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RESUMO

A pecuaria de corte tem contribuido para o bom desempenho do agronegdcio
brasileiro. A elevada competitividade e a importancia do setor no mercado mundial,
aliadas ao tamanho do rebanho, colocam o Brasil em posicao de destaque com um
dos principais players desta cadeia agroindustrial. Apesar de todo o avancgo
encontrado na cadeia por adocado de praticas que aumentam a qualidade dos
produtos e racionalizam custos da producdo, ainda ha gargalos. Esses entraves
relacionam-se principalmente no que concerne a falta de infraestrutura de transporte
para o escoamento dos produtos agricolas até os portos. Desta forma, o objetivo
geral deste projeto € realizar um mapeamento das rotas logisticas da pecuaria de
corte brasileira que abastecem o0 mercado nacional € o mercado externo,
identificando quais apresentam maior competitividade para escoamento do produto
aos destinos finais. H4 um significativo potencial para os negécios da carne bovina
no Brasil. Alguns fatores estruturais, como dificuldade de acesso e distribuigdo nas
regidbes metropolitanas, além de estradas em mas condicbes, reduzem a
competitividade logistica no Brasil. Observa-se que héa falhas na esfera de politicas
do governo federal, o que, por sua vez, reduz a eficacia do desenvolvimento do
agronegocio brasileiro. Ha igualmente muito a ser feito, para que a cadeia produtiva

da carne bovina funcione de maneira eficiente, como a melhoria da malha rodoviaria.

Palavras-chave: Carne Bovina, Rotas, Logistica, Potencial, Infraestrutura.
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ABSTRACT

Beef cattle has contributed to the good performance of Brazilian agribusiness.
The high competitiveness and the importance of the industry on the world market,
allied to the size of the flock, put Brazil in a prominent position with one of the main
players in this chain. Despite all the advances found in the chain by adoption of
practices that increase the quality of the products and rationalize production costs,
there are still bottlenecks. These barriers relate mainly with regard to the lack of
transport infrastructure for the marketing of agricultural products to the ports. In this
way, the overall objective of this project is to perform a mapping of logistical routes of
beef cattle in Brazil supplying the domestic market and the foreign market, identifying
which present greater competitiveness for disposal of the product to final
destinations. There is a significant potential for the business of beef in Brazil. Some
structural factors, such as difficulty of access and distribution in metropolitan regions,
as well as roads in poor conditions, reduce the competitiveness logistics in Brazil. It
should be noted that there are gaps in the sphere of policies of the federal
government, which, in turn, reduces the effectiveness of the development of Brazilian
agribusiness. There is also much to be done, so that the productive chain of beef to

function effectively, as the improvement of the road network.

Keywords: Beef, Routes, Logistics, Potential, Infrastructure.
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1. Introducao

Na ultima década, a pecuaria de corte tem contribuido para o bom
desempenho do agronegécio brasileiro. De acordo com Silva, Triches e Malafaia
(2011), aspectos como a abertura dos mercados, o aumento da eficiéncia produtiva
das fazendas e a elevagdo da renda mundial tiveram importantes contribuigbes no
aumento de volume da carne bovina comercializada no mundo.

Conforme os dados do Centro de Estudos Avancados em Economia Aplicada
(2013), em 2013 o Produto Interno Bruto do Agronegécio atingiu o patamar de R$1,1
trilndo. A pecuaria, juntamente com suas atividades a montante e a jusante do
processo produtivo, foi responsavel por 30% do PIB do agronegécio (R$ 332
bilhdes).

No Brasil, a elevada competitividade e a importancia do setor no mercado
mundial, aliadas ao tamanho do rebanho, colocam o pais em posi¢cdo de destaque
com um dos principais players desta cadeia agroindustrial. A despeito dos avangos
da pecuaria, especialmente, quanto a adog¢do de praticas que aumentem a
qualidade dos produtos e racionalizam custos da producao, ainda existem gargalos.
Esses entraves relacionam-se, principalmente, a falta de infraestrutura de transporte
para o escoamento dos produtos até os portos.

De acordo com os dados do Departamento de Agricultura dos Estados Unidos
(2014), o Brasil € o segundo maior produtor de carne bovina, responsavel por 17%
da producdo mundial, ficando atras apenas dos Estados Unidos da América. Em
2013, a produgao mundial foi de 58,6 milhées de TEC' e o volume brasileiro totalizou
9,7 milhdes de TEC.

Ainda com base no ultimo relatério do USDA (2014), € importante destacar
que o Brasil, apesar de segundo produtor, lidera o ranking das exportagdes,
responsavel por 21% do comércio internacional. Apesar desta importante
participacdo no mercado internacional, ainda € o mercado interno o destaque do
destino da producdo, uma vez que cerca de 80% da producdo é consumida no
préprio pais, deixando a atividade menos sujeita as oscilagbes do mercado
internacional.

Em termos regionais, segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia e

' TEC: Toneladas Equivalente Carcaga.
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Estatistica (2012), o estado do Mato Grosso detém 13,8% do rebanho (28 milhdes
de cabecas); seguido de Minas Gerais com 11,2% e em terceiro Goias com 10,2%.

A migracao produtiva, sobretudo para o Centro-Oeste, também promoveu o
deslocamento de muitos frigorificos para esta regido, aproximando as unidades de
abate com a matéria-prima. Isto implica reducdo de custos com transporte nesse elo
da cadeia agroindustrial da carne, minimizando a problematica do grande estresse
gerado pelo deslocamento e na perda de peso, além de contusbes sofridas pelo
animal durante as viagens. Mas por outro lado, essa nova configuracdo espacial
onera 0s bens com destino ao mercado internacional, que acabam ficando mais
distantes dos portos de exportacdo. Além disso, o transporte deve ser feito em
unidades refrigeradas até os portos e em contéineres especificos até o pais de
destino. (OJIMA ; BEZERRA, 2005)

Problemas como esses sao analisados e resolvidos através da logistica, que
tem se mostrado como uma das formas mais eficientes dentro das cadeias
produtivas para se cumprir 0s prazos para entrega de insumos e produtos finais para
o mercado, garantindo o fluxo dentro da cadeia de suprimentos. Anteriormente,
devido a auséncia de competicao internacional mais acirrada, causada pela pouca
abertura econémica, as empresas nao davam o devido valor aos fatores que hoje
sao vitais, muitos desses relacionados a logistica (ASCANIO; MALAGOLI; FREIRE,
2007).

Apesar de todo 0 avango encontrado nas organizagées na adog¢ao de praticas
que aumentem a qualidade dos produtos e racionalizem os custos da producao,
ainda ha gargalos, principalmente no que concerne a falta de infraestrutura e os
meios de transportes utilizados para o escoamento dos produtos agropecudrios até
os portos. Pelo baixo valor agregado que os produtos agropecuarios representam, é
grande a participacdo das despesas de transporte no valor final do produto
(ASCANIO; MALAGOLI; FREIRE, 2007).

Desta forma, o objetivo geral deste projeto se da em caracterizar a logistica
da pecuaria de corte brasileira, que abastece tanto o mercado nacional e quanto o
mercado externo, identificando as rotas logisticas mais competitivas do estado de
Sao Paulo para chegada do produto até os destinos finais.

Entende-se que um estudo que aborde problemas logisticos de uma cadeia

produtiva, tal como proposto, justificam-se em razdo de avaliarem questées como o
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cumprimento de prazos para entrega de insumos e produtos finais para o mercado,
seus custos, a eficiéncia geral da cadeia e que possam subsidiar questdes de
entendimento acerca do fluxo dentro de toda a cadeia de suprimento.

O presente trabalho esta organizado a seguir em: 2- Revisédo Bibliografia, 3-
Contextualizacdo da cadeia da bovinocultura de corte brasileira, 4-metodologia, 5-
Rotas e Qualidade Rodoviaria e 6- conclusdo. Aspectos que enriguecem a andlise
proposta para melhor entendimento das melhores rotas do estado de Sao Paulo,
para a bovinocultura de corte e a agroindustria em geral, perspectivas e conclusdes
sobre o setor.
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2. Revisao bibliografica

O agronegocio € um termo que vem ganhando cada vez mais destaque néao
apenas no meio académico, mas também na economia nacional, representando
24% do Produto Interno Bruto (PIB) do pais. Os sucessivos saldos liquidos na
balanca comercial externa tém mostrado a importancia do agronegdcio em nosso
pais. Nesse contexto, a pecuéaria de corte apresenta relevancia econémica para o
pais. A cadeia produtiva da carne bovina integra um complexo agroindustrial que
engloba atividades relacionadas aos suprimentos de insumos destinados as
fazendas (por exemplo, vacinas, base genética, pastagem etc.), aos frigorificos-
abatedouros (abate e processamento) e a distribuicdo (acougues e supermercados)
visando, por fim, o atendimento do consumidor final (nacional e internacional), sendo
que a tematica do transporte perpassa todos os elos da cadeia. (ZUCCHI, 2010)

A pecuaria de corte esta dispersa por todo o territério nacional, uma vez que
no Brasil ndo ha restricdo climética, ha vasta pastagem, e sua maior concentragéo
de rebanhos esta situada na regiao Centro-Oeste (ZUCCHI, 2010).

Segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2012), o estado do
Mato - Grosso detém 13,8%; seguido de Minas Gerais com 11,2% e em terceiro
Goids com 10,2%. Essa concentracdo decorre, do baixo preco das terras e da
pecuaria de corte nacional estar baseada, predominantemente, na forma extensiva,
utilizando, pastagem natural ou plantada — sistema esse que possibilita a produgao
com um custo mais competitivo.

Segundo o IBGE (2015), foram abatidas 30,64 milhdes de cabecas de
bovinos sob algum tipo de servico de inspecdo sanitaria no mesmo ano,
representando queda de 9,6% em relacdo ao ano anterior (33,91 milhées de
cabecas).

A Figura 1 representa a evolu¢cdo anual do abate de bovinos no Brasil de
1997 4 2015.
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Figura 1: Evolugao anual do abate de bovinos - Brasil - 1997-2015
Fonte: IBGE, Pesquisa Trimestral do Abate de Animais, 12075.

A exportacao de carne bovina brasileira vem crescendo ao longo dos ultimos
anos, porém, sua competitividade diante do mercado externo esbarra em barreiras
tarifarias e nao tarifarias adotadas principalmente pela Unido Europeia. Por sua vez,
o mercado brasileiro busca se adaptar a essa nova realidade para melhoria do
processo produtivo.

Se por um lado destaca-se a grande migracdo de muitos frigorificos para o
Centro-Oeste, ficando mais préximos das regides produtoras de matérias-primas,
portanto reduzindo seus custos com transporte nesse elo da cadeia, minimizando a
problemética do grande estresse, perda de peso e contusdes sofridas pelo animal
durante as viagens, por outro, acabam ficando mais distantes dos portos de
exportagéo, acarretando falhas e aumentos no transporte refrigerado até os portos e
de contéineres especificos até o pais de destino da carne bovina brasileira.
(ASCANIO; MALAGOLI; FREIRE, 2007).

A fim de se manter a qualidade do produto por causa da perecibilidade, a
carne bovina destinada a exportacao deve ser transportada em contéineres que
utiizam, como meios de conservagdo, a refrigeracdo ou o congelamento,

ocasionando maiores custos para a movimentacdo. Isso torna essa cadeia mais

1887 1698 19299 2000 2007 2002 2003 2004 2005 2008 2007 2008 2008 2010 2017 2002 2013 2014 2015
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complexa que a de outros produtos agricolas. Anteriormente, devido a auséncia de
competicdo internacional mais acirrada, causada pela pouca abertura econémica, as
empresas ndo davam o devido valor aos fatores que hoje séo vitais, muitos desses
relacionados a logistica. (ASCANIO; MALAGOLI; FREIRE, 2007).

Apesar de todo o avango encontrado nas organizacbes na adogcao de
praticas que aumentam a qualidade dos produtos e racionalizam custos da
produgdo, ainda ha gargalos, principalmente no que concerne a falta de
infraestrutura e os meios de transportes utilizados para o escoamento dos produtos
agropecuarios até os portos. Pelo baixo valor agregado que o0s produtos
agropecuarios representam, € grande a participacdo das despesas de transporte no
valor final do produto. (ASCANIO; MALAGOLI; FREIRE, 2007).

Para o transporte de matéria-prima e produto acabado, o pais conta com
1.765 mil km de estradas (212 mil km pavimentos), um potencial de 50 mil km de
hidrovias, mas s6 13,6 mil km em uso; 29 mil km de ferrovias, 31 aeroportos
principais; 46 portos organizados e mais de 120 terminais de uso privativo. Nesse
sentido, sendo o modal rodoviario o mais utilizado no Brasil, muitas areas
agropecuarias acabam sendo prejudicadas pelo grande percurso que enfrentam,
visto o0 estado precario de grande parte das rodovias brasileiras, o que acaba
acarretando em deterioragdo dos produtos, gerando significativas falhas no
escoamento da producdo e, consequentemente, diminuindo o grande potencial
competidor atual brasileiro. (ASCANIO; MALAGOLI; FREIRE, 2007).

2.1 Agronegoécio

O agronegdcio se caracteriza por ser um conjunto de operacdes da cadeia
produtiva, do trabalho agropecuario até a comercializacdo. Moderno, eficiente e
competitivo, 0 agronegécio brasileiro € uma atividade préspera, segura e rentavel.
Com um 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 nao foram explorados. Esses fatores fazem do pais um lugar de vocacgao
natural para a agropecudria e todos o0s negdcios relacionados a suas cadeias
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produtivas. (MAPA, 2004)

O forte dinamismo do agronegécio no pais tem sido um dos aspectos mais
relevantes da nossa economia nos Ultimos anos. E importante  lembrar que nos
primeiros anos desse novo milénio, esse setor vem tendo um desempenho ainda
melhor que na década de 1990. De 2000 a 2004 o setor cresceu, em média, a 4,64
% a.a.; enquanto o crescimento da economia brasileira foi de 2,66%. Assim, a
comparagao do crescimento entre setores mostra que o setor agropecuario tem
sido superior aos setores de industria e servico no pais. (SILVA. N. M. G,
CESARIO.A.V , CAVALCANTIL. I.R, 2006)

O agronegdcio sempre foi um tépico de grande relevancia para a teoria
econdmica (FIGUEIREDO, 2003). Schuh (1989, apud FIGUEIREDO, 2003), afirma
que 0 agronegoécio tem por objetivo desempenhar varios papéis no processo de
desenvolvimento econ6mico, tais como: melhor distribuicio de renda,
sustentabilidade do crescimento econdémico, geracdo de recursos no saldo da
balangca comercial, geracdo de empregos, balangco energético e producado de
alimentos.

Segundo Moura (1999, apud FIGUEIREDO, 2003), o setor agricola ao ser
estimulado, tende a se tornar um fator benéfico para o restante da economia, ou
seja, desencadeia efeitos positivos para os demais setores.

O setor agricola no Brasil desempenha importante papel na composi¢cao do
PIB nacional. Entretanto, este segmento tem exigido mais atencao do Estado na
desenvoltura de suas atividades, em razdo das particularidades que os cerca
(SANTOS; SILVA, 2000).

Se visto como “mola propulsora” do crescimento econémico, podera
ocasionar na melhor aplicacdo de seus recursos, principalmente se a nagcao nao
tiver atingido os padrées de desenvolvimentos satisfatorios, assim como o Brasil
(MOURA et al., 1999, apud FIGUEIREDO, 20083).

O setor vem gerando substanciais superavits comerciais, que permitiram a
solvéncia do Pais durante as turbuléncias de sucessivas crises internacionais e tem
permitido inéditas reducdes da divida externa brasileira. (BARRQOS, 2006)

Conforme dados apresentados por CEPEA (2015), em 2015 o PIB do
Agronegdcio atingiu o patamar de R$1,5 trilhdes. A pecuaria, juntamente com suas
atividades a montante e a jusante do processo produtivo, foi responsavel por 22 %
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do PIB do agronegécio (R$ 332 bilhdes). Na figura 2, apresentam-se 0s numeros em

porcentagem da participacao no PIB do Agronegécio brasileiro.
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Figura 2 — Participagdo do PIB do Agroneg6cio no PIB Total Brasileiro
Fonte: Extraido de Cepea (2015).

As atividades agricolas representaram 70% e, a pecuaria, cerca de 30% do
valor produzido no ano. Segundo a Assessoria de Gestao Estratégica do Ministério
da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (AGE/Mapa, 2015), esse resultado mostra
que houve expansdo, ndo apenas da producédo das lavouras e da pecuaria, mas
também do setor de insumos, como fertilizantes, defensivos, maquinas e
equipamentos.

Segundo o Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (MAPA,
2015) os aspectos globais como o crescimento da economia mundial, o
envelhecimento populacional e a mudanga nos habitos alimentares, bem como o
desenvolvimento tecnolégico e a evolucao da consciéncia ambiental podem afetar a
dindmica do agronegécio global. A avaliagdo desses aspectos ligados as
caracteristicas do setor no Brasil permite a elaboracdo de projecées de producao,
consumo e comércio exterior. Os indices atuais apontam para um mercado
internacional de consumo em expansdo, mas cada vez mais exigente no quesito de

qualidade dos produtos agricolas.
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2.2 Estudos Empiricos

Este capitulo faz uma revisdo tedrica de uma literatura que avaliou a questao
logistica do agroneg6cio brasileiro, sobretudo essa que aplicou o modelo
gravitacional, mostrando os efeitos da facilitacdo sobre o comércio bilateral de um
conjunto de paises, que inclui o Brasil e alguns de seus importantes parceiros
comerciais. E importante ressaltar que é apenas a exposicdo de uma literatura que
leva em questao que a revisao do modelo gravitacional, permite descrever como a
ferramenta explicada se adapta a exportagdo de carne bovina brasileira, assim
como, quais as variaveis escolhidas para explicar o modelo. Desta forma o presente
trabalho s6 a cita como exemplo de alternativa para tentar minimizar os gargalos e
espelhar as melhorias a serem feitas no sistema de exportacéo brasileira.

Na Organizacdo Mundial do Comércio (OMC), a facilitacdo de comércio
tornou-se um topico de discussdo durante a Conferéncia Ministerial de Cingapura,
em dezembro de 1996. Em julho de 2004, os paises membros da OMC acordaram
em iniciar formalmente as negociacdes sobre a facilitacdo de comércio (OMC, 2016).
Na Rodada Doha, as negociacdes sobre facilitacdo de comércio estiveram focadas
na transparéncia dos regulamentos e procedimentos, na previsibilidade na aplicacdo
de regras, na ndo discriminacao e simplificacdo dos procedimentos de fronteira
(GTN, 2008; ICONE, 2008).

A importancia dos custos de comercializagdo associados ao comércio
internacional contribuiu para que estudos e analises empiricas quanto aos efeitos da
facilitacdo de comércio ganhassem importancia para a disciplina da economia e do
comércio internacional nos ultimos anos. As pesquisas empiricas relacionadas a
esse tema buscam, de maneira geral, responder a trés questdes principais: como
definir e mensurar a facilitagdo de comeércio? Qual a abordagem metodoldgica
adequada para estimar a importancia da facilitacao para os fluxos comerciais? E
como delinear cenarios para simular os efeitos da facilitagcdo de comércio sobre o
intercambio comercial? (WILSON, MANN e OTSUKI, 2003; PORTUGAL-PEREZ e
WILSON, 2010; SOUZA e BURNQUIST, 2011).

O modelo gravitacional aplicado a economia internacional foi introduzido por
Tinbergen (1962). Seu nome guarda uma analogia com a lei da gravidade da Fisica:
da mesma forma que a atracdo entre dois corpos é proporcional a suas massas e



24

reduz com a distancia, o fluxo de comércio entre dois paises é proporcional a suas
rendas e diminui com a distancia geografica (CHENG e WALL, 2005; BALDWIN e
TAGLIONI, 2006; SOUZA e BURNQUIST, 2011).

O modelo desenvolvido por Anderson e Van Wincoop (2003, 2004), no qual o
modelo gravitacional é derivado a partir de uma funcao utilidade do tipo elasticidade
de substituicdo constante (CES), sujeita a uma restricAo orcamentaria, associada
com condi¢des de equilibrio de mercado. O modelo permite explicar as exportagdes
realizadas entre o pais ie o pais j, referentes a um determinado setor kK, em um

periodo de tempo t, que assume a seguinte forma:

(1)

Em que Y¥e Y*sdo, respectivamente, a producdo do pais ie a producdo
agregada (mundial) no setor k; E,-"é o dispéndio do paisjcom o grupo de
produtos k; ox€ a elasticidade de substituicdo entre grupos de produtos; t,-,-"
representa os custos de comércio incorridos pelos exportadores do setor k, no
sentido do pais ipara o pais j. Os indices Pf e 1/ representam indices de precos,
sendo também identificados como indices de resisténcia multilateral ao comércio.
Esses indices sao introduzidos para indicar que os fluxos de comércio bilateral nao
dependem somente dos custos de comércio existentes entre os dois paises, mas
também dos custos de comércio com os demais parceiros comerciais.

Tentando avaliar a eficiéncia dos portos, Hausman, Lee e Subramanian
(2005) testaram varios indices do Banco Mundial de desempenho logisticos dos
portos, assim como Clark, Dollar e Micco (2004) que também testaram a eficiéncia
dos portos no comércio internacional. Também, Behar, Manners e Nelson (2009)
utilizaram indices logisticos do banco mundial. Estes, entre outros diversos autores,
preocuparam-se em relacionar a infraestrutura logistica aos custos de
comercializacao e de desempenho do comércio internacional. Nos trés estudos, fica
clara a importancia dos portos como propulsores do comércio internacional.

Na intencdo de mensurar os custos gerados pela falta de infraestrutura,
Anderson e Wincoop (2004) estimaram os custos de comercializagdo como um
imposto ad valorem as mercadorias transacionadas. Buys, Deichmann e Wheeler,
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(2006) estimaram um indice de qualidade para as rodovias da Africa Subsaariana e
incluiram a um modelo gravitacional, mensurando os resultados de uma melhoria no
sistema rodoviario africano. Na América Latina, Carrillo e Li (2002) testaram a
eficiéncia dos tratados comerciais Latino Americanos. Também, Behar e Manners
(2008) analisaram o impacto da infraestrutura e dos custos logisticos no comércio
internacional.

O modelo ainda pode ser unidirecional, ou seja, analisar apenas o fluxo de
comércio da regido i para a regiao j (somente as exportagcées ou importagdes), como
no estudo de Boumadi, Chaaban e Thomas (2006) sobre as importacdes libanesas.
Enfim, o modelo gravitacional mostra-se bastante versétii e comporta varias
concepcoes de comércio. Deadorff (1998) ja sugeria que qualquer modelo de
comeércio resultaria em uma fungdo muito parecida com o modelo gravitacional.

A construcao de indicadores de facilitacdo, por meio da técnica da analise
fatorial associada a estimativas econométricas da equacao gravitacional mostra-se
adequada para avaliar como as diversas medidas de facilitagdo comercial afetam o
padrdo de comeércio dos paises. De maneira geral, a relagédo positiva e significativa
encontrada entre os indices e os fluxos de comércio bilateral indica que os paises
podem ampliar seu intercAmbio comercial por meio de reformas que promovam a
facilitagdo de comércio e reduzam os custos de comercializagcdo internacional.
(SOUZA, M.]J.P; BURNQUIST, H.L,2011)
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3. Contextualizacao da cadeia da pecuaria brasileira

Segundo Zucchi e Caixeta Filho (2010) a cadeia da carne bovina engloba

atividades como os suprimentos de insumos que sédo destinados as fazendas, aos

frigorificos ou matadouros, os pecuaristas e a distribuicdo ao mercado consumidor.

A cadeia ainda conta com o apoio de institutos de pesquisa e desenvolvimento, o

sistema financeiro e as atividades de apoio. A Figura 3 ilustra a cadeia do gado de

corte.
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A cadeia conta com a participagao dos insumos existente na fase conhecida

como jusante a producdo, como € o caso dos defensivos, alimentos e genética

animal. A fase da producdo esta presente com a criacdo, engorda e abate de

animais. E para finalizar a fase a montante da producéo, o processamento industrial

da carne e a venda para mercados atacadistas e varejistas até o alcance dos
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consumidores finais.

Em termo de producédo, houve um crescente aumento do numero de animais
abatidos e o Estado com maior producao de gado de corte € o Mato Grosso.
Seguido do Mato Grosso do Sul e de Sdo Paulo. A figura 4 mostra a quantidade de
animais abatidos no estado de Mato Grosso maior que a dos outros estados,
também grandes produtores de carne bovina.
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Figura 4 — Quantidade de animais abatidos nos principais estados (em toneladas)
Fonte: Extraido de IBGE (2013)

Conforme Felicio (2001) a produgédo de carne bovina estd concentrada nas
regidbes Centro-Oeste e Sudeste, com rebanhos predominantemente zebuinos,
criados, recriados e abatidos em pastagens de gramineas tropicais. O Sul tem
condi¢des subtropicais e conta com varios graus de genética taurina britdnica em
seus rebanhos. Os principais estados sao Rio Grande do Sul e Santa Catarina, que
também sao livres de febre aftosa, sem vacina, e outra quantidade menor no
Parana, livre de febre aftosa, com vacinacdo. Estas trés regides sdao as mais
produtivas, por questdes da febre aftosa estar controlada, com ou sem vacinagéo,
por terem um nivel zootécnico da criagdo e pela infraestrutura dos portos e rodovias.
Ja os estados de Rondénia, Para e Tocantins, abatem um nudmero suficiente de
animais que conseguem suprir as necessidades dos mercados consumidores da
Regiao Norte e Nordeste. Em geral sdo abatidos novilhas e machos, ndo castrados
com cerca de dois a trés anos de idade, em frigorificos inspecionados.

Entretanto segundo Felicio (2001) ainda se tém regides mais afastadas dos

centros urbanos que consomem carnes abatidas em matadouros clandestinos,
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dando espaco para problemas sanitarios. A Bahia, na regido nordeste, conta com
uma grande producao de carne, porém a inspecao sanitaria, ndo é aplicavel em todo
0 numero de abates feitos no estado, ndo sofre com a febre aftosa, pois conta com a
vacinagao dos rebanhos.

Quanto ao destino da carne brasileira no ano de 2013 os trés principais
consumidores foram: Hong Kong, Russia e Venezuela (ABIEC, 2013). Em novembro
de 2013, o Brasil atingiu seu recorde em exportagbes com a marca de US$ 6
bilhdes, o que equivale a 1,35 milhdo de toneladas do alimento. Conforme os dados
do USDA (2013), o Brasil seria também o lider mundial de exportacbes de carne
bovina, com a recente ampliagdo da demanda para Hong Kong e fornecendo
também para mais de 130 paises (MAPA, 2013).

A figura 5 mostra que a principal saida da carne brasileira € o Porto de
Santos, responsavel por 60% das exportagdes, seguido pelo Porto de Sao Francisco
em Santa Catarina.
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Figura 5 — Exportaces brasileiras de carne bovina por Porto, 2013.
Fonte: Extraido de MDIC (2013).

Com base nesta breve caracterizacdo foi possivel detalhar aspectos
relacionados a logistica de movimentacdo. A Figura 6 ilustra a disposicao de
frigorificos cadastrados no Sistema de Inspecdo Federal (SIF), além da
concentragdo de abates em estados selecionados, dando o indicativo das principais
rotas de exportacao.



29

Frigorificos para exportacéo
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Figura 6 — Abate de bovinos nos principais Estados e distribuicdo dos frigorificos

credenciados para exportacéo, 2005.
Fonte: Extraido de OJIMA; BEZERRA (2005).

Assim, sdo observaveis as longas distancias que os frigorificos enfrentam ao
exportar seus produtos e, verifica-se que o modal rodoviario € de grande importancia
na movimentacdo, além das boas condi¢cdes necessarias destas vias. Conforme
Ojima e Bezerra (2005), a medida que os frigorificos ficam mais préximos do
produtor, a distancia para portos de exportacdo aumenta e, consequentemente, 0s
custos de transporte e a demanda por transporte refrigerado também.

Nesse sentido, € importante ressaltar que o setor enfrenta alguns problemas
de infraestrutura logistica, como, por exemplo, a ma conservacao das estradas; a
inadequacao dos portos para estes produtos; a burocracia nos postos fiscais
estaduais e a falta de infraestrutura de armazenagem e comercializacao.

3.1 Mercado Brasileiro de Carne

O Brasil € um grande produtor mundial de carnes (bovina, suina e de aves),
produzindo cerca de 24,5 milhdes de toneladas do produto em 2010, sendo que
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cerca de 75% dessa produgao € consumida no mercado interno (MAPA, 2011).

A pecuaria € uma atividade de grande importancia na economia brasileira. O
Brasil € dono do segundo maior rebanho efetivo do mundo, com cerca de 200
milhdes de cabecas (MAPA, 2011). Além disso, desde 2004, assumiu a lideranga
nas exportagées, com um quinto da carne comercializada internacionalmente e
vendas em mais de 180 paises.

Estima-se que a bovinocultura de corte gere um faturamento anual de mais de
R$ 50 bilhdes e empregue cerca de 7,5 milhdes de pessoas em suas atividades
(ABIEC, 2011). Internacionalmente € também, o segundo maior produtor de carne
bovina, atras dos EUA, e o maior exportador mundial do produto, segundo a Food
and Agriculture Organization das Nac¢des Unidas (FAOSTAT, 2011).

Assim, o mercado de carne bovina brasileira mostra-se extenso, abastecendo
tanto a demanda interna, como também, se posicionando como grande fornecedor
de carne para os mercados internacionais. A seguir, faz-se uma breve descricdo das
principais caracteristicas da producdo da carne bovina, assim como as
particularidades do produto, do abastecimento, distribuicdo e comercializacao, tanto

nacional como internacionalmente.

3.1.1 Nacional

A producdo de carne bovina brasileira é principalmente voltada para o
consumo interno. O pais € um grande produtor mundial de proteina animal e tem no
mercado interno o principal destino de sua produgdo. O consumo per capita de
carnes em 2010 aumentou em relacdo ao ano anterior chegando a 37,4 kg para
carne bovina; 43,9 kg de carne de aves e 14,1 kg de carne suina, refletindo o bom
desempenho da economia brasileira (MAPA, 2011).

As carnes ovina e caprina, assim como a producao de leite e seus derivados,
sdo consumidas majoritariamente no mercado interno brasileiro.

A tabela 1 apresenta o efetivo de rebanho (cabecas) dos cinco estados
brasileiros que apresentam numeros expressivos em volume de produg&o/ criagao

de bovinos.



Tabela 1 — Efetivo de Rebanho Bovino
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Variavel = Efetivo dos rebanhos (Cabecas)

Tipo de rebanho = Bovino

Brasil e Ano
Grande
e 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Regiao

Brasil 199.752.014|202.306.731 | 205.307.954 | 209.541.109| 212.815.311 | 211.279.082 | 211.764.292 | 212.343.932
Norte 37.865.772 | 39.119.455 | 40.437.159 | 42.100.695 | 43.238.310 43.815.346 44.705.617 45.826.142
Nordeste 28.711.240 | 28.851.880 | 28.289.850 | 28.762.119 | 29.585.933 28.244.899 28.958.676 29.350.651
Sudeste 38.586.629 | 37.820.094 | 38.016.674 | 38.251.950 | 39.335.644 39.206.257 39.341.429 38.508.537
Sul 26.500.261 | 27.585.507 | 27.904.576 | 27.866.349 | 27.993.205 27.627.551 27.634.241 27.424.461
Centro

Oest 68.088.112 | 68.929.795 | 70.659.695 | 72.559.996 | 72.662.219 72.385.029 71.124.329 71.234.141

este

Fonte: Elaborada pela autora a partir de IBGE (2015)
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Este expressivo volume de producdo exibido na tabela 1 é devido as
condicdes favoraveis de producao brasileira. Entre os diferenciais competitivos que o
Brasil possui frente aos principais paises concorrentes destacam-se a grande
extensado de terras, as quais permitem ganho em escala e expansédo da atividade
pecuaria, a genética bovina melhorada e adaptada ao meio ambiente, a tecnologia
necessaria para aumentar os indices de produtividade e, principalmente, as
condicbes climaticas favoraveis a producdo pecudria de baixo custo e
ambientalmente correta (FRANCO, 2003).

Existem, também, alguns aspectos que pioram a competitividade brasileira
como a tecnologia (desta vez incluindo aspectos tecnolégicos da pecuaria do
abate/processamento e distribuicdo), a gestédo, a rastreabilidade e certificacdo, e as
questbes ambientais e sanitarias. Hoje, alguns desses aspectos sao pontos fracos
para o crescimento da exportacdo, mas podem se tornar pontos fortes (MAPA,
2011).

Mesmo que os frigorificos se encontrem espalhados por todo Brasil, afinal,
teoricamente ndo existe nenhuma imposi¢éo geografica ou climatica que impecam a
abertura de uma unidade, isto ndo acontece de forma homogénea, pois 0s
frigorificos, ao longo do tempo, passaram a se localizar mais proximos aos maiores
centros produtores, notadamente, na regiao Centro- Oeste, devido ao menor preco
da terra nessa regido e a pecuaria de corte nacional estar baseada,
predominantemente, na forma extensiva, utilizando, principalmente, pastagem
natural ou plantada, que possibilita uma produgdo com um custo mais competitivo,
conforme aponta Zucchi (2010), o que levou, assim, a uma redug¢ao no custo de
transporte dos animais vivos até os abatedouros e evitando maiores perdas de peso,
estresse animal, machucados na carne e diversos outros problemas em se

transportar animais vivos de uma regiao para outra.

3.1.2 Distribuicao das Plantas Frigorificas Bovinas no Brasil

Com a aproximagao dos frigorificos aos centros produtores, os custos de

distribuicdo e também de exportacdo da carne aumentaram e passaram a depender

mais da infraestrutura logistica das estradas, uma vez que o transporte de carnes
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em longas distancias € feito, quase exclusivamente, via caminhdes, em contéineres
refrigerados até os centros de destino ou portos onde é realizado o transbordo para
0s navios cargueiros. Na figura 7, pode-se observar como estao distribuidos os

frigorificos no Brasil.
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Figura 7 — Distribuicdo das Plantas Frigorificas Bovinas no Brasil
Fonte: Extraido de ABIEC (2011).

Neste aspecto, Zucchi (2010) utiliza um modelo locacional dindmico para
determinar a melhor localizagcdo dos frigorificos de exportagédo, para redugdo dos
custos de transporte da matéria prima até o frigorifico e de 14 para o porto mais
préximo, assim como para determinar o tamanho ideal de cada planta frigorifica para
atender a demanda de cada estado com relagdo ao mercado interno e externo.

Os resultados encontrados foram que dos custos ligados a instalacao e
operacionalizacao de um frigorifico, 79,4% seria para a implantacdo da unidade,
1,2% relativo ao transporte do insumo da fazenda ao frigorifico, 3,6% referentes a
custos do transporte da carne até o porto de escoamento e 14,1%, as despesas
oriundas do transporte do porto até o pais de destino final. Mais ainda, a falta de
coordenacdo e comunicacao entre os elos da cadeia e os problemas de ordem
logistica enfrentados pela cadeia produtiva resultam em perda de competitividade do
conjunto, pois cada elo trabalha de forma isolada, procurando ganhos particulares
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(ZUCCHI, 2010). Esta falta de coordenacédo, segundo a autora, faz com que os
frigorificos percam poder de mercado e desta forma diminuam seu mark-up. Assim,
na cadeia da carne, o pre¢co do bem final estda muito mais ligado a questdes do
varejo do que as decisbes de produgao ou comércio internacional.

3.1.3 Mercado Internacional

Apesar da maioria da producao ser destinada ao mercado interno, quase 30%
de toda producao foi exportada em 2015, cerca de 1,4 milhdes de TEC, colocando o
Brasil como o maior exportador mundial de carne (SECEX, 2015).

O mercado internacional de carne bovina é dividido em dois grandes blocos: o
do Pacifico, onde os principais fornecedores sdo a Austradlia, a Nova Zelandia e os
Estados Unidos; e o do Atlantico, basicamente formado pelos paises integrantes do
Mercosul e fortemente dominado pelas exportacées brasileiras. No lado dos
importadores, o0 mercado do pacifico é constituido principalmente por Japao e Coréia
do Sul, e no do atlantico o Oriente Médio, Europa e Russia.

A Europa é particularmente um concorrido mercado. E grande produtor,
abastecido pelos paises de ambos os mercados do atlantico e do pacifico e também
por outros menores paises produtores africanos como Namibia, Botswana e Africa
do Sul (MAPA, 2011).

Recentemente, ao longo da dultima década, a Unido Européia perdeu
importancia na composi¢ao das exportagdes brasileiras devido aos altos padrdes de
qualidade da carne. Hoje, a maior parte das exportacdes brasileiras destina-se ao
Oriente Médio, em especial ao Ira e Russia. O primeiro, devido a aproximacao
politica dos paises e, o segundo, devido ao crescimento do produto e incremento da
renda naquele pais.
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Figura 8 — Evolucdo das exportagdes de carne bovina do Brasil (US$) — Brazilian

Beef Export.
Fonte: Extraido de ABIEC (2015)
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Figura 9 — Evolucdo das exportacbes de carne bovina do Brasil (Toneladas) —

2015
2014

Brazilian Beef Export.
Fonte: Extraido de ABIEC (2015)

Atualmente, as exportagbes do agronegécio brasileiro responderam por
33,1% do total embarcado pelo pais no primeiro trimestre de 2016. Os dados sao do
Ministério de Desenvolvimento, Industria e Comércio e Exterior (MDIC, 2015) e
foram compilados pela Confederagédo Nacional da Agricultura (CNA, 2015).

O aquecimento das exportagdes de carne bovina no primeiro trimestre de
2016 esta relacionado a elevacgao dos precos da proteina no mercado doméstico,
que diminui a demanda interna pelo produto e ao fator cambio, incentivando as
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exportagées (CNA, 2015). Além disso, a reabertura de mercados de paises como
China, Arabia Saudita e Ira para carne bovina brasileira in natura, ocorrida em 2015,
também estimula as vendas externas do produto. No inicio de 2016, foram
habilitados mais cinco frigorificos de carne bovina para exportagdo para a China,
totalizando 16 frigorificos.

De acordo com a Abiec (2015), Hong Kong continua na lideranga das
compras de carne brasileira, com mais de 33 mil toneladas e faturamento acima de
US$ 119 milhdes. A Unido Europeia ocupa a segunda posigdo, com mais de 10 mil
toneladas enviadas e faturamento de US$ 62 milhdes.

3.1.4 Infraestrutura

A infraestrutura logistica no Brasil é deficiente. Diversos estudos sao
anualmente publicados diagnosticando a ma situacdo da infraestrutura brasileira,
sobretudo nas questdes ligadas ao transporte de cargas. Porém, poucos vao além e
conseguem mensurar o impacto desse problema nas diversas questoes econdmicas
em que este esta envolvido.

A baixa produtividade nos transportes € refletida nos altos custos de
transportes. Neste contexto, Limdo e Venables (2001) calcularam que uma
infraestrutura pobre seja responsavel por 40% dos custos de transporte de um pais
normal, podendo chegar até a 60% se for um pais sem litoral. Para maioria dos
paises da América Latina, os custos de transportes sdo uma barreira maior a
entrada de mercadorias no mercado americano que as tarifas de importacbes
cobradas pelos EUA (CLARK; DOLLAR; MICCOQO, 2004).

As industrias tém a atividade de transporte como um dos elementos mais
importantes na composi¢cdo do custo logistico. Dentre os modais existentes de
transporte tem-se: o rodoviario, o ferroviario, o fluvial, o maritimo, o aquaviario, o
aéreo e o dutoviario.

A quadro 1 mostra o comparativo entre os modais no transporte de cargas, e
a vantagem da utilizagdo do modal hidroviario perante os outros modais.
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Quadro 1: Comparativo entre os modais no transporte

Atributos Barco Trem Caminhao
Peso morto por tonelada 350k 200ks T00ks
transportada = i i

Forca de tracio =1CV
arrasta sobre
Investimentos para
transportar mil toneladas, 046 1,55 1.86
em milhdes de USS
(Quantidade de

4.000kg 500kg 150kg

: | locomotiva e 50 50 cavalos mecinicos e
equipamento para | empurrador e | balsa S 50 vasdes
transportar mil toneladas = i =
Distincia (km) percornda
com | litro de combustivel 219km 86km 25km
e carga del tonelada
Vida dtil em anos de uso 50 a0 10
Custo medio (R%/km)
tonelada por km 0,009 0.016 0,056
transportado

Fonte: Afonso (2006)

Quanto ao transporte aquaviario, Figueiredo (2006) atesta que a navegacéo
de interior no Brasil possui um potencial de 48.000 quildbmetros de vias navegaveis,
mas desse total, apenas 28.000 quildbmetros sdo utilizados, porém, de forma
bastante limitada e ineficiente. Do volume total de carga transportada no pais,
apenas 1% trafega por hidrovias.

Sabendo que o transporte hidroviario apresenta um menor custo de
transporte, vantagem perante os outros modais, seu gargalo € sua falta de
flexibilidade, variavel na qual o transporte rodoviario acaba se tornando mais
adequado.

Segundo Rodrigues (2007), as variaveis de decisdo para a selecdo dos
modais sdo: natureza e caracteristicas da mercadoria; tamanho do lote; restricoes
modais; disponibilidade e freqiéncia do transporte; tempo de transito; valor do frete;
indice de faltas e/ou avarias (taxa de sinistralidade) e nivel de servigos prestados.

Rodrigues (2007) realizou um comparativo hipotético de custos entre
diferentes modais de transporte no Brasil em que o modal ferroviario de transporte
representa ser o mais viavel economicamente. No entanto, o fator tempo de entrega
da mercadoria é a varidvel que muitas vezes nao estimula tal viabilidade.

Diante das diversas formas modais de transporte Bowersox (2001) afirma que
tomar decisdo em transporte requer disponibilidade de informagéo e funcionarios
capacitados para processa-la, a fim de atender as necessidades funcionais e
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estratégicas de transporte da empresa. Para o autor, a informacéao é proporcionada
por grande variedade de documentacao, de tal modo que o uso e a analise da
informacgao sao responsabilidade de varios membros do departamento de transporte.

Para Dondo (2008), somente conhecer os diferentes modais ndo é o foco
para gestao e reducao nos custos de transporte. O autor sustenta que é importante
a producdo combinada com uma programacao de distribuicdo, de modo que,
havendo a sua coordenacdo logistica, a resultante serd a reducdo nos custos de
transportes. Ja para Chen (2008), o custo de transporte esta mais relacionado com o
prazo de entrega dado pelo tempo e com a programacao logistica.

No Brasil, um dos chamados “paises emergentes” ou “BRIC” (WILSON;
PURUSHOTHAMAN, 2003) as exportacbes mais que dobraram no periodo
compreendido entre 2002 e 2007, alcangcando quase US$ 160 bilhdes (FLEURY;
HIJJAR, 2008). Quase metade desse volume estd concentrada em commodities
“cruas” e/ou com pequeno grau de beneficiamento industrial (soja em gréo, minério
de ferro, petrdleo cru, suco de laranja congelado, petroquimicos, café, acgucar,
etanol, celulose etc.). A outra metade se deve a exportagdo de produtos
manufaturados (carne processada, automoéveis, aco, avides, eletrodomésticos e
autopecas), conforme apontam os autores.

Asfalto de ma qualidade, falhas de construgcdo, falta de conservagdo e o
excesso de peso dos caminhdes sdo alguns dos fatores que afetam as condicbes
das rodovias nacionais. Estudos apontam que 1% de carga acima do limite em um
eixo isolado aumenta em 4,32% o desgaste do pavimento. Ou seja, se a sobrecarga
for de 5% no caminhao, uma rodovia projetada para durar 10 anos tem sua vida util
reduzida para 8,1 anos. Ja se o peso exceder 20%, a durabilidade do pavimento vai
cair para apenas 4,5 anos (REIS, 2011b).

O quadro 2 representa 0 comparativo da infraestrutura em diversos paises
(por mil km de via).
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Quadro 2: Comparativo da infraestrutura em diversos paises (por mil km de via)

Pais Area Rodoviaria Ferroviaria | Dutoviaria | Hidroviaria
(milhtes de km®) | pavimentada

Brasil 85 214 29 19 14
China 9,3 1.576 77 58 110
India 3,0 1.569 63 23 15
Russia 17,0 755 87 247 102
Africa do Sul 1,2 73 20 3

EUA 9,1 4.210 227 793 41

Fonte: (BRASIL, 2011a; CIA, 2011)

Neste sentido, a logistica € comumente apontada como o grande gargalo do
agronegocio brasileiro. De acordo com um estudo realizado pela Aprosoja (2015), o
Brasil gasta 145 délares por tonelada para transportar sua carga via modal
rodoviario, em uma distancia equivalente a viagem entre Sorriso (MT) e Santos (SP).
Nos EUA, por exemplo, para percorrer a mesma distancia, se gasta apenas 25
dolares por tonelada, tendo em vista o transporte hidroviario. Embora os numeros
levem em consideracdo a logistica da soja, segundo a (CNA, 2015) os dados
também podem ser aplicados ao escoamento pecuario.

Para Bananal (2015) comparando os paises do BRICS (Brasil, Russia, india,
China e Africa do Sul), o Brasil s6 ganha da Russia em qualidade de rodovias. J& em
qualidade geral de infraestrutura, qualidade de ferrovias e qualidade dos portos, 0
Brasil fica em ultimo lugar. Todos esses fatores oneram ainda mais os custos de
producgéo, superando os altos investimentos em tecnologias capazes de reduzir os
gastos do produtor. Avancar a porteira e chegar ao porto passou a custar mais que o
triplo do preco nos ultimos 12 anos.

Em pesquisas junto ao Banco Mundial, Behar, Manners e Nelson (2009)
encontraram que um aumento na meédia dos investimentos em infraestrutura pode
gerar um acréscimo de 46% nas exportacbes de um pais grande em territorio,
enquanto em um pais pequeno os resultados ficam em apenas 6%. Mais ainda,
Anderson e Wincoop (2004) descobriram que os custos comerciais (trade costs)
representam um imposto ad valorem a um produto de 74%, sendo que estes custos

podem ser ainda maiores para paises como o Brasil, em média 70% maiores em
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paises em desenvolvimento (UNCTAD, 2003).

O estado atual da infraestrutura brasileira é retrato dos baixos investimentos
feitos pelos sucessivos governos nos ultimos 30 anos. Apos chegarem a 1,8% do
PIB na década de 70, os investimentos publicos na area de transportes foram
reduzidos devido aos cortes de gastos governamentais provocados pelas diversas
crises financeiras que aconteceram nesse periodo. Nas Ultimas trés décadas,
anualmente, os investimentos ndo alcangaram nem 1% do PIB, impossibilitando a
realizagédo de diversos projetos programados (BRASIL, 2011).

O resultado foi a deterioracdo da malha de transportes nacional pelo seu uso
cada vez mais intenso sem que houvesse um minimo de reparo e conservacao das

vias existentes.

3.1.5 Rodovias

A principal via de transporte terrestre do mundo s&o as rodovias. Ressalta-se
que as rodovias, além de proporcionar a logistica da distribuicdo interna dos bens de
uma nacdo, desempenham um papel relevante nas exportagcdes de um pais, ndo s6
pelo fato de integrar outros paises unidos por terra, como também proporcionar o
transporte das mercadorias dos exportadores até os portos de escoamento.

No Brasil as rodovias sdo a principal forma de transporte no Brasil,
correspondendo a 61% dos modais existentes. Este modal tem notavel importancia,
sendo a quarta maior malha rodoviaria em extensdo do mundo, superada apenas
pelos EUA, seguido da india e da China. (UNCTAD, 2010).

De acordo com levantamento realizado pela Confederacdo Nacional do
Transporte (CNT, 2015), elas representam mais de 1,6 milhdo de quilébmetros de
extensao pais adentro, sendo apenas 12% pavimentados. Destas estradas, 34% sao
federais, sendo que quase 90% delas ainda tem pista.

Como as regides Sul e Sudeste concentram a maior rede de infraestrutura do
pais, onde pouco mais de 3% das estradas sdo classificadas como péssimas, 0s
produtores se veem obrigados a exportarem pelos portos dessas regides,
principalmente em Paranagua, Santos e Sdo Francisco do Sul, o que aumenta ainda
mais o custo do transporte. (BANANAL, 2015)

Para Bananal (2015) agregado ao ja elevado custo de logistica, tem-se ainda
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a falta de insumos produzidos nessas regides com falta de infraestrutura rodoviaria.
Os criadores se veem obrigados a importar de outros estados itens basicos, como
racao e forragem. Para se prevenir de possiveis entraves logisticos que atrasam a
entrega dos produtos, alguns produtores optam por estocar em maior quantidade
para ndo faltar alimento ao gado.

O |[Programa de Aceleragdo do Crescimento| (PAC), em relacdo a

logistica vem realizando obras em ferrovias e rodovias em todo pais, otimizando o
escoamento da produgéo brasileira. Além dessas duas modalidades, o programa
possui projetos de portos, hidrovias e aeroportos. A Figura 10 mostra, a partir de
dados do PAC (2012), qual a quantidade de projetos de infraestrutura para cada
modalidade de transporte.

® Aeroportos
® Portos

® Rodovias

M Ferrovias

Figura 10: Grafico de Empreendimentos do Pac2 por modalidade
Fonte: Elaborado pela autora com dados do PAC2

No que se refere a movimentagdo de cargas no Brasil, as rodovias sao o
principal meio de circulagdo e escoamento, totalizando 61,1% de todo transporte de
cargas no territério nacional, contra somente 20,7% e 13,6% dos modais ferroviario
e aquaviario, respectivamente. Vale destacar que as mercadorias transportadas por
rodovias sdo produtos predominantemente industrializados. J& por trens e navios,
geralmente sdo grédos e minérios, ou produtos que possam ser transportados via
granel. Restam ainda 4,2% das mercadorias que séo transportadas via dutos e 0,4%
por via aérea (CNT, 2011).


http://www.pac.gov.br/
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A discussao sobre minimizar a dependéncia brasileira ao modelo rodoviario
nao é recente, e inUmeras sugestées de fortalecimento dos modais ferroviarios e
principalmente aquaviarios, devido ao menor custo por quildmetro, foram realizadas
nesse sentido, além de ser assunto recorrente na agenda politica do governo
brasileiro. Neste contexto, o governo federal sinalizou, recentemente, que obras do
PAC objetivam transformar a dindmica do escoamento da safra brasileira, como a
revitalizacdo dos eixos ferroviarios Norte-Sul e Transnordestina e de hidrovias.

Outra grande barreira para a exportagdo, que esta ligada ao transporte, é o
transbordo das mercadorias nos portos brasileiros. Os caminhdes, além de
percorrerem longas distancias, podem se deparar com grandes filas de espera para
entregar suas mercadorias, dificultando e encarecendo mais ainda os pregos dos
fretes no Brasil. Um maior entendimento da situagao atual dos portos e de como eles
influenciam as exportacdes esta descrita a seguir.

3.1.6 Portos

O transporte maritimo é o principal meio de exportacdo da produgéo
brasileira. No entanto, a condicao geral de infraestrutura dos portos no Brasil é
bastante ruim, ficando aquém dos paises desenvolvidos. Dentre os paises em
desenvolvimento, o Brasil ainda tem desempenho pior que rivais comerciais,
sobretudo em relacdo aos paises asiaticos. Soma-se a isto o fato de a América
Latina receber navios muito menores que o restante do mundo, pela limitacao fisica
de seus portos (UNCTAD, 2010).

Embora o servigo portuario brasileiro apresente-se mais ineficiente, muito se
melhorou nos ultimos 15 anos, desde quando a politica cambial brasileira tornou o
sistema de taxas de cambio flutuantes, ao final da década de 1990, com a
desvalorizagdo do Real, fazendo assim com que o comércio internacional no Brasil
se ampliasse, sobretudo com respeito a exportagcdo de grédos e minérios. Percebe-
se, neste sentido, que a movimentagdo de contéineres apresentou melhora neste
periodo. Nas figuras 11 e 12 sdo apresentadas informagbes referentes a
exportacdées de carne bovina em volume e faturamento nos principais portos em
2013.
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Exportacoes de Carnes Bovinas por Principais Portos em 2013
(Volume)
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Figura 11 — Exportagbes de Carnes Bovinas por Principais Portos em 2013

(Volume).
Fonte: Extraido de ABIEC (2013).

Exportacoes de Carnes Bovinas por Principais Portos em
2013 (Faturamento)
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Figura 12 — Exportagdo de carnes Bovinas por Principais Portos em 2013

(Faturamento).
Fonte: ABIEC (2013).

Desde 2004, o Ministério dos Transportes e a ANTAQ, em parceria com 0s
portos brasileiros, desenvolveram um sistema eletrbnico de coleta de dados,
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chamado de Sistema de Desempenho Portuario (SDP) e, desde entédo, publica o
Anuario Estatistico Portuario. O ultimo, publicado em 2010, ja indicava a existéncia
de com 114 instalagdes destinadas ao escoamento de produtos por vias maritimas e
fluviais, sendo 36 portos organizados e 88 Terminais de Uso Privativo (TUPSs).
Fazem parte do SDP os seguintes indices logisticos disponiveis por Terminal:

¢ | - Quantidade mede o numero de contéineres embarcados no porto por ano
em unidades;
e |l - Frequéncia de Navios mede o numero de embarcagbes que passaram

pelo porto durante 0 ano em numero de navios;

¢ |l - Atendimento ao Trafego é a parcela do trafego, medida em porcentagem,
atendida pelo terminal ou Market Share;

e |V - Consignacao meédia é o preco cobrado por uso do terminal, medido em
unidade por navio;

e V- Prancha Média, uma medida de produtividade que mede a quantidade de
contéineres embarcados por determinado tempo no terminal, medida em
unidade por hora;

e VI- Tempo Médio de Espera, medida em horas, outra medida de custo
logistico;

e VIl — Custo Total, o prego em R$ por unidade de contéiner para embarcacao

no Terminal.

Com uma costa de 8,5 mil quildmetros navegaveis, o Brasil possui um setor
portuario que movimenta anualmente cerca de 700 milhdes de toneladas das mais
diversas mercadorias e responde sozinho, por mais de 90% das exportacoes.

Segundo o relatério da Antag (2015), o total de movimentagbes nas
instalacOes brasileiras em 2015 foi de 1.007.542.986 toneladas, 4% maior que a do
ano anterior. A estimativa do FMI para o crescimento das exportacdes mundiais foi
de 3,1%, e o Brasil teve um superavit da balanca comercial de 19.7%, no mesmo
ano (embora muito em razdo da queda nas importacdes, consequente da abrupta
desvalorizagcdo cambial e da crise econdbmica do pais). Ainda, aponta-se que o
crescimento anual mundial da movimentacao de contéineres em portos entre 2008 e
2014 foi, em média, de 4,8 %, enquanto o brasileiro foi de 6,4%, em parte em razao

da depreciacao cambial do real frente ao doblar.
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Atualmente o sistema portuario brasileiro € composto por 37 portos publicos,
entre maritimos e fluviais. Desse total, 18 sdo delegados, concedidos ou tem sua
operacao autorizada a administragdo por parte dos governos estaduais e municipais.
Existem ainda 42 terminais de uso privativo e trés complexos portuarios que operam
sob concessao a iniciativa privada. (CODEBA, 2016)

A figura 13 mostra a disposi¢ao do sistema portuario brasileiro.

Porto de
Porto de Porto de Belem Porto de Vila do Conde

Manaus Macapd ........... )
Porto de i =T Porto do itaqui

Santarém
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Figura 13: Sistema portuario brasileiro.
Fonte: CODEBA, 2016

O Porto de Santos foi 0 que mais movimentou carga no ano passado, com
27% de participagao do total movimentado no conjunto dos portos organizados. Em
segundo lugar, aparece o Porto de ltaguai (RJ), com 18% do total, seguido de
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Paranagua-PR (12%), Rio Grande-RS (6%) e ltaqui-MA (5%). Santos foi também o
porto que mais movimentou contéineres (33 milhbes de toneladas).
Os dez portos organizados que mais movimentaram carga em 2014 participaram
com mais de 85% do total das cargas que passaram por esse tipo de instalagéo
portuaria. (PORTAL BRASIL, 2015)

Os portos também precisam de investimentos para sua expansado e
modernizagao. O setor esbarra em varias barreiras legais para sua expansao devido
as necessidades ambientais e de m&o de obra, que querem manter privilégios
completamente incompativeis com a realidade do mercado atual. Ainda o sistema
portuario brasileiro acaba perdendo em produtividade pela falta de equipamentos
necessarios para movimentagao de cargas. Esta defasagem esta ligada ao passado
recente de nossas exportacdes, pois o Brasil tinha como base de exportacdées os
produtos primarios, estes sao transportados a granel e até 1995 o pais nao realizava
operacdes de contéineres na cabotagem, incrementado este processo apenas no
final da década de 90. (OLIVEIRA, 2005)
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4. Metodologia

Segundo Kauark; Manhaes; Medeiros (2010) a metodologia € a explicagao
minuciosa, detalhada, rigorosa e exata de toda acado desenvolvida no método
(caminho) do trabalho de pesquisa. Este trabalho sera desenvolvido com base em
coletas de informacdes e dados sobre a situacédo do rebanho bovino brasileiro e das
melhores rotas para escoar a producao.

Em relacdo a natureza das pesquisas o presente trabalho sera uma pesquisa
aplicada, em que “objetiva gerar conhecimentos para aplicagao pratica, dirigida a
solucdo de problemas especificos. Envolve verdades e interesses locais.” (KAUARK;
MANHAES; MEDEIROS, 2010)

A abordagem do problema é denominada como pesquisa quantitativa, onde
considera-se o que pode ser quantificavel, ou seja, traduzir em nimeros as opinides
e informacdes, de forma a permitir classifica-las e analisa-las. Esta abordagem
requer 0 uso de recursos e de técnicas estatisticas (percentagem, média, moda,
mediana, desvio-padréo, coeficiente de correlagdo, andlise de regressao) (KAUARK;
MANHAES; MEDEIROS, 2010).

Para discutir os objetivos sera, utilizado a pesquisa exploratéria. Esta técnica
objetiva a maior familiaridade com o problema, tornando-o explicito, ou a construcéao
de hipdteses. Envolve levantamento bibliografico; entrevistas com pessoas que
tiveram experiéncias praticas com o problema pesquisado; analise de exemplos que
estimulem a compreenséo. Assume, em geral, as formas de Pesquisas Bibliogréaficas
e Estudos de Caso. (GIL, 1991, apud KAUARK; MANHAES: MEDEIROS, 2010).

Em relacdo aos procedimentos técnicos sera utilizada a pesquisa
bibliografica, a qual é realizada “quando elaborada a partir de material ja publicado,
constituido principalmente de livros, artigos de periédicos e, atualmente, material
disponibilizado na Internet.” (KAUARK; MANHAES, MEDEIROS, 2010 APUD GIL
1991)

Desta maneira, a metodologia desta pesquisa pode ser dividida em trés
etapas, as quais:

e FEtapa 1: Pesquisa exploratéria acerca do assunto, objetivando maior
familiaridade com o problema, envolvendo pesquisa bibliografica
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exploratéria e descritiva, com levantamento bibliografico sobre temas
relacionados ao escoamento e exportagcao da carne bovina.

Etapa 2: Para a coleta de dados e informagdes que contemplem o
tema, foram consultados dados secundarios de anuarios estatisticos e
sites governamentais sobre a producdo e dindmica do setor. Foram
consultados, também, artigos cientificos de diversos autores sobre a
cadeia da pecuéria de corte e a logistica da carne bovina.

Etapa 3: Analise dos resultados, a fim de obter uma melhora na
logistica agroindustrial do setor pecuéario. Estes estudos serdo

detalhados a seguir.
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5. Rotas e Qualidade Rodoviaria

Segundo Wilkinson e Rocha (2005), o setor da carne bovina sofreu um forte
rearranjo apds 1998, com a saida de algumas unidades industriais de abate e
frigorificos do mercado e a entrada de outras empresas, com base em uma
tecnologia mais moderna, e que implicou na mudanga da localizagdo das plantas
industriais para regides de expansao recente da pecuéria de corte (Centro-Oeste e
Norte, notadamente).

Igreja (2006) detectou que o Estado de Sao Paulo, gracas a uma estrutura
industrial que também se remodelou, ganhando escala, eficiéncia e drive exportador,
articula-se de modo mais significativo com os novos polos de expansao da pecuaria
(os Estados de Mato Grosso do Sul, Mato Grosso e Goias), respondendo, em
conjunto com esses estados, por cerca de 56% da producdao de carne bovina
inspecionada no Brasil, no ano de 2003, do que com os préprios Estados das
Regides Sudeste e Sul.

Os frigorificos também passaram a adaptar sua producao de acordo com as
exigéncias de cada mercado em relacdo a cortes, tipo de embalagem, a teor de
gordura, a maciez da carne, etc. (SABADIN, 2006).

Essas exigéncias contribuiram, para a modernizagdo da gestao produtiva,
com avancos em termos de logistica, de tecnologia e de estrutura empresarial, o que
acarretou, como principais projetos, o desenvolvimento de marcas préprias, a
concentragdo de mercado, por meio da aquisicdo de novas unidades industriais, e a
diversificacdo da atividade, incorporando setores laterais como couro e sabdes
(SIFFERT FILHO & FAVERET FILHO, 1998)

O Estado de Séo Paulo se insere de forma diferenciada na cadeia produtiva
de carne bovina brasileira, como resultado da infraestrutura de transporte, parque
industrial, mercado consumidor, estrutura de ciéncia e tecnologia e de servicos.

Muito embora as rodovias mais utilizadas para o transporte de carne estejam
em perfeito estado, como as rodovias SP — 310, SP - 330, SP — 160 e SP - 150,
estas devem ser mantidas em 6étimo estado, pois a negligéncia com qualquer uma
destas importantes vias de escoamento pode ser custosa para o comércio de carne
bovina brasileira.

Tomando-se como exemplo a rodovia SP-310, ou rodovia Washington Luiz,
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que liga a cidade de llha Solteira — SP, fronteira com Mato Grosso do Sul, até
Limeira — SP, proximo a grande Sao Paulo — SP, totalizando 512 km de extenséo,
com 285 km duplicados, observa-se sua relevancia no comércio de carne bovina,
uma vez que liga grandes areas produtoras do Mato Grosso do Sul, Noroeste de
Sao Paulo, Mato Grosso e Triangulo Mineiro, até grandes mercados consumidores e
pontos de escoamento da producdo para o mercado externo. Esta rodovia é

representada na figura 14.

—_J

Figura 14 — Mapas da Rodovia SP-310 — Washington Luiz
Fonte: Obtido em Google Maps (2016).

Esta rodovia foi utilizada no modelo como rota de ligacdo entre as
microrregides de Jales — SP, Votuporanga — SP, Fernandépolis — SP, Sao José do
Rio Preto — SP, Barretos — SP, Cuiabd — MT, Sinop — MT, Jauru — MT, Céceres —
MT, Rondonépolis — MT e Frutal — MG.

Segundo (CNT, 2010), a estrada possui, hoje, pavimento com qualidade étima
e contribuiu no ano de 2009, movimentando cerca de US$ 309.157.165,00 em carne
bovina congelada e refrigerada para o exterior das 43 microrregibes analisadas
nesta amostra. Cerca de 20,5% dos US$ 1.542.184.234,00 exportados em 2009
pelas microrregides da amostra. Sem contar o transporte da carne para 0 consumo
nos grandes centros de Sdo Paulo e Rio de Janeiro.

Segundo DNIT (2011), € possivel estimar uma perda de comércio devido aos
prejuizos gerados por um aumento no custo de transporte. Supondo que a qualidade
do pavimento caisse para boa, a exportagdo de carne diminuiria em
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US$140.449.095,00, uma perda de cerca de 9,11% do total exportado por estas
microrregides no ano de 2010. Para estimar uma melhoria nas condigbes do
pavimento das estradas, recorre-se aos pregcos dos custos operacionais gastos na
melhoria de estradas no ano de 2010, como base (DNIT, 2011).

Supondo, ainda, que os custos de ampliacdo da estrada comportam-se de
forma linear, tem-se que: uma melhoria numa estrada de qualidade 6tima deve ter
custo minimo e igual a R$176.688,9747 por km restaurado, como consta no
documento do DNIT (2010), e o custo da recuperagdo de um pavimento duplicado,
em péssimo estado, deve ficar em torno de US$ 934.064,84 por quildbmetro, para
transforma-la em uma estrada étima. Assim, pode-se calcular o preco por quildmetro
de uma melhoria de qualquer nivel de pavimento, bom, regular ou ruim para étimo, a
partir destes dois numeros.

Como ja discutido, o comércio internacional de carnes é feito, em sua maioria,
pelo porto de Santos. Imagine que se estabeleca uma politica de incentivo a
exportacdo de carne bovina pelos outros portos de Paranagua e lItajai, isso
desafogaria o de Santos.

Como as medidas de desempenho logistico dos portos sdo mais intangiveis,
uma alternativa seria melhorar o acesso rodoviario aos portos. Neste aspecto, duas
estradas se destacam por serem estratégicas em dois aspectos significativos: a
primeira, a Rodovia Transbrasiliana, (BR 153) nos Estados de Sao Paulo e Parana,
de pavimento bom, € a principal via que atravessa o interior do Estado no sentido
Norte-Sul. A mesma BR — 153, representada na figura 15 abaixo no estado de Goias
apresenta qualidade de pavimento 6tima, ndo permitindo uma analise de melhoria.
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Figura 15 — Rodovia BR-153- Transbrasiliana
Fonte: Obtido em Google Maps (2016).
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A outra estrada escolhida € a Rodovia do Cerne (PR — 090), por ser uma rota
alternativa mais curta para a maioria das regides exportadoras, sobretudo aquelas
ao norte do Parand e sul do Mato Grosso do Sul, para os portos de ltajai e
Paranagua, tal como observado na figura 16.

M
.

Figura 16 — Rodovia BR-090- Cerne
Fonte: Obtido em Google Maps (2016).

E uma estrada de histérico de qualidade regular e sua melhoria pode ser
estratégica numa politica direcionada para desafogar o comércio do porto de Santos
e estimular os portos do Sul aumentando o comércio no Porto de Paranagua em
US$ 56.527,73 e em ltajai US$ 459.233.65, ou seja, 1,60% de retorno do
investimento unicamente em exportacdes bovinas.

Séo 450 km da rodovia BR-153 mostrados na figura 15, que s&o os principais
envolvidos no transporte de mercadorias das microrregidbes de Jales — SP,
Votuporanga — SP, Fernandopolis — SP, Sdo José do Rio Preto — SP, Barretos — SP,
Aracatuba — SP, Presidente Prudente — SP, Bauru — SP, Goiania — GO, Sudoeste de
Goias — GO, Vale do Rio dos Bois — GO, Campo Grande — MS, Paranaiba — MS,
Trés Lagoas — MS, Cuiaba — MT, Sinop — MT, Tangara da Serra — MT, Jauru — MT,
Alto Pantanal — MT, Rondonépolis — MT e Frutal - MG somados aos 58 km da PR-
090sentido para os portos de Paranagua e ltajai, como dito acima sao importes
para o desafogamento do porto de Santos e que necessitam de melhorias e
estimulos, pensando na eficiéncia logistica e competitividade frente aos outros

paises.
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5.1 Principais constatacoes de cenario do mercado

brasileiro de carne

A industria frigorifica exportadora vem passando por uma série de
adaptacoes, tanto para ter sua carne aceita no mercado internacional, como também
para se tornar competitiva. As principais mudancas sdo de ordem sanitaria e de
qualidade, com a implementacdo de laboratérios nas fabricas, adequacbes para
normas de certificacdes ISO, Sistemas de Gestao Integrada — SIG, elaboragéao dos
Planos de Boas Praticas de Fabricacdo - PBPF e Analise de Perigos e Pontos
Criticos de Controle - APPCC, bem como programas de bem-estar animal
(MIRANDA, 2001).

Os frigorificos também passaram a adaptar sua producao de acordo com as
exigéncias de cada mercado em relacdo a cortes, tipo de embalagem, a teor de
gordura, a maciez da carne, etc. (SABADIN, 2006).

Santini e Meirelles (2004, apud Wilkinson e Rocha, 2005) evidenciam a
importadncia da sinalizagdo das preferéncias do consumidor, transmitidas via
equipamentos de varejo e atacado, como um fator que direciona os investimentos e
as mudangas dentro da cadeia produtiva.

Frente essas constatacdes, cabe as autoridades governamentais, das esferas
federal ou estadual, o estabelecimento de regulamentacdes visando a adequacgao as
novas exigéncias. Para que assim os pequenos frigorificos consigam sobreviver em
meio essas exigéncias, por adequacao de melhores tecnologias de inspecéao.

A Associacao Brasileira de Frigorificos (Abrafrigo, 2015) ja alertou que
pequenos e médios frigorificos vao desaparecer. Se nada for feito, as grandes
empresas detentoras da maior parte do share desse mercado tendem a dominar por
completo a produgéo de proteinas animais no pais. Segundo a entidade, os mais de
600 pequenos e médios frigorificos que operam no pais estdo em vias de
desaparecimento pela brutal domina¢do que se instalou no setor nos ultimos anos e
que continua se acentuando.

Para Salazar (2015) n&o existe igualdade de oportunidades no setor de carne
bovina brasileiro pela auséncia de um tratamento igualitario as empresas, o que
eliminou a concorréncia. Em pouco tempo, com o desaparecimento destas

empresas (0s pequenos e médios frigorificos) o mercado interno, as exportacées, o
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consumidor e os pecuaristas irdo depender de apenas duas ou trés empresas.
Segundo o autor, muitas unidades estao fechando, sem condicdes de sobrevivéncia.

Ainda segundo Salazar (2015), a unica saida para a manutencdo de um
equilibrio econdmico sadio no setor seria a adogdo de uma politica voltada
exclusivamente para os pequenos e médios frigorificos, para que possam competir
em igualdade de condi¢des. Na avaliacao da Abrafrio (2015), os setores de aves e

suinos também caminham para a concentragéo.

5.2 Projecoes para o mercado de carnes brasileiro de carne
até 2024

Antes de apresentar as projecées de carnes, procura-se ilustrar a atual
distribuicdo no Brasil do rebanho bovino, no que se refere ao nimero de animais
abatidos em 2014. Segundo o Ministério da Agricultura, Pecuéaria e Abastecimento
(MAPA, 2014), nesse ano foram abatidas 33,9 milhdes de cabe¢as em todo o pais.
O Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Sdo Paulo, Goias, Minas Gerais, Par3,

Rondbnia e Rio Grande do Sul, lideram os abates, com 76,6% dos abates no pais.

Animais
BOVINOS abatidos 2014 Yo
(cabegas)
Produgdo Macional 33.906.799 1000
Principais estados produtores
Mato Grosso 5.352.226 15,8
Mato Grosso do Sul 3.955.764 11,7
5ao Paulo 3.523.974 10,4
Goias 3.409.851 10.%
Minas Gerais 3.222.761 9.5
Para 2. 624.231 7.7
Rondd&nia 2.004.591 5,9
Rio Grande do Sul 1.883 488 5.6
Total 25.976.8B6 76,6
Figura 17 — Producgéo Nacional de Bovinos por Estado.

Fonte: Extraido de IBGE/ Pesquisa Trimestral de Abate de Animais- maio/2015
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As projecdes de carnes para o Brasil mostram que esse setor deve
apresentar intenso crescimento nos proximos anos. Entre as carnes, as que
projetam maiores taxas de crescimento da produgédo no periodo 2014 a 2024 sao a
carne de frango, que deve crescer anualmente a 3,1%, € a suina, cujo crescimento
projetado para esse periodo é de 2,8% ao ano.

A producéo de carne bovina tem um crescimento projetado de 1,9% ao ano, o
que também representa um valor relativamente elevado, pois consegue atender ao
consumo doméstico e as exportagdes. A producao total de carnes deve passar de
26,0 milhdes de toneladas em 2014 para 33,8 milhdes em 2024, um acréscimo de
30,0% (MAPA, 2014).

O quadro 3 apresenta a projegao da produgao de carnes, suina, bovina e de
frango de 2014 4 2024.

2014 9.753 - 3.553 - 12.691 -
2015 9.762 10.799 3.666 4.067 13.081 14.122
2016 10.309 11.921 3.778 4.346 13.519 14.620
2017 10.632 12,573 3.891 4.586 13972  15.571
2018 10.451 12.661 4.004 4.806 14.432 16.090
2019 10.588  13.091 4.116 SOTs 14.894 16.931
2020 11.027 13.600 4.229 5.212 15.358 17.445
2021 11.105 13.699 4342 5.403 15.822  18.225
2022 11.159 13.799 4.454 5.589 16.286 18.734
2023 11.615 14314 4.567 5.771 16.751 19.474
2024 11.975 14.707 4.680 5.948 17.216 19.979

*Lsup- Limite Superior
Quadro 3 — Produgéo de carnes (mil toneladas).
Fonte: Elaboracao da AGE/Mapa e SGE/Embrapa com dados da CONAB (2014).

A figura 18 apresenta as projecdes de 2014 para os proximos 10 anos da
produgéo de carne bovina.
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Figura 18 — Producgéo de Carne Bovina.
Fonte: Extraido de AGE/Mapa e SGE/Embrapa (2014)

Quanto as exportagdes, as projegdes indicam elevadas taxas de crescimento
para os trés tipos de carnes analisados. As estimativas projetam um quadro
favoravel para as exportacoes brasileiras. As exportacdes de carnes tém se dirigido
para numerosos paises.

Em 2013 a carne bovina foi destinada a 143 paises, sendo o principal Hong
Kong; a carne de frango foi destinada a 144 paises, sendo a Arabia Saudita o
principal pais comprador e, finalmente a carne suina teve 72 paises de destino,
tendo como principal parceiro comercial a Russia. A expectativa € que esses
mercados se consolidem de forma crescente para que sejam factiveis as projecoes
realizadas. (MAPA, 2014).

O quadro 4 apresenta as projecoes de exportacdo de carnes, suina, bovina e
de frango de 2014 a 2024.
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2014 4.002

2015 é'mas it m 1 5’55 _ ‘rﬁn 4481 4674
2016 2.223 2.861 584 ?33 4. 323 4.887

2017 2305 = 3165 = 609 853 4527 5384
2018 2.388 3.435 634 916 4.680 5612

2019 2471 3682 = 659 974 = 4890  6.054
2020 2.555 3.910 684 1.029 5.046 5.2?6

2021 2638 4.125 709 1082 5.258  6.679

2022 2722 4.330 734 1.133 5.41 5 6 393

b e T T

2024 2889 4715 784 1.230 5.784 7.478

*Lsup- Limite Superior

Quadro 4 — Exportagéo de Carnes (mil toneladas).
Fonte: Elaboracdo da AGE/Mapa e SGE/Embrapa com dados da CONAB (2014)

A figura 19 apresenta as projecoes para exportacao de carne bovina de 2014
para 2024.
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Figura 19 — Exportacao de Carne Bovina.
Fonte: AGE/Mapa e SGE/Embrapa

A demanda por proteina animal ira crescer em ritmo maior na préxima
década, mantendo pregos firmes e beneficiando produtores, 0 aumento no consumo

mundial de carne abre oportunidade ao Brasil. Lider mundial na exportacdo de
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carne, o Brasil € um dos principais paises credenciados a saciar o apetite por
proteina animal de mercados asiaticos e africanos na proxima década.

As projegbes do consumo do Departamento de Agricultura dos Estados
Unidos (USDA 2014) mostram a preferéncia dos consumidores brasileiros pela carne
de frango. O crescimento anual projetado para o consumo da carne de frango é de
2,9% no periodo 2014 a 2024. Isso significa um aumento de 33,1% no consumo nos
proximos 10 anos. O consumo de carne de frango projetado para 2024 é de 54,6
kg/hab/ ano; o consumo em 2014 estimado pela Conab € de 42,1 kg/hab/ano. A
carne suina passa para o segundo lugar no crescimento do consumo com uma taxa
anual de 2,6% nos préximos anos. Em nivel inferior de crescimento situa-se a
projecao do consumo de carne bovina, de 1,5% ao ano para os préximos anos.

Na figura 20 temos uma projecao até 2024 do consumo de carne, bovina,

suina e de frango.
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Figura 20 — Consumo de Carnes.
Fonte: AGE/Mapa e SGE/Embrapa (2014)

O crescimento da populacdo em centros urbanos, aliado ao aumento de
renda dos trabalhadores, fard com que a demanda por aves, bovinos, suinos e
ovinos cresga em ritmo maior do que a por produtos agricolas, de agora até 2023,
segundo relatério da Organizagdo das Nacbdes Unidas para a Alimentacdo e a
Agricultura (FAO, 2014).

Segundo uma pesquisa realizada pela a Associagdo Americana de Ciéncia da
Carne (AMSA, 2016) o crescimento populacional na india, Africa e China, serdo

fatores que afetardo com certeza a demanda e o mercado de carnes futuramente.
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5.3 Logistica x Exportacao

Caracterizar a industria frigorifica nacional ndo € uma tarefa simples, dada a
sua grande diversidade. De modo geral, as plantas industriais se classificam em: i)
matadouros, quando praticam o abate e nado dispdem de instalagbes para
congelamento, comercializando a carne in natura; ii) matadouros — frigorificos,
quando além do abate, possuem estruturas que permitem o congelamento e
manipulagdo de carcagas, como camaras frias e; iii) frigorificos processadores,
empresas de melhor aporte tecnolégico que realizam o processamento da carne
bovina, aproveitando os subprodutos (SILVA; BATALHA, 1999).

Segundo Silva e batalha (1999), os frigorificos exportadores (abate e
processamento de carne) respondem ao Servico de Inspecao Federal (SIF), sendo
classificados a partir do destino das suas exportacoes. As plantas frigorificas podem
ser habilitadas para a chamada “Lista Geral”, Unido Européia (Lista Geral mais
paises da UE) e Estados Unidos (todos os anteriores acrescidos desse ultimo). A
habilitacdo para Unido Européia e para os Estados Unidos implica em maiores
exigéncias por parte das vistorias realizadas pelos 6rgaos de inspecao dos paises
em questao.

Entre os principais frigorificos exportadores, com valores exportados em faixa
superior a US$ 50 milhdes destacam-se: JBS S/A (JBS-Friboi), Bertin S/A, Marfrig
Industria e Comércio de Alimentos S.A, Minerva S/A, Frigorifico Mercosul S/A,
Independéncia S.A, Quatro Marcos Ltda, Frigorifico Mataboi S/A, Frigorifico Margem
Ltda e Frigol Comercial Ltda. As plantas industriais localizam-se em diferentes
estados, com concentragdo nos estados do Norte, Sudeste (SP e MG) e Centro-
Oeste do Pais. Conta-se em torno de 30 empresas frigorificas processadoras de
carne bovina, com exportagdes registradas em 2007/2008 (MDIC-SECEX, 2008).

O Brasil se tornou o maior exportador de carne bovina do mundo, porque tem
um produto barato e este é o grande trunfo dos exportadores para conquista de
novos mercados, tornando-se uma “commodity’, o que fez com que alguns grupos
de frigorificos se tornassem verdadeiros conglomerados, sendo muitos ja com
atuacao internacional. Isso dificulta ainda mais a relagdo entre as grandes industrias

e 0s produtores, exigindo cada vez mais que se busque produzir grandes volumes a
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custos baixos, com uma lucratividade por cabeca cada vez menor. (BEEFPOINT,
2011).

Apesar da distribuicdo das plantas industriais em diferentes estados do Pais,
de acordo com Pineda (2008), apenas 18 frigorificos respondem por 98% das
exportacoes brasileiras, sendo que os cinco maiores controlam 65% do mercado
exportador.

A crescente participagdo do Brasil no mercado internacional € acompanhada
por importantes mudancgas estruturais na industria frigorifica nacional. Inicia-se um
intenso movimento de internacionalizacdo das empresas a partir de 2005, com
aquisicao de unidades industriais no Chile, Argentina, Paraguai, Estados Unidos,
Australia e Europa. As empresas brasileiras controlam 25% das exportagdes
argentinas de carne e 40% da cota Hilton. As aquisicdes no exterior feitas pelas
empresas JBS-Friboi e Marfrig levam o pais a deter 51% da exportacao global de
carnes (NEVES; SAAB, 2008).

A integracdo vertical é, também, uma estratégia do setor, a exemplo da
producdo de animais em confinamentos em fazendas préprias. Varios frigorificos
possuem producao prépria de bovinos para abate, realizando, principalmente a fase
final de terminacao (NEVES; SAAB, 2008).

A crescente profissionalizacdo da industria frigorifica nacional passa pela
busca de financiamento privado para a realizacdo de investimentos no setor
(aquisicdo, internacionalizagdo e diversificagdo das plantas industriais). Uma das
opcdes é o mercado de capitais. E recente a tendéncia de abertura de capital das
empresas do agronegdécio na Bovespa, especificamente, no “Novo Mercado”, em
que as praticas de governanga sdo mais rigidas do que as exigidas para outros
segmentos de listagem na Bolsa. Entre essas empresas destacam-se alguns
frigorificos: i) Frigorifico Minerva; ii) Frigorifico Marfrig e; iii) JBS — Friboi. A oferta
publica inicial das agbes dessas empresas totalizou R$ 3.082 milhdes, sendo R$ 444
milhdo do Minerva, R$ 1.021 milhdo do Marfrig e R$ 1.617 milhdo do JBS — Friboi.
(CALEMAN; CUNHA, 2011)

Devido a necessidade de escala de producao e de custos baixos, os setores
da economia que se caracterizam pela producao de commodities tém como uma de
suas caracteristicas principais a existéncia de um pequeno grupo, normalmente de

grandes empresas, com presenca global, e que concentram a maior parte da oferta



61

7

do produto. A concentracdo de mercado nesses setores é resultante da propria
dindmica de produgdo e comercializacdo, exigindo a necessidade de grandes
escalas de produgéo e precos baixos, para, assim, as empresas serem competitivas
e terem condigbes de negociar com as empresas compradoras (normalmente redes

varejistas que também possuem uma caracteristica monopolista). (ABDI, 2011)
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6. Consideracoes Finais

A produgédo de carne é um dos itens da balangca comercial que mais tem
crescido dentro do agronegdcio brasileiro. Até 2007, o maior importador era a Uniao
Europeia. De 2002 a 2012, a Russia passou a ser o principal comprador. Na
sequéncia, Hong Kong superou tanto a UE e a Rdussia, se tornando o principal
destino das exportagdes brasileiras. Com as recentes reabilitacées de novas plantas
frigorificas por parte dos chineses, a tendéncia € de um maior crescimento para o
setor.

O Brasil € maior exportador de carne bovina, podendo, inclusive, superar os
EUA em produtividade, até 2020. O fator impulsionador das exportagdes brasileiras
se deu em razao de baixos custos operacionais da producéao, fator terra abundante
taxa de cambio favoravel e, a presenca de grupos de frigorificos com atuacao
internacional. Analogamente, a estabilizacdo da economia a partir da década de
1990 também ajudou a bovinocultura brasileira.

Provavelmente o ponto mais importante nesse contexto todo, seja a tomada
de consciéncia brasileira dos pecuaristas, onde a exportacdo destaque-se como um
ponto fundamental, para que haja a estabilidade da cadeia da carne bovina,
objetivando o atendimento as exigéncias dos compradores. Isso se caracteriza como
uma obrigagdo de todos os envolvidos. Se isso for compreendido as questdes
sanitarias, ambientais, estratégicas e de seguranca alimentar, certamente serdo
equacionadas de maneira eficiente e todos se beneficiardo disso, tornando a carne
bovina brasileira um produto, saudavel, seguro, tornando- se referéncia em
qualidade.

As magnitudes observadas mostram que, em geral, a exportacdo de carne
bovina brasileira é bastante elastica frente as variaveis de infraestrutura portuarias e
rodoviarias.

Pelo exposto, pode-se perceber que ha um significativo potencial para os
negécios da carne bovina no Brasil. Ha igualmente muito a ser feito, para que a
cadeia produtiva da carne bovina funcione de maneira eficiente, como a melhoria da
malha rodoviaria. As falhas estdo nas politicas do governo federal, que, por sua vez,
pode inibir o desenvolvimento do agronegdcio brasileiro.

Como ja citado antes o estado de Sao Paulo se insere de forma diferenciada
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na cadeia produtiva de carne bovina brasileira, pois tem a melhor infraestrutura de
transporte atual do pais, parque industrial, mercado consumidor, estrutura de ciéncia
e tecnologia e de servicos. Sao Paulo detém as melhores estradas atualmente no
Brasil e assim as rotas mais competitivas. Nos 512 km de extensdo, com 285 km
duplicados, observa-se sua relevancia no comeércio de carne bovina, uma vez que
liga grandes areas produtoras do Mato Grosso do Sul, Noroeste de Sao Paulo, Mato
Grosso e Triangulo Mineiro, até grandes mercados consumidores e pontos de
escoamento da produgéo para o mercado externo.

Ademais as rodovias mais utilizadas para o transporte de carne estejam em
perfeito estado, como as rodovias Washington Luiz, Anhanguera, Anchieta e
Imigrantes, estas devem ser mantidas em 6étimo estado, pois a negligéncia com
qualquer uma destas importantes vias de escoamento pode ser custosa para o
comércio de carne bovina brasileira sem sobra de  duvidas.

Muito embora essa melhor malha rodoviaria que o estado de Sao Paulo tem,
o mesmo sofre com o gargalo pelo alto volume escoado para o porto de Santos,
destino principal de todos os produtos do agronegécio do brasileiro, ocasionando um
congestionamento no porto, e resultando na perda de competitividade de
exportacao.

Como os maiores custos logisticos no pais estao relacionados ao transporte
de longa distancia, em alguns setores, como o de bens de consumo, os gastos
afetam diretamente o preco final dos produtos. Alguns fatores estruturais, como
dificuldade de acesso e distribuicdo nas regides metropolitanas, além de estradas
em mas condi¢des, reduzem a competitividade logistica no Brasil. Quando se pensa
em resolver os gargalos logisticos no pais uma das solug¢des para tentar solucionar
os gargalos logisticos do pais € a criagdo de mais centros de distribui¢cdo localizados
em regides metropolitanas e préximos a importantes rodovias permitindo que as
empresas se desloguem mais facilmente e dispensem menos tempo e custos com
transporte de longa e curta distancia. Esses centros permitem que as empresas se
desloquem mais facilmente e dispensem menos tempo e custos com transporte de
longa e curta distancia.

Em todo o da cadeia de carne bovina brasileira, ¢ preciso eliminar gastos e
otimizar tempo, além claro da constate atengdo quanto a questdo sanitaria,

exigéncia dos nossos principais paises importadores.
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No presente trabalho analisando a situacdo do pavimento das rodovias,
percebe-se que uma politica de melhoria rodoviaria pode aumentar as exportacoes
de carne. Mais ainda, que o investimento e a manutengédo de determinadas rodovias
chave no mercado de carne s&o mais eficientes na ampliacdo das exportagcbes de
carne, uma vez que 0 maior custo da cadeia se da no transporte de cargas, seja
este da fazenda para o frigorifico, ou do frigorifico para os portos. Tais constatacdes
corroboram os resultados de diversos trabalhos publicados na literatura nacional e
internacional, tais como os trabalhos recentes que usaram de modelos matematicos
para compreender a questdo da logistica da carne no Brasil.

Como apesentado na literatura empirica, 0 modelo gravitacional calcula o
fluxo comércio bilateral entre dois paises levando em consideracdo o tamanho das
suas economias e a distancia entre elas, como sendo o fator de fricgdo, ou barreira
ao comércio entre as duas economias.

Limao e Venables (2001) mostraram que a condicdo geogréafica da regiao
importa e que as distancias maritimas sdo muito menos custosas que as terrestres.
Ja Hummels (2001) estudou o custo do tempo para comércio como sendo uma
barreira logistica.

Com um sistema de transporte bem estruturado a agroindustria brasileira
pode continuar batendo recordes consecutivos de exportacdo. As empresas
brasileiras ja provaram seu potencial para se adaptarem a mudanga de mercado.

Este trabalho pretendeu apenas realizar uma revisdo critica acerca dos
problemas logisticos da cadeia de carne bovina no Brasil. Pesquisas futuras mais
aprofundadas podem arraigar a discussao utilizando-se outros tipos de abordagem
metodoldgica e que permitam maiores inferéncias acerca das melhores solucdes
para o setor. Alternativamente, um estudo detalhado das politicas publicas ao setor,
sejam estas politicas agropecuarias setoriais, ou politicas de investimentos em

infraestrutura devem estar na pauta de pesquisas futuras acerca deste contexto.
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