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Resumo
A soja é de grande importância econômica para o Brasil, sendo a principal cultura do agronegócio brasileiro. Hoje o Brasil é o segundo maior produtor de soja do mundo, mas tem potencial para se tornar o maior produtor e exportador do mundo. Os modais de transporte vêm contribuindo para que esse potencial seja aproveitado e as novas rotas vem ajudando nisso também, principalmente novas rotas incluindo os rios, como os portos do Norte, mas ainda há um caminho longo a se trilhar para alcançar a logística ideal. O presente artigo visa fornecer conhecimento sobre o escoamento da soja e analisar como a logística de transporte é importante para que a exportação e produção sejam aproveitadas ao máximo em seu potencial, apresentando ganhos e dificuldades.
Palavras-chave: Soja. Logística de Transporte, Rotas do Norte.

1. Introdução
A soja, datada mais de 5000 anos atrás, também chamada de feijão-soja, é utilizada na alimentação humana e animal, sendo um grão rico em proteínas, sais minerais e algumas vitaminas, além de atuar na prevenção de doenças crônicas degenerativas.
Segundo dados da Embrapa (2017), os Estados Unidos da América é o maior produtor de soja do mundo, com produção de 117,208 milhões de toneladas por ano, seguido do Brasil com 113,923 milhões de toneladas no ano. No Brasil, a região que mais produz soja é o Mato Grosso com 30,514 milhões de toneladas, seguida do Paraná e Rio Grande do Sul, com 19,534 e 18,714 milhões de toneladas por ano, respectivamente. Ainda de acordo com a Embrapa (2017), de todo esse volume, 47,281 milhões de tons são para consumo interno, 51,6 milhões de tons são para exportação, 14,4 milhões de tons para exportação de farelo e 1,2 milhões de tons para exportação de óleo.
Com o desenvolvimento de cultivares adaptadas para climas mais quentes, foi possível a expansão da produção da soja para regiões do norte, nordeste e centro-oeste, o que ajudou a evolução e melhoria da cadeia produtiva como um todo, desde investimentos em estruturas de armazenagem até modais para transporte e exportação da soja.
O Mato Grosso possui uma terra mais barata e em maior quantidade, mas houve dificuldades para plantação da soja, por conta do solo e clima que não eram muito propícios e infraestrutura logística. Apesar dos problemas de plantação, hoje é o maior produtor do país, mas a infraestrutura logística ainda precisa ser mais ajustada para melhorar o escoamento dos grãos.
Um grande problema enfrentado pela região do MT é a infraestrutura ferroviária e hidroviária do país, fazendo com que os grãos sejam transportados a grandes distâncias pelo modal rodoviário, que possui péssimas condições de estrada, fazendo com que haja perdas de carga, além de transportar em pequenas quantidades e gastando mais tempo, quando comparada a outros modais.
Uma das opções mais satisfatórias encontradas hoje para o escoamento da soja proveniente da região BR 163 é através do arco norte. Segundo Inez Podestà (2017), os portos do arco norte foram responsáveis pelo embarque, entre janeiro e julho, de aproximadamente 15,3 milhões de toneladas de milho e soja, tendendo a crescer até 26 milhões de toneladas nos 12 meses do ano.
Para o presente estudo foram utilizadas pesquisas bibliográficas, revendo a literatura sobre logística de transporte e revisando dados sobre o escoamento de soja, sendo apenas de caráter descritivo e qualitativo,  com o intuito de explicar o problema, sabendo que se procurou o conhecimento e análise das contribuições científicas que existem sobre o tema (Cervo e Bervian, 2002). 

2. Logística
A logística não tem datação correta de quando começou a existir, mas desde a construção das pirâmides do Egito, pode-se notar uma forma de logística, pois eram eventos que exigiam planejamento e conceitos de prazos, construção, escolha e movimentação de materiais, mão de bora e entre outros. A logística passou a ser estudada como ciência somente no final da década de 30, em par com a Segunda Guerra Mundial.
Para Ballou (2006), a logística trata de todas as atividades de movimentação e armazenagem que facilitam o fluxo de produtos, desde a compra de insumos até o consumo final. Novaes (2003) comenta que a logística moderna busca coligar todos os elementos dos processos, afim de satisfazer as necessidades e preferências dos consumidores finais. Em suma, a logística abrange entregas, sejam elas quais forem, contanto que seja algo que tenha custos baixos e que atendam as necessidades dos clientes. Quando os produtos se tornam iguais, a que ganha é aquela que permanece mais eficiente e eficaz.
A logística é formada por várias atividades e as três atividades que são consideradas bases da logística são: transportes, manutenção de estoques e processamento de pedidos. Essas atividades são chamadas de atividades primárias e Ballou (1993) ainda completa afirmando que podem ser chamadas de “ciclo crítico de atividades logísticas”, já que o tempo para um cliente receber um pedido depende do tempo necessário para entregá-lo.

[image: ]Figura 1: Fluxo Logístico
Fonte: Ballou (2001)



2.1.  A logística e o transporte
O transporte é fator de desenvolvimento econômico para qualquer país e é uma característica importante e fundamental para qualquer empresa, seja de forma externa ou interna e embora logística não se resuma a transporte, é um importante item dentro dela. Para Wanke (2001), planejar a movimentação de mercadorias pelos canais de distribuição não é uma tarefa fácil, pois existe uma série de características a considerar, tais como complexidade nas políticas de preço, o custo e o desempenho que envolve o processo.
Nas operações com transporte, os custos a serem calculados além dos custos variáveis com combustíveis e lubrificantes, existem também os custos fixos, que são a mão de obra e taxas com serviços de comunicação, custos de manutenção e seguro do veículo, por exemplo. Um ponto a ser observado é que os custos fixos diminuem conforme a distância aumenta, quando fala-se sobre custo de carga e descarga.
2.1.1. Modais de transporte
A escolha do meio de transporte mais coerente para entregar o produto ao seu destino final torna-se o escopo da logística e uma atividade extremamente importante para conciliar as necessidades da empresa e dos clientes. Os vários tipos de transporte são chamados de modais de transportes, são eles: rodoviário, ferroviário, dutoviário, aquaviário e aeroviário. Segundo Ballou (2006), cada um desses modais tem características próprias e adequadas às situações estratégicas da empresa e a integração entre alguns deles tornou-se uma tendência nos dias atuais.
Bowersox e Closs (2001) relatam a respeito de cinco variáveis no que se diz respeito à classificação dos modais: velocidade, consistência, capacidade de movimentação, disponibilidade e frequência. A velocidade diz respeito ao tempo decorrido da origem até o destino final (transit time), a disponibilidade é a capacidade que o modal possui de atender qualquer origem-destino solicitado pelo cliente, a consistência ou confiabilidade refere-se á variabilidade nas programações de entregas, a capacidade diz respeito à possibilidade de acomodação de cargas de diferentes tipos, e por último a frequência que se refere a quantidade de movimentações programadas. Na figura 2 abaixo, está uma comparação entre as características citadas e os modais de transporte:

Figura 2: Características entre os modais
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Fonte: Adaptado de Bowersox & Closs (2001)
Ainda de acordo com Bowersox & Closs (2001), a infraestrutura de transporte é baseada em diretos de acesso, veículos e unidades organizacionais que oferecem serviços para uso próprio e de outros, onde a importância de cada modal pode ser medida pelo volume de cargas transportadas, pela distância coberta e pela receita gerada.
O quadro 1 abaixo compara as características de custos de cada tipo de modal de transporte:
Quadro 1: Comparação entre os modais de transporte
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Fonte: Bowersox & Closs (2001)



No Brasil o principal modal é o rodoviário, caracterizando-se pela simplicidade de funcionamento e por poder transportar diversos tipos de cargas e tem importante contribuição para o desenvolvimento econômico do país, porém possui grandes problemas no que se diz respeito a condições das rodovias e roubo de cargas, por esses e outros motivos a escolha de outros modais para escoamento de produtos tem sido visado. Na tabela 1 abaixo, mostra a participação atual dos diferentes modais na movimentação anual de carga.
Tabela 1 – Transporte de carga – movimentação anual em TKU (toneladas transportadas por quilômetro útil)
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Fonte: CNT, 2014
3. Transporte de Soja no Brasil
O agronegócio brasileiro é uma das mais importantes fontes que geram riquezas para o país e segunda a CONAB (2014), o Brasil ocupa o segundo lugar entre os maiores produtores de soja do mundo, ou seja, é bastante competitiva no âmbito da produtividade, mas quando se trata de transporte capaz de atender a demanda para comercialização, ela não é tão competitiva, pois gera um custo elevado no preço do produto final.
No agronegócio o mercado exige velocidade e qualidade com baixo custo. Para a Associação Nacional de Exportadores de cereais – ANEC (2011), a soja brasileira é transportada basicamente por três modais: rodoviário, ferroviário e aquaviário.
O modelo rodoviário, como mencionado anteriormente, possui uma malha insuficiente e sua infraestruta se encontra em más condições. Nas estradas que não são asfaltadas e possuem buracos, os motoristas precisam reduzir a velocidade, aumentando no tempo de viagem/entrega do produto e quando chove a situação é ainda mais grave. De acordo com a CNT (2010), os custos operacionais das frotas nacionais poderiam ser reduzidos em torno de 25% se as rodovias fossem pavimentadas e estivessem com bom estado de conservação.
O modelo ferroviário apresenta algumas dificuldades o que fazem o modal ser problemático e apresentar elevados custos. Os trens do Brasil possuem uma velocidade relativamente baixa, além de existirem passagens em nível que diminuem a velocidade e retarda manobras em locais povoados. Outro problema apontado pela CNT (2011) é a falta de integração entre as malhas ferroviárias brasileira, que possuem tamanhos e bitolas diferentes entre si, aumentando o tempo de circulação.
Segundo ANTEQ (2008), o modelo aquaviário é economicamente mais viável, eficiente, resulta em um baixo impacto ambiental, com menos investimento nas fases iniciais, custo de energia mais baixo, assim como o custo operacional, maior capacidade de concentração de cargas, capacidade de carregar qualquer tipo de carga e congestionamento reduzido. As desvantagens seriam basicamente a dependência das condições de navegabilidade e atuação em baixas velocidades.
No que se refere a escoamento de soja, em termos de eficiência, os modais hidroviários e ferroviários seriam os mais adequados, pois ambos possuem características de transportar altos volumes por longas distâncias, possuindo um valor agregado razoavelmente baixo.
A figura 3 apresenta a malha viária dos modais de transporte mais utilizados para transporte da soja e os principais portos envolvidos em sua movimentação, com destinos tanto de mercado interno quanto externo.










Figura 3: Principais fluxos de exportação da soja brasileira em 2013
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Fonte: PAM/IBGE, 2014.
A logística de escoamento de grãos de soja sempre foi considerada um desafio, pois o principal fornecedor, Mato Grosso, está distante dos principais portos do País. O escoamento pelo norte foi escolhida como uma nova rota pois torna mais barato o custo de transporte com destino a exportação, já que tem o rio amazonas a seu favor, ou seja, bem localizado em questão de logística para exportação.
O trânsito começa através da BR-163 em direção ao Norte e antigamente iria diretamente para o porto de Santarém (1,4 km de Sorriso – MT), mas essa distância diminui, pois uma nova rota passou a funcionar, que fica no distrito de Miritituba, na cidade de Itaituba, reduzindo cerca de 300 km. O distrito de Miritituba fica localizado ao lado direito do Rio Tapajós e possui estações de transbordo de cargas, que recebem a soja provenientes do Mato Grosso e as colocam em barcaças e as levam aos seus destinos para embarcar em navios. A figura 4 mostra como o corredor logístico da BR 163 é organizado.

Figura 4 – Corredor Logístico BR 163
[image: http://www.amazonia.org.br/wp-content/uploads/2013/01/rota_mapa_grafico1.jpg]
Fonte: Valor Econômico (2013)


Os investimentos têm sido alto, os investimentos são cerca de R$ bilhões e muitas empresas tem se instalado no distrito de Miritituba, que possui uma capacidade de escomaneto de 20milhões de toneladas por ano. Segundo Luiz Patroni (2016), a economia é de cerca de R$ 10,00 por tonelada de soja. Ou seja um comboio (o conjunto de barcaças) com 15 mil toneladas pode resultar uma economia de R$ 150 mil.
Cada barcaça, em média, comporta entre 2 mil tons e 3 mil tons, dependendo da época do rio e um comboio é capaz de transportar no mínimo 8 barcaças, gerando cerca de no mínimo 16mil tons, mas lembrando que cada terminal de transbordo que se instalou em Itaituba tem capacidade média de receber 3 milhões de toneladas de grãos, o que vai gerar o trânsito de 75 mil carretas na cidade a cada ano.
Além de ser uma rota mais barata que a estrada, a hidrovia polui bem menos e na maioria dos casos também é mais rápida que o transporte feito pelas estradas. Essa nova rota também beneficia o produtor, pois ele gasta 27% da sua rota com frete, mas com a saída pelo norte isso irá reduzir e o produtor irá melhorar sua rentabilidade. 
Outras opções do norte já estão sendo estudadas e algumas empresas já compram terreno nas regiões, tais como: Barcaren – PA, Santana – PA e Itacoatiara – AM. Ter mais opções de escoamento é fundamental para um país em que a soja vem cada vez mais sendo exportada. 
Uma grande dificuldade ainda encontrada é em relação as estradas que finalizam nos portos, como pode-se observar na figura 5 abaixo, pois as mesmas quando em más condições diminui o poder competitivo que a soja e até outros grãos trazem para o país. As vantagens são inúmeras, pois não apenas coloca o Brasil na competição, mas também gera renda para o crescimento ordenado, duradouro e sustentável.
Figura 5: Situação das estradas que não são pavimentadas da BR 163 pós chuva
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Fonte: http://www.valor.com.br/brasil/3062200/gigantes-da-logistica-descobrem-miritituba
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4. Conclusão
A soja foi o principal produto exportado pelo país no acumulado do ano de 2017 até abril, crescendo cerca de 26,38% no período. A produção e exportação da soja tem aumentado e só tende a crescer com o decorrer do tempo. Apesar do setor ter encolhido 6,6%, o PIB da agropecuária vem crescendo e esse avanço tem puxado a economia brasileira e já se tornou o carro-chefe da expansão econômica. 
A logística é um sistema que visa organizar fluxo de materiais, pessoas e informações, afim de atender à necessidade da empresa e as necessidades dos clientes finais. A logística de transportes é um componente fundamental para trazer lucros a empresa e atender seus clientes.
A produção e exportação de soja é uma grande oportunidade de crescimento no país, pois encontrando as rotas e modais mais coerentes, essas atividades irão aumentar. Hoje o Brasil já vive um momento bom em relação a produção e exportação, elevando a economia do pais, se as rotas forem melhoradas e forem preservadas, esse aumento irá melhorar ainda mais a situação já vivida.
O agronegócio tem gerado mais de 75 mil empregos enquanto o Brasil tem um saldo negativo de geração de empregos, tem empregado mais de 19 milhões de pessoas e é responsável pela integração de diversos setores da economia que estão ligados aos produtos e subprodutos provenientes das atividades agrícolas ou pecuárias.
O presente trabalho teve o intuito de mostrar a importância da logística de transportes para o escoamento da soja e como isso implica na economia interna, mostrando principalmente que o norte está intensamente ligado a essa logística para mais produção e exportação da soja.
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