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RESUMO

O Brasil é um pais com grande extensado territorial e com potencial econémico
enorme, se inserido na economia global de forma eficaz. Cada vez mais, tem-se
utilizado o agronegd6cio como estratégia competitiva para o0 mercado internacional,
pois ele representa aproximadamente 23% do Produto Interno Bruto (PIB) brasileiro.
A importancia deste trabalho estd na caraterizacdo dos entraves logisticos da
multimodalidade para a exportacdo de uma das commodities mais importante, a
soja. O pais € o segundo maior produtor e exportador do grdo de soja no mundo,
perdendo apenas para os Estados Unidos. Um problema para o qual o mesmo nao
esteja no patamar de maior produtor e exportador do mundo € a logistica praticada.
Para a realizacdo deste trabalho utilizou-se da pesquisa bibliografica sobre os
principais problemas de se utilizar o transporte multimodal, bem como foram
aplicados questionarios e realizadas entrevistas com empresas do setor sobre o
tema na cidade de Dourados-MS. Através do desenvolvimento deste trabalho, bem
como os dados obtidos, percebe-se que os entraves para a utilizagdo do transporte
multimodal, aléem das questdes de infraestrutura, sdo questdes estratégicas das
empresas. De acordo com os resultados, o fator mais impactante, segundo 0s
entrevistados, é a localizacdo em que se encontram. Assim, pode-se confirmar que
nao sdo apenas questdes de infraestrutura e custos de transporte reduzidos que
influenciam na tomada de decisdo da escolha de um modal, mas sim, questbes
estratégicas para aumento de competitividade.

Palavras-chave: Logistica; Soja; Multimodal; Hidrovia



ABSTRACT

Brazil is a country with a great territorial extension and with potential economic
enormous, if inserted into the global economy effectively. Increasingly, it has used
the agribusiness as a competitive strategy for the international market, because it
represents approximately 23% of the Gross Domestic Product (GPD). The
importance of this work is the characterization of barriers of logistics of multimodality
for export of one of the commodities more important, soybean. The country is the
second largest producer and exporter of soya beans in the world, second only to the
United States. A problem for which it is not at the level of largest producer and
exporter in the world is the logistics practiced. For the study, was used the
bibliographical research on the major problems of using the multimodal transport and
even applications of interviews with companies in the industry, in the city of
Dourados, Mato Grosso do Sul. Through the development of this work, as well as the
data obtained, it is clear that the obstacles to the use of multimodal transport, in
addition to infrastructure issues are strategic issues of companies. According to the
results, the most striking factor, according to respondents, is the location in which
they are. Thus, we can confirm that not only infrastructure issues and transportation
costs reduced that influence the decision making of the choice of a modal, but rather
strategic issues to increase competitiveness.

Key-words: Logistic; Soybean; Multimodal; Watercourse
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1. INTRODUCAO

1.1 CARACTERIZACAO DO TEMA

O agronegécio envolve atividades de insumos para agropecuaria, producao
primaria, processamento (agroindustria) e distribuicdo, segundo o Centro de Estudos
Avancados em Economia Aplicada — CEPEA (2014). Este tem suma importancia
para economia nacional na qual, com os avancgos tecnologicos, vém crescendo cada
vez mais e assim, gera empregos e tem grande participacdo no PIB brasileiro.

No periodo de janeiro a maio do ano de 2016, o PIB do agronegdcio
brasileiro cresceu 1,79% em relacdo ao mesmo periodo de 2015 (CEPEA, 2016).
Mediante a dificuldade econbmica em que o pais se encontra, o resultado positivo €
reflexo do desempenho do setor agricola que fechou em alta de 2,37% no periodo.

Dentro do conjunto agricola, destaca-se a soja, que é um grao de origem chinesa e
japonesa, sendo a principal cultura de grdo oleaginoso do mundo, segundo a
Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuaria — EMBRAPA (2012).

De acordo com o Ministério da Agricultura, Pecuéria e Abastecimento —
MAPA (2000), a soja é a cultura que tem maior crescimento nas ultimas trés
décadas, correspondendo aproximadamente 48% de toda area de graos plantados
no pais. Esse crescimento ocorre devido aos avancos tecnoldgicos para a producéao,
0 que , coloca o Brasil no patamar de segundo maior produtor mundial do grao, atras
somente dos EUA, sendo responsavel por 25% da producdo mundial, estima a
Associacao Brasileira das Industrias de Oleos Vegetais — ABIOVE (2011).

Isso se da devido as vantagens que o pais tem, com estimativa de uma area
cultivada de 33,2 milhGes de hectares na safra de 2015/2016, totalizado uma
producdo de 102,1milhdes de toneladas de soja. Destes, 2,4 milhdes de hectares e
7,5 milhdes de toneladas sdo representados pelo Estado de Mato Grosso do Sul,
gue por sua vez é o 5° maior produtor do Brasil, segundo a Companhia Nacional de
Abastecimento — CONAB (2016).

Apesar das vantagens fisicas e biologicas que o pais possui para a
producdo do gréo, ha desafios que, se superados, poderiam resultar em uma maior
potencialidade, na qual possibilitaria chegar ao patamar de maior produtor e

exportador mundial.
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Os desafios que o Brasil enfrenta frente a producédo e exportacdo da soja,
envolvem a logistica de transporte, na qual a maior parte da producédo agricola &
escoada pelo modal rodoviario. Porém, a falta de infraestrutura nas estradas
acarreta prejuizos para o agronegoécio. Prejuizos estes, resultantes da perda na
movimentacdo, do preco alto de frete e de combustivel, da manutencdo dos
caminhdes, tarifas, custos de transbordo e de estoque em transito (CORREA;
RAMOS, 2010).

O modal rodoviario € predominante no pais, tendo como origem a decisao
politica no governo de Juscelino Kubitscheck, com o propésito de melhorar a
eficiéncia energética, o transporte e a industrializacdo — principalmente industrias
automobilistica. Com isso, S&o Paulo, Minas Gerais e Rio de Janeiro tiveram grande
incentivo em construcdes de rodovias (OLIVEIRA, 1986).

O pais possui aproximadamente 22.037 km de hidrovias economicamente
navegaveis (Figura 1), na qual pouco se utiliza para escoamento de cargas. As
principais existentes sdo a hidrovia Amazonica, a Tocantins — Araguaia, a Parana —
Tieté, a Paraguai, a S&o Francisco e a Sul, segundo Ministério dos Transportes —
MT (2015).

'_Amazﬁnica: 17('.651 km _

Extensao Total:
22.037 km

~\?Parané 1.359km
VIAS ECONOMICAMENTE NAVEGADAS 2013

Figura 1 - Extensdo das vias interiores economicamente navegaveis
Fonte: ANTAQ, 2013.
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A integracdo de dois modais ou mais, caracteriza-se por transporte
multimodal, na qual é executado sob responsabilidade Unica de um Operador de
Transporte Multimodal (OTM) acordado perante apenas um contrato. Esse tipo de
transporte melhora a utilizacdo de tecnologia da informacéao, utiliza de melhor forma
a matriz de transporte disponivel, utiliza combinacdes de modais energeticamente
mais eficientes e ganha em processos, segundo a Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres — ANTT (2016).

1.2 PROBLEMA DE PESQUISA

Antigamente a logistica era considerada como suporte operacional e de
marketing, tendo como objetivos transportar, armazenar e disponibilizar bens para
0s processos de transformacdo e consumo. Hoje, além de desempenhar estas
funcbes, é essencial para vantagens competitivas, ou seja, é utilizada como uma
ferramenta estratégica (FARIA; COSTA, 2005).

Dessa maneira, baseando-se nos contextos abordados anteriormente, o
problema proposto da pesquisa € analisar os entraves de se utilizar hidrovias para

escoamento do grao através da multimodalidade (rodovia-hidrovia) de Dourados/MS.

1.3 OBJETIVO GERAL

O objetivo deste trabalho € apontar os entraves de se utilizar hidrovias para

escoamento da soja de Dourados/MS através da multimodalidade (rodovia-hidrovia).

1.4 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Para alcancar o objetivo geral, foram propostos 0s seguintes objetivos
especificos:

o Analisar o panorama da participacdo da soja no PIB brasileiro;

o Abordar sobre os modais rodoviario e hidroviario;

. Mapear as empresas que escoam graos em Dourados;

o Realizar entrevistas com as empresas mapeadas;

o Entender os entraves para utilizar o modal hidroviario;
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1.5 JUSTIFICATIVA

Atualmente a maior parte da producdo da soja ainda é escoada para 0s
portos pelo modal rodoviario. Por sua vez, este é considerado competitivo para
curtas e médias distancias devido a sua flexibilidade e velocidade.

Analisando o escoamento do grédo de Dourados para os portos, nota-se a
grande distancia a percorrer. Diante disso, ha grande perda do gréo durante o trajeto
e altos custos de frete, combustiveis, pedagios, manutencdo do caminhé&o e custo de
transbordo. Nesse contexto, se V& necessario 0 investimento em outros modais para
aliviar a malha rodoviaria, assim aumentando o desenvolvimento econbémico
brasileiro e impulsionando a competitividade no cenario global.

O presente estudo busca levantar informacgdes dos entraves de se utilizar o
multimodal partindo da cidade de Dourados/MS, ao passo que, questdes de custos
do transporte rodoviario € alto em relacdo aos outros modais esta demasiado em

pesquisas.

1.6 ESTRUTURA DO TRABALHO

O presente trabalho de conclusdo de curso serd estruturado em dois
capitulos.

O primeiro capitulo é o introdutério do assunto abordado. Neste, fornece
informacdes gerais para a compreensdo do contexto da pesquisa. Assim, ha uma
breve apresentacdo do agronegocio brasileiro, da soja, do transporte para
escoamento da participacdo do Estado de Mato Grosso do Sul e da multimodalidade
como alternativa de escoamento.

O objetivo geral e os objetivos especificos, bem como o problema de
pesquisa e a justificativa foram estruturados para dar sentido ao tema, de modo a
dar melhor entendimento a pesquisa.

O segundo capitulo se caracteriza pelos resultados obtidos. Neste, séo

apresentados os dados obtidos para estudo, bem como suas andlises e conclusées.
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2.  REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 AGRONEGOCIO

Segundo Araujo (2007), a fisionomia das propriedades rurais mudou com a
evolucdo socioecondmica e tecnoldgica. A populagdo comegou a migrar do meio
rural para as cidades. Diante disso, 0os avancos tecnolégicos foram intensos ao
ponto que, cada vez mais, um numero menor de mao de obra produz mais.

Assim, a agricultura passou a depender de varios servicos, maquinas,
insumos, armazeéns, infraestruturas, mercados, exportacdo, entre outros. Esses
fatores formaram um grande elo produtivo, 0 que contribuiu para surgir a
necessidade de uma concepcdo diferente para a “agricultura”. Surgiu entdo o
conceito “agribusiness”, criado pelos professores John Davis e Ray Goldberg da

Universidade Harvard nos Estados Unidos, que definiam como:

. 0 conjunto de todas as operacdes e transacbes envolvidas desde a
fabricacdo dos insumos agropecudrios, das operacBes de producdo nas
unidades agropecuérias, até o processamento e distribuicdo e consumo dos
produtos agropecuarios ‘in natura’ ou industrializados (Davis; Goldberg,
1957).

Ainda, segundo Araugjo (2007), o conceito chegou no Brasil na década de
1980, porém em inglés. Nessa época surgiram 0s primeiros movimentos conhecidos
como Associacdo Brasileira de Agribusiness - ABAG e o Programa de Estudos dos
Negdcios do Sistema Agroindustrial da Universidade de S&o Paulo - PENSA/USP.
Somente na década de 1990 o termo foi traduzido para o portugués (agronegocio) e

comecaram a utiliza-lo.

O Brasil se tornou um dos maiores e mais competitivos fornecedores de
produtos do agronegdécio como: carne bovina, carne de frango, carne suina,
acucar em bruto, acucar refinado, &lcool etilico, soja em grao, farelo de soja,
6leo de soja, algodao, café em gréaos, café sollvel, suco de laranja, couros,
mel, celulose, madeira, papéis, sucos de frutos, etc. A pré - disposicao do
Brasil para o agronegdcio justifica-se pelo seu clima diversificado, chuvas
regulares, energia solar abundante e quase 13% de toda a agua doce
disponivel no planeta. O Brasil tem 388 milhdes de hectares de terras
agricultaveis férteis e de alta produtividade, dos quais 90 milhdes ainda néo
foram explorados. Esses fatores fazem do pais um lugar de vocacao natural
para a agropecudria e todos os negdcios relacionados a suas cadeias
produtivas (Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento, - MAPA,
2006).

O agronegécio se configura como um setor economicamente importante
para o Brasil. Segundo a Confederacdo da Agricultura e Pecuaria do Brasil — CNA
(2016), de janeiro a julho de 2016 o setor possui um saldo de US$ 45,58 bilhdes,
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enguanto que no pais como um todo obtém um resultado de US$ 28,23milhdes
(Figura 2).

8,0 7,6
6 72
64 63 67 72 11 6,67

6,4
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AGRONEGOCIO O 0UTROS SETORES e=(mmBRASIL

Figura 2 — Saldo comercial mensal por setor (US$ bilhGes)
Fonte: SECEX/MDIC e Agrostat/MAPA. Elaboracéo: SRI/CNA

Ainda de acordo com a CNA (2015), de cada dez produtos exportados, oito
sdo do agronegdcio, na qual a soma destes, representam US$ 10,7 bilh6es em
exportacdes nos primeiros trés meses do ano. Sendo que, de acordo com MAPA
(2016), os principais mercados exportadores do agronegécio brasileiro sdo a China,
a Unido Europeia e os Estados Unidos.

Segundo a Companhia Nacional de Abastecimento — CONAB (2016), a
producdo de graos no pais na safra 2015/2016 é estimada em 210,5 milhbes de
toneladas, na qual apresenta um crescimento de 1,4% em relacdo a safra 2014/2015
que atingiu 207,7 milhdes de toneladas. Esse crescimento se da, devido ao
acrescimo de 6,1% (5,9 milhdes de toneladas) na producéo de soja.

Da producdo total de gréos estimada para a safra atual (2105/2016),

destaca-se a producao de soja, representando 48,45% (Figura 3).



17

H Soja

& Milho total

W Arroz

m Trigo

M Feijdo total

M Algod3o em caroco

® Demais produtos (*)

Figura 3 — Producéo total de gréos por cultura

Fonte: Fonte: Conab, 2016

(*) Amendoim, girassol, mamona, sorgo, aveia, canola, centeio, cevada e triticale. Nota:
Estimativa em dezembro/2015.

Mato Grosso do Sul, por sua vez, tem uma estimativa de producéo de grao

de 7,89% da producéo total do pais (Figura 4).

30,00%

25,00%

20,00%

15,00%

10,00%

5,00%

0,00%

24,74%
18,08%
14,34%
9,98% 9,28%
7,89%
5,92%
l 3,43% 3,04%
MT PR RS GO MATOPIBA MS MG SP DEMAIS UFS

Figura 4 — Producao total por estado
Fonte: Conab, 2016. Nota: Estimativa em dezembro/2015
*MATOPIBA — Maranhao, Tocantins, Piaui e Bahia.

De acordo com dados da Secretaria de Estado de Meio Ambiente e

Desenvolvimento Econémico — SEMADE (2016), o produto interno bruto (PIB) de

Mato Grosso do Sul, entre 2010 e 2016, vem seguindo uma linha de crescimento
(Tabela 1).
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Tabela 1 — PIB do Mato Grosso do Sul do ano de 2005 a 2012

Anos 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016*
Taxade 11,01 35 6 6,59 499 545 5,27

crescimento (%)

PIBde MS (R$ ;73 55133 61.972 69.117 76.195 86.775 103.614
milhdes)

Fonte: SEMADE-MS, 2016. *Projecao

Ainda segundo o SEMADE (2016), de janeiro a marco de 2016, a soja
fechou a exportacdo em alta de 95,86% em relacdo ao mesmo periodo do ano
passado. Em termos de mercado, a China € o principal destino da soja do Estado,
representando 35,88% de participacdo, sendo exportado por cinco principais portos
do pais (Tabela 2).

Tabela 2 - Principais portos de exportacdo de soja de Mato Grosso do Sul - julho 2016.

Julho 2016
Portos USs$ Participacéo Ton.
(%)

Sao Francisco do Sul - SC 59.230.073 47.9 133.191
Santos - SP 33.569.628 27,1 80.908
Paranagua - PR 30.749.437 24,8 75.096

Santarém - PR 131.158 0,11 313

Imbituba - SC 72.128 0,06 183

Fonte: Sistema de Informacdo Geogréafica do Agronegdécio (SIGA-MS, 2016) com dados
(SECEX/MDIC).

Mato Grosso do Sul obteve, na 12 safra 15/16, uma produc¢ao de 7.597.014
toneladas de soja, segundo o Sistema de Informagcdo Geografica do Agronegdcio —
SIGA/MS (2016).

Tabela 3 - Ranking dos 4 maiores produtores de soja de Mato Grosso do Sul — 12 safra
15/16

Municipio Area Producéo
(ha) (ton)
Maracaju  268.958 \ 842.376
Ponta Pord = 204.809 608.281
Sidrolandia  191.554 \ 537.883
Dourados  161.684  474.471

Fonte: SIGA-MS, 2016 com dados da Associacdo dos Produtores de Soja (APROSOJA-
MS). Elaborado pelo autor.
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Dourados por sua vez, obteve uma producdo de 474.471 toneladas na 12
safra 15/16, representando 6,2% da producéo total do estado sendo o quarto maior

produtor do Estado.

2.2 GRAOS

Os graos considerados verdadeiros, nos conceitos agronémicos, Sao 0s
cereais, arroz, cevada, trigo, milho, sorgo e centeio, cuja finalidade principal é a
producdo de amido. Entretanto, no Brasil, inclui-se nesse rol de gréos, as
oleaginosas, como soja, amendoim, mamona, algoddo e o leguminoso feijao
(TSUNECHIRO, 2010).

Segundo a Companhia Nacional de Abastecimento — CONAB (entre 2000 e
2014), os graos sédo divididos em culturas de verdo e de inverno. A primeira &
constituida pelo algoddo, amendoim, feijdo, milho, soja, sorgo, arroz, mamona e
girassol. J& na de inverno € composta pela aveia, canola, centeio, cevada, trigo e
triticale. Ainda segundo a Conab (2015), a estimativa de area plantada e de
producdo de grdos no pais € de 57,3 milhBes de hectares e 200,68 milhdes de

toneladas para a safra 2014/2015.

2.3 SOJA

A Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuéria — EMBRAPA (2004), relata
que a soja (Glycinemax (L.) Merrill) teve sua origem no continente asiatico, mais
especificamente na China. Sua evolucdo se deu com cruzamentos de espécies de
soja selvagem, que foram domesticadas e melhoradas. Ela é um dos mais antigos
produtos agricolas que se conhece. H& relatos que dizem o qudo o grdo era
importante para a dieta alimentar das civiliza¢gdes antigas, que era considerada um
grao sagrado.

De acordo com a Embrapa (2004), o grao chega ao Brasil no ano de 1882.
Em 1891 foram feitos testes de adaptacOes para o desenvolvimento da cultura no
pais. A principio era utilizada para forragem e para consumo de animais.

Em 1900 e 1901 foi feita a distribuicAo de sementes para produtores
paulistas, promovida pelo Instituto Agrondmico de Campinas, SP. Nessa mesma
época, ocorreu 0 primeiro registro de cultivo do grdo no Rio Grande do Sul (RS),
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onde a oleaginosa encontrava-se em condi¢cdes de desenvolvimento e expansao,
devido as condicdes climaticas da regido. Em meados dos anos 50, houve o
incentivo da cultura da soja pelo programa oficial de incentivo a triticultura nacional,
uma vez que, do ponto de vista técnico e econémico, era a melhor alternativa de
verao para substituir o trigo cultivado no inverno (EMBRAPA, 2004).

Ainda de acordo com a Embrapa (2004), alguns fatores que levaram a
expansao da soja no Brasil:

o Semelhanca do clima do sul do pais com do sul dos EUA;

o A “Operacéao Tatu” no RS, que promoveu a calagem e a correcao da
fertilidade dos solos;

o Incentivos fiscais aos produtores;

o Mercado internacional em alta;

o Substituicdo de gorduras animais por 0leos vegetais;

o Facilidades de mecanizacao total da cultura;

o Surgimento de um sistema cooperativista dindmico e eficiente; e

o Melhorias nos sistemas de transportes.

Embrapa (2004) aponta que os fatores para expansdo do grdo para as
regides centrais do pais foram:

o Construcéo de Brasilia, melhorando a infraestrutura da regiao;

o Incentivos fiscais;

o Baixo valor da terra na regiao;

o Estabelecimento de agroinddstrias na regido, estimuladas pelos
incentivos fiscais;

o Topografia favoravel a mecanizacao;

o Condicdes fisicas dos solos favoraveis;

o Melhorias no sistema de transporte da producéo regional; e

o Regido pluviométrica favoravel.

A Embrapa (2004), afirma que a soja brasileira tem sua competitividade
aumentada cada vez mais devido as tecnologias alinhadas com pesquisas
cientificas, na qual favorece o setor produtivo.

Na segunda metade do século XX, os EUA iniciaram sua exploracdo
comercial, na qual comecgou a ocorrer a disseminagao do grao para o ocidente. E, a

partir de 1941 a producédo foi crescendo de forma exponencial no Brasil e na
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Argentina. Crescimento tal, que, em 2003, pés o Brasil no patamar de segundo
maior produtor mundial, correspondendo a 52 milhdes de toneladas produzidas em
nivel global, o que representou 26,8% da safra na época, (EMBRAPA, 2004).
Segundo o MAPA (2015), a soja é a cultura que mais cresceu nas Ultimas
trés décadas, responsavel por aproximadamente 49% de toda area plantada no
Brasil. Isso se da, devido aos grandes avancos tecnoldgicos, resultando em manejo

eficiente por parte dos produtores.

2.4 LOGISTICA

A globalizac&o propicia cada vez mais um ambiente competitivo, complexo e
dindmico. Isto é resultado de inser¢cdes de novas economias mundiais, na qual a
competitividade € essencial para as empresas. A fim de sobreviverem nesse
contexto, as empresas tiveram que passar por um processo de reestruturacao
organizacional. Para a sobrevivéncia e competitividade no mercado, as empresas
perceberam que a logistica € um fator essencial (RIBEIRO, 2000).

De acordo com Faria e Costa (2010), antigamente a logistica era
considerada como uma funcao de apoio para a obtencéo de sucessos nos negoécios.
Ao passar do tempo, as empresas vém adotando a logistica como uma ferramenta
estratégica.

Conforme aborda Ribeiro (2000), “uma gestdo eficaz e eficiente das
atividades logisticas ir4 possibilitar ganhos substanciais nos resultados operacionais
e no nivel de servigco oferecido ao cliente”. Diversos autores contribuem para
conceituar a logistica. Acredita-se que a mesma teve sua origem associada as
atividades militares, devido a necessidade de suprir as tropas militares com
alimentos, medicamentos, muni¢cdes e equipamentos. Estes, por sua vez,
dependiam de um planejamento logistico rapido e eficiente (SERIO; SAMPAIO;
PEREIRA, 2007).

Segundo Carvalho (2002) a definicdo de logistica conforme o CSCMP —

Council of Supply Chain Management Professionals € a seguinte:

Logistica é a parte do gerenciamento da cadeia de abastecimento que
planeja, implementa e controla o fluxo e armazenamento eficiente e
econdbmico de matérias-primas, materiais semiacabados e produtos
acabados, bem como as informacdes a eles relativas, desde o ponto de
origem até o ponto de consumo, com o proposito de atender as exigéncias
dos clientes. (CARVALHO, 2002, p. 31).
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Outra maneira de conceituar a logistica foi sugerida por Christopher (1997,
p.2):

A logistica é o processo de gerenciar, estrategicamente, a aquisi¢ao,
movimentacdo e armazenagem de materiais, pecas e produtos acabados (e
os fluxos de informagdes correlatas) por meio da organizacdo e seus canais
de marketing, de modo a poder maximizar as lucratividades, presente e
futura através do atendimento dos pedidos a baixo custo (CHRISTOPHER,
1997, p.2).

Com essa conceituacdo fica visivel a importancia do atendimento da
satisfagcdo do cliente como vantagem competitiva. De acordo com Pozo (2010), a
logistica deve ser observada por angulos denominados de atividades primérias e de
apoio. A primeira é fundamental para atingir os objetivos da logistica de custos e
nivel de servico que o mercado exige, e sdo denominadas primarias por
representarem maior parcela dos custos totais da logistica. Sdo elas: transporte,
manuten¢ao de estoques e processamento de pedidos. As atividades de apoio sao
as que dao suporte para o desenvolvimento das primarias, para garantir satisfacéo
dos clientes e assim, conquista-los e reté-los.

Para Ballou (2010), a logistica € parte do processo de gestdo da cadeia de
suprimentos (Supply Chain Management — SCM) e nédo do processo inteiro. Onde,
envolve atividades desde a matéria — prima até o consumidor final, bem como os
fluxos de informacdes.

Segundo Mentzer et al. (2001):

O gerenciamento da cadeia de suprimentos é definido como a coordenacéo
estratégica sistematica das tradicionais funcdes de negdcios e das taticas
ao longo dessas funcdes de negdcios no &mbito de uma determinada
empresa e ao longo dos negécios no &mbito da cadeia de suprimentos, com
0 objetivo de aperfeicoar o desempenho a longo prazo das empresas
isoladamente e da cadeia de suprimentos como um todo (MENTZER et al.,
2001).

Segundo a Confederacdo Nacional do Transporte — CNT (2014), o modal

rodoviario ainda predomina na matriz de transportes de cargas brasileira (Figura 5).
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Figura 5 - Matriz de transporte de cargas brasileira
Fonte: Colavite; Konishi (2015).*Tonelada por quilémetro util.

Seguindo uma tendéncia conforme o historico de 1996-2005, o Ministério
dos Transportes (2014) aponta uma projecdo de que a distribuicdo em % por modais
em 2025 sera da seguinte forma (Tabela 4).

Tabela 4 — Matriz do Transporte de Carga no Brasil, projecao para 2025
Modal Rodoviario Ferroviario Aquaviario Dutovidrio Aéreo

1996 63,68% 20,74% 11,47% 3,78% 0,33%
2005 58,00% 25,00% 13,00% 3,60% 0,40%
2025 30,00% 35,00% 29,00% 5,00% 1,00%

Fonte: Ministério dos Transportes/ Secretaria de Politica Nacional de Transportes (2014).

2.4.1 MODAL RODOVIARIO

De acordo com a Pesquisa CNT de Rodovias de 2014, a histéria do sistema
rodoviario brasileiro teve inicio em 1861, utilizando rodovias pavimentadas, com a
inauguracao da Estrada Unido Industria, ligando o estado do Rio de Janeiro a Minas
Gerais. E a partir do Decreto-Lei n® 8.463/1945, que conferia autonomia técnica e
financeira ao Departamento Nacional de Estradas de Rodagem - DNER,
impulsionou o crescimento da malha rodoviaria brasileira, Departamento Nacional de

Infraestrutura de Transportes — DNIT (2014).
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A partir de entdo, houve expansdo na malha e este vem liderando no
transporte de pessoas e cargas de modo que o modal rodoviario € o mais flexivel no
transporte de cargas no pais, pois este consegue atingir praticamente todos os
pontos do territério nacional.

Esse contexto foi favorecido em meados dos anos 50, onde, com a
implantacdo da industria automobilistica e a pavimentacdo das rodovias, houve uma
grande expansao (DNIT, 2014).

De acordo com o Ministério dos Transportes — MT (2015), a malha rodoviéaria
(Figura 6) total no pais € de 1.7 milhdo de quildbmetros de extensao, sendo 221.820

km pavimentadas e 1.363.740 km nao pavimentadas.
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Figura 6 - Malha rodoviaria brasileira
Fonte: MT, 2013.

As caracteristicas deste modal apontadas pelo MT, 2015 sé&o:

o Possui maior representatividade entre os modais existentes;
o Adequado para curtas distancias;

o Alto custo de manutencéo;

o Muito poluente;

o Flexibilidade;

o Integra todos Estados brasileiros;
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o Baixa capacidade de carga com limitagdo de volume e peso;

o Velocidade moderada; e

o Custos altos para longas distancias.

Como mencionado nas caracteristicas acima, este modal é competitivo
guando se trata de curtas distancias. Hijjar (2004), enfatiza essa caracteristica ao
dizer que o modal seria eficiente para trajetos de até 300 quildmetros. Atuando
assim, nas chamadas pontas — da origem (fazendas) até os terminais hidroviarios ou
ferroviario. Ainda afirma que estes modais sdo mais eficientes para o transporte da
soja, pelas caracteristicas do produto (grande volume, baixo valor agregado e longas

distancias).

2.4.2 MODAL HIDROVIARIO

Segundo o Ministério dos Transportes (MT, 2015), o transporte hidroviario é
um tipo de transporte aquaviario realizado nas hidrovias. Estas, permitem o
transporte de produtos de baixo valor agregado, em grandes quantidades, com
longas distancias e com baixo consumo de combustivel.

De acordo com a Pesquisa CNT da Navegacao Interior 2013 elaborada pela
CNT (2013), o Brasil possui 41.635 km de vias navegaveis (Figura 7). No entanto
apenas 22.037 km sdo economicamente navegadas.

As principais caracteristicas do transporte hidroviario, segundo MT (2015),

o Grande capacidade de carga;

o Baixo custo de transporte;

o Baixo custo de manutencao;

o Baixa flexibilidade;

o Transporte lento;

o Influenciado pelas condi¢fes climaticas;

o Baixo custo de implantacdo de um leito natural, porém elevado se

existir a necessidade de construir eclusas, barragens, canais, entre outros.
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Figura 7 - Malha hidroviaria brasileira

Fonte: MT, 2013.

No ano de 2015, 85 milhdes de toneladas de cargas foram transportadas

pelo modal hidroviario, obtendo um aumento de 2,28% em relacdo ao ano anterior.

Destes 85 milhdes de toneladas, 10 milhdes foram de grédos, aumento de 45,83%

em relacdo ao ano anterior, segundo a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
— ANTAQ (2016). O Mato Grosso do Sul conta com 5 portos ativos (Quadro 1).

Quadro 1 — Portos ativos em Mato Grosso do Sul

Porto Empresa Autorizada Instalagdo| Cidade | Estado
TERMINAL o ;
; AGENCIA PORTUARIA DE Porto
HIDROVIARIO DE ETC* : MS
PORTO MURTINHO PORTO MURTINHO LTDA. Murtinho
TERMINAL GRANEL , - -
QUIMICA LADARIO 1 GRANEL QUIMICA LTDA| TUP Ladario MS
‘ MINERACAO
PORTO BRI SORIO CORUMBAENSE TUP  |Corumba| MS
REUNIDA S/A
3 SOCIEDADE
BRASILEIRA DE .
PORTO SOBRAMIL MINERACAO LTDA. — TUP Corumba| MS
SOBRAMIL
TUP TERMINAL
INTERMODAL , Trés
CARGILL TRES CARGILL AGRICOLA S/A. TUP Lagoas MS
LAGOAS
Fonte: Dados obtidos da Antaq, 2016. Elaboracéo do autor.

*ETC: Estacdo de Transbordo de Carga
*»*TUP: Terminal de uso privado.
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Segundo a CNT (2016), o transporte de cargas realizado por hidrovias vem
crescendo cada vez mais, chegando a uma variacdo de 276% do ano de 2010 para
2015.

2.4.3MULTIMODALIDADE

O transporte é fundamental nas cadeias produtivas, sendo ele um dos
principais fatores no preco final do produto.

De acordo com Keedi (2002), as operacdes que utilizam mais de um modal
para o transporte podem ser a multimodalidade e a intermodalidade. Ou seja,
transportar a mercadoria do seu ponto de origem até o destino final por dois ou mais
modos diferentes.

Segundo Pedreira (2006) existe diferenca entre intermodalidade e
multimodalidade. No primeiro se configura pela emissdo de documentos de
transportes independentes, ou seja, para cada transportador € emitido um
documento onde este assume a responsabilidade pelo seu transporte. Ja no
segundo, existe a emissdo de apenas um documento (Conhecimento de Transporte
Multimodal de Cargas — CTMC) de transporte para todo o trajeto da carga emitido
pelo Operador de Transporte Multimodal (OTM), ou seja, o OTM é o0 Unico
responsavel pelo transporte da carga.

Pode-se definir OTM como uma pessoa juridica, transportadora ou nao,
contratada para a realizacdo do transporte da carga da origem até o destino final,
seja por meios proprios ou por terceiros. Entretanto, além do transporte, suas outras
responsabilidades s&o coletar, unitizar/desunitizar, consolidar/desconsolidar,
movimentar, armazenar e entregar a carga ao destino acordado (ANTT, 2011).

Para a habilitacdo a OTM, deve seguir a Resolugdo ANTT n° 794, de 22 de

novembro de 2004. Neste, estabelece alguns pré-requisitos mostrados no Quadro 2.

Quadro 2 - Pré-requisitos para habilitacdo de OTM na ANTT
e Requerimento para habilitagdo do OTM;

e Para sociedade comercial: Ato Constitutivo ou Contrato Social;
e Para sociedade por agles: Estatuto Social, Documento de Eleicdo e
Termo de Posse dos Administradores;

e Para firma individual: Registro Comercial, Inscricdo no Cadastro Nacional
da Pessoa Juridica — CNPJ
Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (2011).
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Ainda segundo a ANTT (2015), existem 503 empresas brasileiras e 4
estrangeiras habilitadas, totalizando 507 empresas que tem atuacdo em territorio
brasileiro.

A ANTT (2011), destaca as vantagens que a implementacdo da

multimodalidade pode trazer para a economia de uma regido no Quadro 3 abaixo.

Quadro 3 - Vantagens da implementacdo da multimodalidade
e A combinagéo de dois ou mais modos de transportes de forma eficiente e
econdmica, tende a reduzir os custos de transporte de cargas;
e Permite otimizar a infraestrutura do transporte e promover o
desenvolvimento econémico;
e Grande impacto nos precos dos produtos finais;
e Melhor orientagdo e aplicagdo dos recursos e dinamiza as parcerias
publicas e privadas;
e Possivel redugdo de impactos ambientais, volume de trafego nas rodovias
e acidentes.
Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (2011).

3. METODOLOGIA

Pesquisa é:

(...) procedimento racional e sistematico que tem como objetivo proporcionar
respostas aos problemas que séo propostos. A pesquisa desenvolve-se por
um processo constituido de vérias fases, desde a formulacdo do problema
até a apresentacéo e discusséao dos resultados (GIL, 2007, p.17).

Neste trabalho, utilizou-se de uma pesquisa de natureza basica e de carater
exploratério, na qual busca um melhor entendimento sobre os entraves da utilizacao
de um transporte multimodal para escoamento da soja realizando pesquisas
bibliograficas e entrevistas com pessoas experientes.

Segundo Turrioni e Mello (2012), uma pesquisa de natureza basica é aquela
gue busca ampliar os conhecimentos tedricos sobre o assunto sem a preocupacao
do desenvolvimento na pratica.

De acordo com Silva e Menezes (2005 apud Gil, 1991), a pesquisa de
carater exploratorio busca fornecer maior familiaridade com a assunto em estudo,
envolvendo pesquisas bibliograficas, entrevistas com pessoas experientes e analise
de exemplos.

A pesquisa bibliogréfica, terd como fontes de busca de informacfes érgaos
publicos de transportes e da agropecuaria, que fornecerdo dados oficiais para o
estudo. Além de utiliza-la para melhor entendimento sobre a logistica na literatura ja

existente e, consequentemente, realizar uma entrevista mais consistente.
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Quanto a abordagem do problema, a pesquisa € qualitativa por buscar o
entendimento do porqué nao se utilizar o multimodal. De acordo com Terence e
Filho (2006), a pesquisa qualitativa permite o aprofundamento do fendmeno em
estudo interpretando a realidade da situacao, sem se preocupar com ndmeros.

Quanto ao método de pesquisa, € um estudo de caso, onde sao conduzidos
varios estudos ao mesmo tempo, no caso das empresas entrevistadas.

Segundo Ventura (2007), o estudo de caso se configura como uma
investigagdo que utiliza um método para coleta e analise de dados, utilizada em
grande parte para estudos cuja abordagem da pesquisa € qualitativa.

Quanto a técnica de coleta de dados, utilizou-se do método de entrevistas
estruturadas (ANEXO A), onde foram utilizadas perguntas padrbes para todos
entrevistados visando o foco do estudo.

Uma entrevista se configura pelo encontro de duas pessoas com o objetivo
de que uma delas consiga obter informacdes sobre determinado assunto, através de
uma conversa de caréater profissional (MARCONI; LAKATOS, 2006).

A entrevista estruturada € composta por uma série de perguntas fixas que
sdo utilizadas para todos os entrevistados. Algumas vantagens de se utilizar este
procedimento séo a rapidez e a possibilidade de realizar uma analise estatistica dos
dados (BRITTO JUNIOR; FERES JUNIOR, 2011).

De acordo com Turrioni e Mello (2012), para a realizacdo da entrevista com
maior éxito, se faz necessario observar alguns procedimentos apontados no Quadro

4 abaixo. O Quadro 5 ainda mostra os pontos fortes e fracos segundo os autores:

Quadro 4 - Procedimentos para maior éxito na entrevista

. Contato inicial: realizar uma conversa amistosa com o entrevistado, explicando a
finalidade da entrevista, a relevancia de se fazer e a necessidade de sua colaboracao;

. Formulacdo de perguntas: formular de acordo com o tipo de entrevista
(estruturada, ndo estruturada), realizar uma de cada vez e perguntas que sugira resposta
deve ser evitada;

. Registro de respostas: as respostas devem ser gravadas/anotadas no momento
da entrevista para maior fidelidade das respostas;

. Término da entrevista: terminar com cordialidade para que, se necessario, 0
entrevistador possa voltar e coletar novos dados.

Fonte: Turrioni e Mello (2012).
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Quadro 5 - Pontos fortes e fracos da entrevista

Pontos Forte Pontos Fracos

* Utlllzado~ .em todos tipos  de e Dificuldade de comunicagéo;
populacgdo;

e Melhor amostragem de uma ~ .

~ . ¢ Incompreensao das perguntas;

populacéo;

e Maior flexibilidade; e Disposicdo do entrevistado;

e Tratamento estatistico; e Ocupa muito tempo;

e Informacgbes mais precisas; e Retencéo de alguns dados;

Fonte: Turrioni e Mello (2012).

Na entrevista estruturada realizada, buscou-se entender primeiramente o
produto da empresa, seguindo do mercado, da estrutura da logistica atual e por fim,

dos entraves de se utilizar o multimodal rodovia-hidrovia.

4. RESULTADOS E DISCUSSOES

Mato Grosso do Sul € o quinto maior produtor do grdo no pais, na qual
Dourados é a quarta maior produtora do Estado com fechamento da safra
2015/2016 em 471.471 mil toneladas de soja (APROSOJA/MS, 2016).

A logistica tem relacdo direta com a competitividade agricola do pais, na
qual, a vantagem competitiva oriunda desse segmento sO é caracterizada se houver
uma logistica eficiente. E nesse cenario, a producdo brasileira sofre devido a
deficiéncia enfrentada (CNT, 2015).

Deficiéncia esta que limita o pais na competitividade econémica mundial.
Vérios estudos tém demonstrado que modais ferroviario e hidroviario concentram
custos menores de transporte que a rodovia e se deve aumentar a eficiéncia da
logistica através de investimentos em infraestruturas. Entretanto, em algumas
regides do pais, ha outros fatores que influenciam nas tomadas de decisdes sobre
quais modais utilizarem além do pilar infraestrutura e Dourados é uma regido que se
enquadra nesse patamar.

Desse modo, os resultados da pesquisa (Tabela 5), quanto ao objetivo de
entender quais os fatores que limitam a utilizacdo do transporte multimodal da
cidade, foram obtidos através de entrevistas com cinco grandes empresas do
segmento que se enquadrassem no requisito de realizar o escoamento do grao da
cidade.

A empresa A é atua nos setores alimenticio, agricola, industrial, financeiro e

de gerenciamento de risco, sendo uma empresa global. A unidade da cidade de



31

Dourados/MS atua como cooperativa agricola escoando parte da soja para outras
unidades de transformacédo em farelo e 6leo e o grdo excedente para exportacao,
bem como os complexos de soja para o porto de Paranagua/PR e S&o Francisco do
Sul/PR.

A empresa B e C atuam no setor cooperativista agroindustrial brasileiro. A
primeira escoa a soja para o porto de Paranagud/PR. Ja a segunda, escoa parte do
seu produto para transformacdo em farelo e 6leo e 0 excedente para exportacao
pelo porto de Santos/PR.

A empresa D atua no setor de biodiesel brasileiro, onde a unidade
entrevistada atua na compra e venda da soja, exportando-a pelos portos de
Santos/PR e Paranagué/PR.

Por fim, a empresa E atua no setor cooperativismo agroindustrial no Brasil e

no Paraguai. A unidade da cidade de Dourados/MS escoa a soja para 0 porto de

Paranagua/PR.
Tabela 5 - Fatores citados pelos entrevistados
EMPRESAS
A B C D E
: Contrato
Burocracia para . Barcacas .
. Localizacdo | . - com Localizacdo
licenca de transporte insuficientes :
cliente
Burocracia para Contrato com | Prazo de
manutengao cliente entrega
(%] .
Investimento
2 Custo de manter
© : . em outro
= hidrovia
s modal
Investimento em outro o
Localizacao
modal
A Prazo de
Localizacao
entrega
Transformacéo do Transformacéo
grao do gréao

Fonte: Dados extraidos das entrevistas. Elaborado pelo autor.

Traduzindo os resultados quantitativamente e estatisticamente, pode-se
observar melhor os fatores mais limitantes para as empresas adotarem o transporte

multimodal (Figura 8 e Figura 9).
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Figura 8 - Empresas x Fatores
Fonte: Dados extraidos das entrevistas. Elaborado pelo autor.

m Burocracia para licenca de Porcentagem

transporte

m Burocracia para manutencao
Custo de manter hidrovia
Investimento em outro modal

m | ocalizacéo

12%

® Transformagé&o do gréo
m Barcacas insuficientes
m Contrato com cliente

Prazo de entrega

Figura 9 - Porcentagem dos fatores
Fonte: Dados extraidos das entrevistas. Elaborado pelo autor.

Através destes gréaficos, pode-se observar que o fator mais impactante para
as empresas entrevistadas € a localizagdo, com 25% do total chegando a ser
mencionada por 4 das 5 empresas. Essa localizacdo, segundo os entrevistados, é
devido a condicao de ndo conter terminais hidroviarios no estado que transportem

até os portos de Santos-SP, Paranagua-PR e Sdo Francisco do Sul - PR (para onde
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todas as empresas escoam sua producdo, Figura 10) necessitando realizar uma

nova troca de modal para que cheguem a tais portos.
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Figura 10 - Portos onde as empresas entrevistadas exportam a soja
Fonte: Ministério dos Transportes, 2013. Adaptado pelo autor.

Logo em seguida, todos com 13%, o prazo de entrega, 0 contrato com
cliente, a transformacdo do gréo e o investimento em outro modal, foram outros
fatores relevantes para os entrevistados.

As empresas possuem contratos com clientes fixos, na qual deve-se planejar
para entregar a quantidade necessaria e dentro do prazo estipulado. Entretanto, a
utilizacdo de hidrovias demanda maior tempo de transporte e, consequentemente,
planejamento a longo prazo.

Quanto a transformacao do gréo, as empresas A e C afirmaram que escoam
0 grao para outra unidade de transformacdo do mesmo em farelo e 0Oleo e dai
exportam os produtos (complexos de soja). Por fim, o investimento em outro modal,
diz respeito as empresas que optaram por utilizar o multimodal rodovia-ferrovia ja
instalados em seus pontos de transbordos.

Por fim, quatro fatores mencionados apenas 1 vez foram barcacas
insuficientes, custo de manter a hidrovia, burocracia para licenca do transporte e

burocracia para manutencéo, representando 6% cada.
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O custo de manter a hidrovia, a burocracia de manutencéo e a burocracia de
licenca para o transporte foi citada pela mesma empresa pelo fato dela possuir um
porto em uma cidade situada ao NORDESTE do Estado. Entretanto, havia um
acordo com mais duas empresas locais para manter a hidrovia. Por questdes nao
comentadas, as parcerias foram encerradas e assim, o custo elevado de manter a
hidrovia inviabiliza a utilizacéo.

Os resultados apresentados confirmam que, além dos investimentos que
devem ser feitos em infraestruturas das vias, ha outros limitantes para que muitas
empresas utilizem da mesma, de modo estratégico visando sempre a reducdo dos

Seus custos.
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5. CONCLUSAO

Com o estudo pode-se observar que o fato do custo de transporte pelo
modal hidroviario ser relativamente baixo, nem sempre € vantajoso utiliza-lo. Isso se
da pelo fator estratégico de mercado adotado por cada empresa e também por
limitacBes técnicas de altos custos de dragagem, derrocamento, construcdo de
barragens e eclusas e abertura de canais.

Os resultados obtidos através das entrevistas mostram essa afirmacgéo, uma
vez que para os entrevistados o fator mais impactante € a localizacdo em que se
encontram. Se configura como um local distante dos portos de exportacbes
utilizados pelas empresas em estudo, ndo possuindo navegacao interior que chegue
a tais portos resultando assim, na realizagcdo de mais de um transbordo de carga e
prazos de entregas relativamente maiores.

Outro determinante sdo os clientes. As empresas C e D afirmaram que os
clientes impactam diretamente na estratégica logistica da empresa. Essas empresas
responderam que poderiam escoar a producédo pelo rio Paraguai via portos de
Corumba, Porto Murtinho e até Ladario. Entretanto, é inviabilizado por ndo possuir
clientes por essa rota, aumentando assim, a distancia com os clientes atuais, se
utilizar dessa opcao de escoamento.

Assim, conclui-se que para melhorar a eficiéncia da matriz logistica
brasileira, o transporte multimodal seria adequado para tal. Entretanto, para se
determinar qual modal utilizar para o transporte de carga, deve-se realizar um
planejamento estratégico considerando tudo que impacta nos beneficios para

empresa.



36

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES AQUAVIARIOS. (Org.). Anuério
2015: Transportes em Vias Interiores. 2016. Disponivel em:
<http://www.antag.gov.br/anuario2015/>. Acesso em: 15 ago. 2016.

AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES. Entraves
Burocréticos, Exigéncias Legais e Tributarias do Transporte
Multimodal. Disponivel em:
<http://www.antt.gov.br/index.php/content/view/4963/Multimodal.html>. Acesso em:
18 set. 2015.

ARAUJO, Massilon J. Fundamentos de Agronegécios. S&o Paulo: Atlas, 2007.

ASSOCIACAO BRASILEIRA DAS INDUSTRIAS DE OLEOS VEGETAIS. A
ABIOVE. 2014. Disponivel em:
<http://www.abiove.org.br/site/index.php?page=historia&area=MyOxLTU=>. Acesso
em: 26 mar. 2015.

BALLOU, R. H. Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos: Logistica
Empresarial. 5. ed. Porto Alegre: Bookman, 2006.

BOWERSOX, Donald. J.; COOPER, M. B.; CLOSS, D. J. Gestdo Logistica de
Cadeias de Suprimentos. Porto Alegre: Bookman, 2006.

BRITTO JUNIOR, Alvaro Francisco de; FERES JUNIOR, Nazir. A utilizacdo da
técnica da entrevista em trabalhos cientificos. 2011. Disponivel em:
<http://www.uniaraxa.edu.br/ojs/index.php/evidencia/article/view/200>. Acesso em:
25 set. 2015.

CAMPEAO, Patricia; FERREIRA, Keila Gomes Duck; TEIXEIRA, Paulo Eduardo
Ferlini. Andlise da utilizacdo de Terminais Intermodais Hidroviarios-Fluviais do
Corredor Logistico do Centro-Oeste. 20009. Disponivel em:
<http://www.sober.org.br/palestra/13/1323.pdf>. Acesso em: 30 mar. 2015.

CARVALHO, José Meixa Crespo de. Logistica. 3. ed. Lisboa: Silabo, 2002.

CENTRO DE ESTUDOS AVANCADOS EM ECONOMIA APLICADA - ESALQ/USP
(S&o Paulo). PIB Agronegoécio: Andlise de 2014. 2015. Disponivel em:
<http://cepea.esalq.usp.br/pib/>. Acesso em: 25 mar. 2015.



37

CENTRO DE ESTUDOS AVANCADOS EM ECONOMIA APLICADA. Relatério PIB
Agro-Brasil. 2016. Disponivel em:
<http://www.cepea.esalqg.usp.br/comunicacao/Cepea_PIB_BR_maiol6.pdf>. Acesso
em: 15 ago. 2016.

CHRISTOPHER, Martin. Logistica e gerenciamento da cadeia de suprimentos:
estratégias para a reducdo de custos e melhoria dos servicos. Sao Paulo:
Pioneira, 1997.

COLAVITE, Alessandro Serrano; KONISHI, Fabio. A matriz do transporte no
Brasil: uma anélise comparativa para a competitividade. 2015. Disponivel em:
<http://www.aedb.br/seget/arquivos/artigos15/802267.pdf>. Acesso em: 26 set.
2016.

COMPANHIA NACIONAL DE ABASTECIMENTO - CONAB. ACOMPANHAMENTO
DA SAFRA BRASILEIRA: GRAOS. 2016. Disponivel em:
<http://www.conab.gov.br/OlalaCMS/uploads/arquivos/16_03 11 15 20 36 boletim
_graos_marco_2016.pdf>. Acesso em: 16 ago. 2016.

CONFEDERACAO DA AGRICULTURA E PECUARIA DO BRASIL - CNA. Boletim
do Agronegocio Internacional. 2016. Disponivel em:
<http://www.cnabrasil.org.br/boletins/boletim-do-agronegocio-internacional-agosto-
2016>. Acesso em: 19 ago. 2016.

CORREA, Vivian Helena Capacle; RAMOS, Pedro. A Precariedade do Transporte
Rodoviario Brasileiro para o Escoamento da Producdo de Soja do Centro-
Oeste: situacao e perspectivas. 2010. Disponivel em:
<http://www.scielo.br/pdf/resr/v48n2/09.pdf>. Acesso em: 30 mar. 2015.

CHOPRA, Sunil, MEINDL, Peter. Gerenciamento da Cadeira de
Suprimentos: Estratégia, Planejamento e Operacdo. Sdo Paulo: Pearson, 2003.
465 p.

EMBRAPA. A soja no Brasil. 2004. Disponivel em:
<http://www.cnpso.embrapa.br/producaosoja/SojanoBrasil.htm>. Acesso em: 18
maio 2015.

EMPRESA BRASILEIRA DE PESQUISA AGROPECUARIA. Soja em ndmeros
(safra 2013/2014). 2014. Disponivel em:
<https://lwww.embrapa.br/web/portal/soja/cultivos/sojal/dados-economicos>. Acesso
em: 25 mar. 2015.

FARIA, Ana Cristina de; COSTA, Maria de Fatima Gameiro da. Gestdo de Custos
Logisticos. Sdo Paulo: Atlas S.a., 2005. 431 p.



38

GERHARDT, Tatiana Engel;, SILVEIRA, Denise Tolfo (Org.). Métodos de
Pesquisa. Porto Alegre: Ufrgs, 2009.

GIL, Antdnio Carlos. Como elaborar projetos de pesquisa. 4. ed. Sdo Paulo: Atlas,
2007.

FARIAS, Claudio. Matriz De Transportes No Brasil E A
Multimodalidade. Disponivel em:
<http://claudiovsfarias.blogspot.com.br/2015/01/matriz-de-transportes-no-brasil-
e.html>. Acesso em: 20 ago. 2015.

FONSECA, Jodo José Saraiva. Metodologia da pesquisa cientifica. Fortaleza:
UEC, 2002. Apostila.

KEEDI, Samir, Logistica de Transporte Internacional, 2000.

KUSSANO, Marilin Ribeiro; BATALHA, Mario Otéavio. Custos logisticos
agroindustriais: avaliacdo do escoamento da soja em grdo do Mato Grosso
para o] mercado externo. 2012. Disponivel em:
<http://www.scielo.br/pdf/gp/v19n3/13.pdf>. Acesso em: 30 mar. 2015.

MARCONI, Marina Andrade.; LAKATOS, Eva Maria. Fundamentos de metodologia
cientifica. 6. Ed. S&o Paulo: Atlas, 2006.

MARTINS, Roberto Antonio; MELLO, Carlos Henrique Pereira; TURRIONI, Joao
Batista. Guia para Elaboracdao de Monografia e TCC em ENGENHARIA de
PRODUCAO. Séo Paulo: Atlas S.a., 2014. 211 p.

MENESCAL, Rogério. INFORMACOES DO SETOR DE TRANSPORTE
AQUAVIARIO NO BRASIL. 2015. Disponivel em:
<http://www.antag.gov.br/portal/pdf/Palestras/2015/20151111 Rogerio_Menescal W
orkshop_Logistico_Transportes.pdf>. Acesso em: 24 set. 2016.

MENTZER, John Thomas, DeWITT, William, KEEBLER, James S., MIN, Soonhong,
NIX, Nancy W., SMITH, Carlo D. and ZACHARIA, Zach G., “Defining supply chain
management”, Journal of Business Logistics, v. 22, n. 2, p. 1-25, 2001.

MINISTERIO DA AGRICULTURA, PECUARIA E ABASTECIMENTO. Balanca
Comercial do Agronegocio Brasileiro. 2016. Disponivel em:
<http://www.agricultura.gov.br/arg_editor/Balan%C3%A7a%20agro%20abril%20201
6%20apresenta%C3%A7%C3%A30.pdf>. Acesso em: 17 ago. 2016.

MINISTERIO DA AGRICULTURA, PECUARIA E ABASTECIMENTO. Soja.
Disponivel em: <http://www.agricultura.gov.br/vegetal/culturas/soja>. Acesso em: 26
mar. 2015.


http://www.agricultura.gov.br/arq_editor/Balan%C3%A7a%20agro%20abril%202016%20apresenta%C3%A7%C3%A3o.pdf
http://www.agricultura.gov.br/arq_editor/Balan%C3%A7a%20agro%20abril%202016%20apresenta%C3%A7%C3%A3o.pdf

39

MINISTERIO DOS TRANSPORTES. Hidrovias: Transporte Aquaviario. 2015.
Disponivel em: <http://www.transportes.gov.br/transporte-aquaviario-
relevancia.html>. Acesso em: 25 mar. 2015.

MINISTERIO DOS TRANSPORTES. Transporte Rodoviario. 2015. Disponivel em:
<http://www.transportes.gov.br/transporte-rodoviario-relevancia.html>. Acesso em:
25 mar. 2015.
PEDREIRA, Adriana Ferreira.Os Recentes Avanc¢os na Multimodalidade no
Brasil. 2006.

POZO, Hamilton. Administracdo De Recursos Materiais E Patrimoniais: UMA
ABORDAGEM LOGISTICA. 6. ed. SAo Paulo: Atlas, 2010.

TURRIONI, J. B.; MELLO, C. H. P. Metodologia de pesquisa em engenharia de
producédo. 2012.

RIBEIRO, Flavia Martinez. Novos Processos Logisticos Decorrentes De
Profundas Transformacdes Fisicas E Funcionais: O Caso Da Natura
Cosmeésticos - Brasil. 2000. Disponivel em:
<http://bibliotecadigital.fgv.br/dspace/handle/10438/3621>. Acesso em: 19 maio
2015.

SECRETARIA DE MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO ECONOMICO. Carta
de Conjuntura ne 6: Setor Externo. 2016. Disponivel em:
<http://www.semade.ms.gov.br/wp-content/uploads/sites/20/2016/04/Setor-Externo-
Abr-2016.pdf>. Acesso em: 18 ago. 2016.

SECRETARIA DE MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO
ECONOMICO. Projecdo do Produto Interno do Mato Grosso do Sul. 2016.
Disponivel em: <http://www.semade.ms.gov.br/wp-
content/uploads/sites/20/2016/02/pib-orcamento-2020.pdf>. Acesso em: 20 ago.
2016.

SERIO, Luiz Carlos Di; SAMPAIO, Mauro; PEREIRA, Susana Farias. A Evolucéo
Dos Conceitos De Logistica: Um Estudo Na Cadeia Automobilistica No Brasil.
Revista de Administracao e Inovacéo, p. 125-141, 2007.

SILVA, E. L.; MENEZES, E. M. Metodologia da Pesquisa e Elaboragdo de
Dissertacao - 4a edicao. Portal, p. 138p, 2005.

SISTEMA DE INFORMACAO GEOGRAFICA DO
AGRONEGOCIO. Acompanhamento de Safra 2015/2016. 2016. Disponivel em:
<http://www.sigaweb.org/ms/sistema/modulos/publicacoes/arquivos/18042016_0929
54 154 - circular_acompanhamento_154 produtividade.pdf>. Acesso em: 20 ago.
2016.



40

SISTEMA DE INFORMACAO GEOGRAFICA DO AGRONEGOCIO. Boletim
Semanal: Acompanhamento de Safra. 2016. Disponivel em:
<http://www.sigaweb.org/ms/sistema/modulos/publicacoes/arquivos/17082016_0738
07_172_- circular_acompanhamento_172_editado.pdf>. Acesso em: 20 ago. 2016.

TERENCE, Ana Claudia Fernandes; ESCRIVAO FILHO, Edmundo. Abordagem
guantitativa, qualitativa e a utilizacdo da pesquisa-acdo nos estudos
organizacionais.2006. Disponivel em:
<http://www.abepro.org.br/biblioteca/enegep2006_tr540368 8017.pdf>. Acesso em:
27 nov. 2015.

TSUNECHIRO, Alfredo. Producdo e Mercado de Gréos. 2015. Disponivel em:
<http://www.biologico.sp.gov.br/rifib/X]_RIFIB/tsunechiro.PDF>. Acesso em: 20 set.
2015.

VENTURA, Magda Maria. O Estudo de Caso como Modalidade de
Pesquisa. 2007. Disponivel em:
<http://unisc.br/portal/upload/com_arquivo/o_estudo_de_caso_como_modalidade_de
_pesquisa.pdf>. Acesso em: 25 set. 2016.



41

APENDICE A - Estrutura para questionario

. COM QUAL/QUAIS PRODUTO (S) TRABALHAM?
. PARA CONSUMO INTERNO OU EXPORTACAQ?

. SE PARA CONSUMO INTERNO, QUAIS OS PRINCIPAIS ESTADOS
CONSUMIDORES?

. SE PARA EXPORTACAO. PARA QUAIS PORTOS DE EXPORTACAO E
ESCOADA A PRODUCAQ?

. A LOGISTICA DE TRANSPORTE PARA OS PORTOS DE E}EFDRTAC{ELO E
REAIIZADA POR QUALQUAIS MODAL/MODAIS? (RODOVIARIO,
FERROVIARIO, HIDROVIARIO)

. CASO NAO SEJA UTILIZADO O MODAL LI-]]]]RDVIARID_, QUAIS 0§
PRINCTPAIS ENTRAVES PARA ANAO UTILIZACAO?



