo, uma
analise é feita do custo do frete da soja, partindo das cinco cidades mencionadas no item
i, passando pelo corredor bioceénico e chegando até os portos chilenos de Antofagasta e
Iquique, de onde a soja seria exportada até o porto de Shangai na China. O tempo gasto
desde o carregamento da soja nas ci-dades selecionadas até o porto de Shangai é
denominado “transit time”.

O transit time é analisado para as duas situagcbes descritas anteriormente,
sendo dois aspectos avaliados: o custo do frete total e o transit time total em com-
paracdo ao cenario atual de escoamento de graos pelos portos brasileiros do sul e
sudeste. Conforme sera discutido neste trabalho, um exemplo de transit time a ser
mencionado é o de 35 dias para o transporte da soja, partindo do municipio de Ron-
dondpolis, passando pelo porto de Paranagua até a chegada ao porto de Shangai.

Teoria e Evidéncia Econdmica - Ano 17, n. 36, p. 126-142, jan./jun. 2011

128



A continuacéo deste artigo esta distribuida em cinco secdes: revisdo de litera-
tura, procedimentos metodolégicos, andlise e interpretacdo dos resultados, consi-
deracdes finais e referéncias bibliogréaficas utilizadas no decorrer do estudo.

Revisao de literatura

O Brasil possui importante papel como fornecedor de commodities agricolas
para os paises asiaticos. Dessa forma, a proposta dos corredores bioceanicos sur-
giu pela necessidade de novas formas de distribuicdo de produtos com rotas que
permitam uma diminuigdo dos custos finais dos produtos brasileiros no mercado do
extremo oriente, com uma atencdo especial voltada para a China. Os principais
portos utilizados estariam localizados no Peru e no Chile, na costa do oceano Pacifi-
co (MONTILHA, 2006). O projeto de integracdo sul-americano permitira viabilizar
promissoras interligacfes entre o Brasil e 0s paises da América do Sul que possuem
saidas para o Pacifico, permitindo uma ligacdo com o continente asiatico e, em es-
pecial, com a China.

Nos ultimos anos, o Brasil tem aumentado o volume de suas exportacoes, além
de diversifica-las tanto em termos de produtos como no seu destino. Segundo dados
da Secretaria de Comércio Exterior do Ministério do Desenvolvimento, Industria e
Comércio Exterior (Secex/MDIC, 2011), atualmente, a China € o maior parceiro
comercial do Brasil. O principal porto de entrada de soja na China é o porto de
Shangai, sendo escolhido para andlise neste trabalho como referéncia para o desti-
no das exportacdes por meio do projeto do corredor bioceanico.

As rotas que formam os corredores bioceanicos, de acordo com Lima (2002),
em sua maioria, surgem para o transporte interno de mercadorias e, quando com-
plementadas, podem originar os grandes corredores bioceanicos que interliga-riam
sete paises sul-americanos (Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguai, Peru e
Uruguai). No caso desta pesquisa, o corredor analisado diz respeito a ligacao Brasil-
Bolivia-Chile. O Brasil, assim como a Argentina, a Bolivia, o Paraguai e o Uruguai,
nao possui acesso direto ao Pacifico e a concretizacao dos corredores hio-ceénicos
sul-americanos permitiria mudar tal situacao (LIMA, 2002). Segundo o mesmo autor,
um importante fator que diminui a necessidade de investimento nos corredores da
América do Sul é a existéncia do canal do Panama e dos corredores norte-
americanos, que podem suprir o trafego atual de mercadorias para a Asia.

Atualmente, os produtos agricolas destinados a China sdo embarcados, princi-
palmente, em Santos - SP ou Paranagua - PR (Secex/MDIC, 2011). Segundo infor-
macodes de consultorias que trabalham com importactes e exportacdes, a utilizacéo
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do canal do Panama (ligagdo com o oceano Pacifico) tem um alto custo de uso e um
tempo de espera muito elevado. Nesse sentido, o corredor bioceanico pode ser uma
alternativa de transporte para commodities. Os produtos potenciais que poderiam ser
exportados pelo corredor bioceénico sdo celulose, etanol, biodiesel, carnes (fran-go,
bovina e peixes), milho, produtos do complexo soja (SECEX/MDIC, 2011).

No que tange ao complexo agroindustrial da soja, ilustra-se na Tabela 1 a
producédo agricola brasileira de grdos em milhdes de toneladas para as safras de
2008/2009 e 2009/2010. Pode-se destacar que a cana-de-aglcar é o produto
agricola mais produzido no pais, porém nédo € comercializado internacionalmente
como ma-téria-prima para a industria de processamento em razdo da sua alta
perecibilidade e ao baixo valor agregado. J& a soja € uma commodity com grande
importancia no mercado internacional, sendo exportada em grandes quantidades
para seu proces-samento em outros paises (SECEX/MDIC, 2011).

Tabela 1 - Produgéo agricola brasileira em mil toneladas (produtos selecionados)

Produto 2008/2009 2009/2010 Variacéo (%)

Graos (total) 135.135 1.274 8,7
Algodéo 1.214 1.274 5
Arroz 12.603 11.486 -8,9
Feijao 3.503 3.345 -4,5
Milho 51.004 54.185 6,2
Soja 57.166 67.865 18,7
Trigo 5.884 5.026 -14,3
Café 39.470 47.042 19,2
Cana-de-acUcar 571.434 604.514 5,8

Fonte: Elaborada pelos autores com base em Conab (2009).

Ao considerar a safra de 2010/2011, a Figura 1 traz a distribuicdo dos maiores
estados brasileiros produtores de soja (participacdo, em percentual, na producéo
total do pais), com destaque para Mato Grosso, Parana, Rio Grande do Sul e Goias.
Cumpre lembrar que a producdo brasileira de soja, na safra 2010/2011, foi de
70.099,70 mil toneladas. No ano de 2010, a participacdo da soja nas exportacdes
brasileiras foi de 8,5% (SECEX/MDIC, 2011). Dos principais estados brasileiros
produtores de soja, os da regido Centro-Oeste (Mato Grosso, Goias e Mato Grosso
do Sul) possuem deficiéncias de infraestrutura para o escoamento da producéo
(CNT, 2010).
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Fonte: Elaborada pelos autores com base em Brasil (2011).
Figura 1 - Principais estados brasileiros produtores de soja (% em relagdo a producao total do
Brasil na safra 2010/2011)

Ojima e Yamakami (2005) sinalizam que o transporte € o maior custo para a
exportacdo da soja brasileira, correspondendo a cerca de 30% do valor final. A
relevancia da diminuicdo desses custos é alta para tornar o produto mais compe-
titivo no cenario mundial. Ojima e Rocha (2005) mencionam que no momento do
escoamento da producdo de soja brasileira existe uma série de problemas de infra-
estrutura no transporte. Esses gargalos afetam tanto a estratégia comercial como a
politica do pais em relacdo as exportacdes de soja e demais produtos agricolas.

Ojima (2006) destaca que o modal mais utilizado no cenario brasileiro é o rodo-
viario, que é muito oneroso para o complexo soja e demais produtos agricolas. Essa
observacao é confirmada no Plano Nacional de Logistica e Transportes de 2009, o
qual demonstra que 58% dos produtos brasileiros sdo transportados utilizando esse
modal. Modais alternativos como o ferroviario ou o hidroviario correspondem,
respectivamente, a 25 e 13% do total de produtos transportados no pais (BRASIL,
2009). De acordo com Lima (2002), € necessario também considerar a importancia
do transporte multimodal, que pode contribuir para uma significativa reducao de
custos e tempo. Outro fator que deve ser considerado é a necessidade de investi-
mento no setor de transportes brasileiro.
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Procedimentos metodoldgicos

Foram selecionadas as duas principais regifes produtoras de soja no Brasil,
Centro-Oeste e Sul, e os principais portos utilizados na exportacdo de sua produ-
¢do: Santos - SP, Paranagua - PR e Rio Grande - RS. A coleta de fretes terrestres e
maritimos de 2008 a 2010 para o escoamento da soja foi feita a partir dos estados
de Mato Grosso, Goias, Mato Grosso do Sul, Parana e Rio Grande do Sul. As distan-
cias entre as regifes produtoras e 0s portos nacionais foram calculadas utilizando o
software Guia 4 Rodas 2007 Pro (2008) e as distancias entre os terminais portuarios
de origem e destino foram obtidas por meio do site Distances (DISTANCES, 2009).
A partir das informacdes, os precos médios de frete por tonelada e por quildmetro
(R$/t.km) foram calculados. Com base neles, foram estimados os fretes terrestres e
maritimos para a alternativa do corredor bioceanico. O transit time dos cendrios atual
e alternativo foi estimado com base nas velocidades médias dos modais.

Para os calculos relacionados ao custo do frete rodoviario e ao transit time nos
diferentes cenarios foi feita a escolha de centroides® ou pontos de origem. Em razao
da importancia de sua producdo, as cidades escolhidas como centroide foram
Rondonépolis - MT, Campo Grande - MS, Anapolis - GO, Guarapuava - PR e Tu-
panciretd - RS. Com excec¢éo dos estados do Parana (que exporta praticamente toda
a sua producao pelo porto de Paranagua) e do Rio Grande do Sul (que escoa a
maior parte de sua producdo pelo porto de Rio Grande), os estados escolhidos
exportam soja, tanto pelo porto de Santos - SP quanto pelo de Paranagua - PR.
Escolheu-se o porto de Rio Grande - RS para tornar o estudo mais representativo,
uma vez que o Rio Grande do Sul é o terceiro maior produtor de soja nacional. A
revisdo bibliogra-fica permitiu identificar os dois principais portos a serem utilizados
no cenario do corredor bioceanico: Antofagasta e lquique, ambos situados no Chile.

Num primeiro momento, foi calculada a distancia em quildbmetros entre os
centroides de origem e os portos de destino, tanto no cenario atual quanto no cena-
rio do corredor bioceanico, utilizando o software Guia 4 Rodas 2007 Pro (2008). A
distancia foi utilizada nos calculos dos fretes e de transit time estimados, conside-
rando uma velocidade média dos caminhdes de 60 km/h, baseada em informacdes
obtidas numa consulta a um agente de mercado. Apds essa etapa, calculou-se o
frete terrestre (R$/t) com base nos valores médios de frete de mercado dos anos de
2008, 2009 e 2010 (ESALQ-LOG, 2009-2011). Para o célculo desses valores,
assumiu-se que os caminhoneiros trabalham oito horas por dia.

As distancias foram calculadas entre os portos de Santos, Rio Grande, Parana-
gua, Antofagasta e lquique e o de Shangai por meio do site Distances (DISTANCES,
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2009). O transit time das diferentes rotas maritimas foi obtido por meio de consulta a
um agente no mercado de transporte maritimo. No que diz respeito ao valor do frete
maritimo para o transporte de soja dos portos brasileiros ao porto chinés, optou-se
pelo uso dos dados do grupo de Pesquisa e Extensdo em Logistica Agroin-dustrial
Esalg-LOG. Com base nesses valores e na distancia entre os portos, foi feita uma
estimativa do custo em R$/km no frete maritimo e a esse valor foi apli-cada a
distancia obtida entre os portos do Chile e o de Shangai, a fim de se estimar o valor
do frete maritimo.

Ao final, consideraram-se 0s transit times e 0s gastos com frete totais para cada
uma das rotas e foi feita uma comparacdo entre a situacdo atual e a alternati-va,
utilizando o corredor bioceanico para os parametros mencionados. Em razdo da
limitacdo da disponibilidade de dados, foi utilizado apenas o transporte rodoviario.

Apesar de ser um dos componentes do complexo soja, o 6leo de soja nao foi
considerado nesta analise por trés motivos: nao utilizar os mesmos equipamentos de
transporte que a soja em gréos, exigindo tanques para seu transporte pelos mo-dais
rodoviario e maritimo; falta de dados disponiveis quanto a sua movimentacdo
utilizando as mesmas rotas ao longo do periodo considerado; a complexidade de
seu processamento e movimentagao, visto que, em alguns casos, o0 produto a ser
expor-tado é processado em terminais anexos ao porto e, em outros, iSso ocorre no
inte-rior do pais e somente depois o Oleo é transportado para os terminais portuarios.
A avaliacao dos resultados do levantamento de dados é de natureza descritiva e a
analise dos dados secundarios foi realizada por meio de abordagem quantitativa.

Analise e discussao dos resultados

Em termos de fretes e transit time totais da soja brasileira, os resultados dos
calculos dos cenarios atual e do alternativo, considerando o corredor bioceanico, sao
apresentados nesta secéo.

Os fretes de 2008 a 2010 das rotas estudadas estdo dispostos na Tabela 2.
Observa-se que, embora o porto de Paranagua esteja localizado a uma distancia
maior do que o de Santos em relagdo as cidades de Rondondpolis, Andpolis e
Campo Grande, os valores de frete com esse destino sdo menores, 0 que pode ser
justificado pelo fato de que o tempo de espera dos caminhdes para descarregar os
produtos no porto de Santos é maior do que em Paranagua, local onde o fluxo de
escoamento ocorre com maior rapidez. Dessa forma, em Santos, verifica-se um
preco de frete para soja em graos maior do que em outros portos analisados.

Teoria e Evidéncia Econdmica - Ano 17, n. 36, p. 126-142, jan./jun. 2011

133



Tabela 2 - Valores de frete rodoviario para soja em grao de 2008 a 2010

. _ Distancia Frete R$/t Frete | valor frete
Origem Destino médio
(km) (R$/km)
2008 2009 2010 (R$/t)
Rondonopolis (MT) Santos 1531 143,00 133,87 | 167,90 | 148,26 0,10
Paranagua 1550 112,05 125,46 | 154,60 | 130,70 0,08
Anépolis (GO) Santos 1057 88,00 100,28 | 112,84 | 100,37 0,09
Paranagua 1070 87,45 96,86 98,06 94,12 0,09
Campo Grande (MS) | Santos 1048 94,09 102,16 | 118,11 | 104,79 0,10
Paranagua 1346 83,86 96,35 | 116,69 98,97 0,07
Guarapuava (PR) Paranagua 367 35,52 47,33 50,66 44,50 0,12
Tupancireta (RS) Rio Grande 472 48,00 49,20 45,81 47,67 0,10

Fonte: Elaborada pelos autores com base no Anuério Esalg-LOG (2010).

Os resultados dos célculos de frete total em R$/t e transit time total, do cen-
troide de origem ao porto de Shangai, no cenario atual, podem ser observados na
Tabela 3.

Tabela 3 - Fretes terrestre, maritimo e total e transit time estimados para as diferentes rotas
com origem nos centroides e destino a Shangai no cenario atual

Origem Porto Total terrestre [Total maritimo| Total [Transit _time total
(R$/t) (R$/t) (R$/t) (dias)
MT (Rondonopolis) Santos 148,26 70,44 218,70 34
MT (Rondonépolis) Paranagua 130,70 73,82 204,52 35
MS (Campo Grande) Santos 104,79 70,44 175,23 33
MS (Campo Grande) Paranagua 98,97 73,82 172,79 34
GO (Anapoalis) Santos 100,37 70,44 170,81 33
GO (Anapolis) Paranagua 94,12 73,82 167,94 35
PR (Guarapuava) Paranagua 44,50 73,82 118,32 33
RS (Tupanciretd) Rio Grande 46,15 70,52 116,67 36

Fonte: Resultados da pesquisa, 2011.
Nota: O valor total do frete terrestre corresponde & soma dos resultados dos modais rodoviério e ferroviério.

Infere-se que uma das explicacdes para a situacdo apresentada na Tabela 3
pode estar relacionada ao tempo de espera dos caminhdes para descarregar seus
produtos no porto de Santos, que muitas vezes € maior do que em Paranagud. De
acordo com a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (2009) e considerando o
cais publico, uma das razdes que auxilia na explicacao dessa situacao é o fato
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de que o porto de Paranagua possui uma quantidade média de movimentacdo de
28.462 toneladas por dia (t/dia) de soja. Esse valor é muito superior ao do porto de
Santos, que é de 9.878 t/dia do referido produto. Essa movimentagcdo possui uma
relacéo inversamente proporcional ao tempo de espera dos caminhdes para descar-
regar a soja, o que ajuda a elucidar o porqué de os valores de frete serem maiores
para o porto de Santos. Verifica-se um maior preco de frete para a soja em gréo
proveniente de Rondondépolis - MT e Campo Grande - MS com destino a Santos, em
relacdo a rotas originadas nessas cidades com destino a Paranagua.

Observa-se na Tabela 3 que a rota mais barata é a de Guarapuava — PR—Para-
nagua - PR em razao da sua curta distancia, correspondendo a um frete terrestre de
R$ 46,15. Entretanto, ao se considerar a movimentacgéo total do centroide de origem
ao porto de destino na China, tem-se que a rota de Tupanciretd — RS—Shan-gai,
utilizando o porto de Rio Grande - RS, é a de menor valor, com um frete total de R$
116,67. Isso reitera o que € afirmado por Chopra e Meindl (2010): para se obter
economias na logistica, os custos devem ser considerados na cadeia produtiva
como um todo, ndo somente em um dos seus elos.

Os menores transit time (33 dias) sdo observados nas rotas Campo Grande—
Santos—Shangai; Anapolis—Santos—Shangai; Guarapuava—Paranagua—Shangai. O
maior transit time é evidenciado na rota Tupancireta—Rio Grande—Shangai, ou seja,
de 36 dias. Outra observacao a respeito (Tabela 3) € a de que o preco por tone-lada
do frete maritimo € menor em comparacao ao frete rodoviario na maior parte das
rotas (as excecbes sdo as rotas citadas de Guarapuava—Paranagua—Shangai e
Tupanciretd—Rio Grande—Shangai). Por exemplo, no caso da rota de maior valor,
Rondonépolis—Santos—Shangai, o frete rodoviario unitario € R$ 0,0968/t.km. No caso
do frete maritimo, esse valor é de R$ 0,0034/t.km, e pode ser explicado por trés
fatores: maior capacidade de transporte de carga pelos navios, eficiéncia no uso do
combustivel e maiores distancias percorridas com a utilizacdo desse modal.

Configura-se na Tabela 4 a mesma analise realizada para o cenario alternati-vo
do corredor bioceénico.

Teoria e Evidéncia Econdmica - Ano 17, n. 36, p. 126-142, jan./jun. 2011

135



Tabela 4 - Fretes terrestre, maritimo e total e transit time estimado para as diferentes rotas
com origem nos centroides e destino a Shangai: cenario alternativo do corredor

biocea-nico

Origem Porto Total terrestre | Total maritimo| Total (R$/t)| Transit time

(R$/1) (R$/1) total (dias)
MT (Rondonépolis) Antofagasta 327,44 65,58 393,03 35
MT (Rondonopolis) Iquique 342,69 64,64 407,33 35
MS (Campo Grande) | Antofagasta 281,99 65,58 347,58 34
MS (Campo Grande) | lquique 297,24 64,64 361,88 36
GO (Anapolis) Antofagasta 351,68 65,58 417,27 36
GO (Anapoalis) Iquique 366,93 64,64 431,57 36
PR (Guarapuava) Antofagasta 238,72 65,58 304,30 33
PR (Guarapuava) Iquique 253,96 64,64 318,60 33
RS (Tupanciretd) Antofagasta 224,61 65,58 290,19 33
RS (Tupanciretd) Iquique 239,85 64,64 304,50 33

Fonte: Resultados da pesquisa, 2011.

Na Tabela 4, os valores de frete terrestre foram estimados com base no frete
unitario médio de transporte terrestre calculado no cendrio atual multiplicados pela
distancia em quilémetros entre o centroide de origem e o porto chileno. Os fretes
maritimos, por sua vez, foram estimados com base no frete maritimo médio em
R$/t.km observado no cenario atual e multiplicado pela distancia entre o porto
chileno em questéo e o de Shangai.

Devido a grande proximidade entre os dois portos chilenos (cerca de 200 km),
pode-se observar que o transit time é pouco afetado quando os dois sdo comparados.
No caso dos fretes, ndo ha grandes variac6es em razdo do método de calculo utiliza-do,
gque é baseado em distancias. Porém, pode-se mencionar que o frete rodoviario
corresponde, nesse cenario, em média, a 81,43% do custo total de transporte. No
cenario atual, esse valor é de 55,09%; na rota Guarapuava—Paranagua—Shangai o frete
terrestre corresponde a 37,61% do frete total. Com base nessas caracteristi-cas, se 0
corredor bioceanico entrasse em funcionamento, provavelmente se utili-zariam o porto
de Antofagasta como porto principal e o de lquique para reduzir o fluxo do primeiro em
momentos de pico de escoamento de produtos.

Na Tabela 5 é feita uma comparacédo entre as duas situacdes em relacdo aos

fretes totais em R$/.
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Tabela 5 - Comparacao entre as diferentes rotas no cenario atual e alternativo (frete total em

R$/t)

Origem Frete total por Frete total por Frete total por Frete total por Frete total por
9 Santos (R$/t) Paranagua (R$/t) | Rio Grande (R$/t) | Antofagasta (R$/t) Iquique (R$/t)
MT 218,70 204,52 X 393,03 407,33
MS 175,23 172,79 X 347,58 361,88
GO 170,81 167,94 X 417,27 431,57
PR X 118,32 X 304,30 318,60
RS X X 116,67 290,19 304,50

Fonte: Resultados da pesquisa, 2011.

Na Tabela 6, a comparacdo que se faz € similar a realizada para a Tabela 5,
considerando o transit time em dias em vez do custo do frete.

Tabela 6 - Comparacédo entre as diferentes

time total em dias)

rotas no cenario atual e alternativo (transit

Origem Frete total_ por Frete tot'al por _Frete total por Frete total por Fre_te total_por
Santos (dias) | Paranagué (dias) | Rio Grande (dias)| Antofagasta (dias) | lquique (dias)
MT 33 35 X 35 35
MS 34 34 X 34 34
GO 33 35 X 36 36
PR X 33 X 33 33
RS X X 36 33 33

Fonte: Resultados da pesquisa, 2011.

A Tabela 5 mostra que o frete pelas rotas do corredor bioceanico € maior em to-
dos os casos se comparado ao cenario atual. No caso da rota com origem de Tupan-
ciretd - RS, o frete chega a ser maior do que o dobro do frete atual, porém com um
transit time trés dias menor. Caso o tempo de entrega fosse um fator avaliado pelo
cliente, essa alternativa melhoraria a qualidade de servigo. Porém, os custos eleva-
dos envolvidos podem néo ser absorvidos pelo cliente, inviabilizando a alternativa.

Pode-se observar na Tabela 6 que apenas a rota de Tupanciretd - RS aos por-
tos chilenos apresentou uma reducédo de tempo em transito em relagdo ao cena-rio
atual. A alternativa do corredor bioceanico foi rejeitada no que diz respeito ao tempo
em transito nas rotas originadas dos estados de Mato Grosso, Mato Grosso do Sul,
Goias e Parana. No que tange ao custo do frete, observou-se um aumento
significativo na proposta do corredor bioceanico, o que inviabiliza o transporte de
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commodities agricolas de baixo valor agregado, como soja, milho, trigo, arroz, acu-
car e etanol.

Consideracoes finais

Neste estudo realizou-se uma analise da viabilidade da utilizacdo do corredor
bioceanico para a exportacdo de soja em gréos brasileira com destino ao mercado
asiatico, mais especificamente ao porto de Shangai, na China.

Observou-se que os precos de frete com origem nas cidades de Rondonépolis -
MT, Anapolis - GO e Campo Grande - MS e destino ao porto de Paranagua - PR
foram menores do que os fretes com a mesma origem, porém com destino ao porto
de Santos - SP, mesmo o porto de Paranagua - PR estando a uma distancia maior
das origens do que o porto de Santos - SP. Isso pode ser justificado pelo fato de o
escoamento de graos ser realizado com maior rapidez quando a carga do produto
chega ao porto de Paranaguéa - PR, enfrentando menos filas e, assim, reduzindo o
tempo de espera e 0s custos com fretes, em comparacdo ao porto de Santos - SP.
Por sua vez, o porto de Santos - SP estd atualmente sobrecarregado e com
infraestrutu-ra aquém das necessidades do pais, o que evidencia a necessidade de
investimentos no setor de transportes brasileiro.

Levando em consideracdo que o produto estudado neste trabalho € uma com-
modity, 0 custo tem um peso maior para os embarcadores, se comparado ao nivel
de servico; logo, como em todos 0s casos, 0s custos sdo significativamente mais
altos. O corredor bioceanico, com as caracteristicas analisadas neste trabalho, ndo é
viavel para o escoamento de soja em graos pelos portos chilenos quando
comparado com o modelo atual de exportagéo desse produto. No caso de produtos
altamente pere-civeis, de produtos comercializados no mercado spot ou de produtos
de alto valor agregado, a diminuicdo no transit time, considerada uma vantagem
competitiva, poderia viabilizar o uso do corredor bioceénico.

O corredor bioceanico demonstrou ser uma alternativa inviavel em relacdo ao
modelo de exportacdo € realizado atualmente por meio dos portos de Santos - SP,
Paranagua - PR e Rio Grande - RS. Contudo, por meio de investimentos tanto go-
vernamentais como privados em infraestrutura do corredor bioceanico, poderiam
reduzir-se o tempo de transporte da soja entre os centros de producdo e 0s portos
do Chile e seus respectivos custos de frete, uma vez que uma rodovia em boas con-
dicdes pode ser um dos fatores que tornaria isso possivel.

Outro potencial do corredor bioceanico seria a sua utilizacdo como rota de
exportacdo para outros produtos da cadeia do agronegdcio brasileiro, como acucar,
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etanol, carnes e algodao. Além disso, produtos de maior valor agregado, como os da
industria de eletrénicos, calcados, maquinas e equipamentos, poderiam ser bene-
ficiados com o possivel acesso e com menor tempo em transito do produto. Pode-se
também considerar a importancia do corredor bioceanico para a importacao de in-
sumos da cadeia do agronegdcio brasileiro, principalmente aqueles que ja possuem
grandes volumes de importacdo. Um exemplo disso é o caso dos fertilizantes, pre-
ponderantemente os potéssicos, dos quais o Brasil possui uma grande dependéncia
externa e que, por meio do corredor, seria possivel a entrada no pais com precos
reduzidos.

Observou-se também a necessidade de atencéo por parte do governo para a
proposta de sistemas de transporte alternativos para o escoamento da producédo
agricola. Caso o governo pretenda viabilizar o corredor bioceanico, sera necessario
utilizar modais de maior eficiéncia energética que o modal rodoviario, como é o caso
do modal ferroviario, além de investir em parcerias publico-privadas (PPPs), para a
construcdo e operacao da infraestrutura dos corredores. Porém, por ter de cruzar
regides montanhosas, tornam-se muito onerosas a construgdo e a manutencao de
vias férreas nos corredores bioceanicos sul-americanos. O uso de modais alternati-
vos também aumentaria de forma significativa o tempo em transito desses corredo-
res de exportacéo, podendo até resultar em valores maiores dos que os observados
no cenario atual.

Uma das limitages do estudo se deu pela indisponibilidade de dados, como,
por exemplo, fretes maritimos dos portos chilenos a Shangai e o tempo em transito
do produto nas diferentes rotas, originando-se a necessidade de estimar esses valo-
res. Problemas complexos, como o estudo do corredor bioceanico, demandam uma
guantidade maior de dados e, na auséncia desses, € necessario fazer estimativas e
pressupostos que diminuirdo a complexidade do problema, porém limitardo a apli-
cacao da solucdo vista na pratica.

Neste artigo, ndo foram considerados fatores relacionados a legislacdo nem
possiveis entraves do transporte terrestre de mercadorias entre os paises das ro-tas
estudadas, sendo esse um dos principais pontos para estudos futuros sobre o
assunto em questdo. Devido ao aumento na exportacdo de produtos agricolas bra-
sileiros para os mercados asiaticos, optou-se por considerar aspectos que impactam
diretamente na tomada de decisdo das empresas envolvidas: o custo do frete e o
tempo em transito da mercadoria. Cumpre lembrar que 0 assunto em questao tra-ta
de um tema contemporaneo que tem estado na pauta das politicas publicas de
melhoria da infraestrutura do transporte.
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EXPORTS OF BRAZILIAN SOYBEANS: WILL
THE BIOCEANIC CORRIDOR BE AN
ALTERNATIVE TO ITS FLOW?

Abstract

Brazil is one of the world’s biggest exporters of soybeans. The transportation of this com-
modity, from production sites to the ports from which it is exported, is considered a com-
petitiveness bottleneck of Brazilian soybeans on the global scenario. This article aims to
evaluate the Bioceanic corridor proposal, correlating the total freight cost and total tran-sit
time versus the current soybean flow through the Southern and Southeastern Brazi-lian
ports, considering an alternative flow of agricultural products from the Midwest and Southern
regions to the Chilean ports of Antofagasta and Iquique. The results indicate that the current
situation in Brazil is the most feasible scenario compared to the flow of products using the
Bioceanic corridor. However, it is estimated that improvements in the transportation system
and investments in infrastructure of the Bioceanic corridor could make it viable for exporting
perishable and/or high value-added products.

Keywords: Agricultural production. Asian demand. Brazilian ports. Flow of soybeans. Lo-
gistics systems.

EXPORTACION DE SOJA BRASILERA:
¢ EL CORREDOR BIOCEANICO ES UNA
ALTERNATIVA A LA VENTA?

Resumen

Brasil es uno de los mayores exportadores de soja del mundo. El tema de la logistica de
transporte de esta mercancia, desde los centros de produccién a los puertos desde los que
se exporta, se considera un obstaculo para el aumento de la competitividad de la soya
brasilefia en el escenario mundial. Este estudio tuvo como objetivo analizar el proyecto de
corredor Bioceanico considerando la venta de productos agricolas del meio oeste y el sur
Brasil por los puertos chilenos de Antofagasta e Iquique, correlacionando el costo total de la
carga y el tiempo de transito total en comparacion con el escenario actual del transpor-te de
granos usando los puertos brasilefios del Sur y Sureste. Los resultados indican que la
situacion actual de la produccién y exportaciéon de la soja en Brasil tiene una mayor
viabilidad en relacion con el ambiente - de flujo de productos a través del corredor Bioce-
anico. Sin embargo, se estima que las mejoras en sistemas de transporte e investimentos
en infraestructura podrian permitir el uso del corredor Bioceanico en la exportacion de
perecederos y productos de valor afiadido.

Palabras llave: Flujo de la soja. La demanda asiatica. La produccion agricola. Los puertos
brasilefios. Sistemas de logistica.
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Nota

Segundo Miranda (2008), define-se centroide como a regido constituida por varios municipios com
atividades produtivas semelhantes, marcada por semelhancas fisiograficas, meteorolégicas e de um
mesmo ecossistema, que tem como polo uma cidade que funciona como ponto de apoio a essas
atividades.
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