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Daniela Bacchi Bartholomeu

O sistema agroindustrial do café
€ um dos mais tradicionais e impor-
tantes da pauta de exportacGes e
geracao de renda para a economia
brasileira. No entanto, tem perdido
espaco tanto na composi¢io dessa
pauta quanto no mercado mundial
do produto. Enquanto o café repre-
sentava 70% das exportac¢des brasi-
leiras na década de 1920, sua parti-
cipagao baixou para 50% em 1960 e
hoje estd limitada a 6%, segundo
dados do BNDES.

Apesar dessa participagio decres-
cente, o Brasil ainda é o maior pro-
dutor e exportador mundial de café
verde (ou seja, café beneficiado, se-
lecionado e ensacado), responden-
do, de acordo com Bacha (1998),
por cerca de 27% da safra mundial
desse produto e por aproximada-
mente 23% do total das exporta-
¢Oes mundiais. Segundo a Embrapa
(2000), no ano-safra 2000/2001 (1°
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de julho de 2000 a 30 de junho dl-
timo), foram produzidas 31,1 mi-
lhoes de sacas de 60 kg de café be-
neficiado.

Embora somente 1% das terras
cultivadas no Pais sejam destinadas
a cafeicultura, dados da SECEX
(2000) indicam que em 2000 o se-
tor foi responsavel por 2,83% do to-
tal das exportacdes brasileiras, ge-
rando uma receita cambial de US$
1.559 milhoes.

No ano-safra 2000/2001, se-
gundo a Embrapa (2000), a produ-
¢do brasileira esteve dividida en-
tre os seguintes Estados: Minas
Gerais, que respondeu por 51,1%
da produgdo total, seguido pelo
Espirito Santo com 21,5% de par-
ticipacao, Sao Paulo com 11,6%,
Parand com 6,1%, Bahia com
3,8%, Ronddénia com 4,5% e os
demais com 1,3%.

O consumo interno do café pro-
duzido no Brasil corresponde a pou-
co menos que 40%; o restante é ex-
portado ou leiloado pelo governo
federal para as industrias de torrefa-
¢do e de café solavel, e para os ex-
portadores (vide Bacha & Bartholo-
meu, 1999). Pelas estatisticas da SE-
CEX (2000), Estados Unidos, Euro-
pa (principalmente Alemanha e Ita-
lia) e Japao foram os maiores im-
portadores de café verde brasileiro
em 2000.

José Vicente Caixeta Filho

A nova fronteira agricola do
café

No periodo de 1982 a 1990, hou-
ve um deslocamento geogréfico da
cafeicultura do Parana e Sdo Paulo
para o Espirito Santo e sul de Minas
Gerais. A soja no Parani e a cana-
de-agucar em Sdo Paulo permitiram
aos agricultores desses Estados opta-
rem por culturas com rentabilidade
proximas as do café, mas sem os
problemas causados pela geada. Por
outro lado, em Minas Gerais e no
Espirito Santo, a cafeicultura en-
controu areas menos suscetiveis as
geadas, menores custos (com terra e
mao-de-obra, por exemplo), locali-
zacao mais proxima do produtor e
proximidade do mercado consumi-
dor interno.

Esta expansdo da cafeicultura
para o interior implicou o fecha-
mento da grande estrutura de arma-



zéns no Parana e causou a migrac¢do
do exportador para o interior. A
atual rede de armazéns, instalada
recentemente, é moderna e bem
equipada. O exportador investiu
em tecnologia e mecanizacio, com
0 objetivo de melhorar a qualidade
e reduzir os custos.

Sendo um produto tio significa-
tivo para o Pais, o café deve depen-
der de um sistema de transporte
que represente um elo eficiente en-
tre a origem e o destino da carga, e
que cumpra, de maneira eficaz, suas
necessidades.

Pesquisa realizada

Tendo em vista toda essa dinami-
ca envolvendo o sistema agroindus-

trial do café, o Departamento de
Economia, Administrac¢io e Sociolo-
gia da Esalq/USP realizou uma pes-
quisa visando a identificar as princi-
pais caracteristicas da logistica de
transporte do café verde brasileiro.
Para tanto, foram promovidas
entrevistas com os principais agen-

tes de comercializagdo e transporte

do café, tais como transportadoras,
cooperativas, armazéns, exportado-
res e torrefadoras, escolhidos aleato-
riamente. As entrevistas foram reali-
zadas entre os meses de janeiro e ju-
Iho de 2000, totalizando uma amos-
tra de 100 empresas, envolvendo 20
armazéns, 20 cooperativas, 20 ex-
portadoras e 20 transportadoras.

Os principais resultados obtidos
sdo apresentados a seguir.

Das empresas entrevistadas, a
maioria (97%) comercializava café
arabica. Do total, 57% comercializa-
vam somente café arabica; 40% co-
mercializavam os dois tipos de café
(arabica e robusta — ou conillon) e
apenas 3% comercializavam apenas
a espécie robusta.

Todas as empresas realizavam o
transporte do café via rodovia. Ape-
nas uma empresa entrevistada utili-
zava o modal ferroviirio no trans-
porte do café ha, aproximadamen-
te, cinco anos. Atualmente esse mo-
dal ndo € mais utilizado pela em-
presa, devido ao maior tempo gasto
no transporte ferroviario em rela-
¢do ao rodoviario, prejudicando o
principio do just in time. Com rela-
¢do ao transporte fluvial, esse mo-
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dal ndo era utilizado por nenhuma
empresa analisada, e ha perspecti-
vas de utilizacdo do Rio Madeira e
Amazonas, em funcido do cresci-
mento da producdo em Rondénia.
O modal maritimo é utilizado na
exportagdo, basicamente, por todas
as empresas exportadoras de café
entrevistadas.

Quanto a frota utilizada, verifi-
cou-se que ha predominéncia de
terceirizagdo do transporte, pois a
maioria (79%) das empresas entre-
vistadas contratava servicos de
transportadoras e/ou auténomos.
Mais detalhadamente, 48% das
empresas contratavam apenas ser-
vigos de transportadoras, 13%
contratavam servicos de auténo-

" mos e transportadoras simultanea-

mente e somente 8% contratavam
apenas servicos de auténomos.
Além disso, 12% possuiam somen-
te frota propria, enquanto 19%
possuiam frota prépria, mas con-
tratavam. servicos de terceiros -
autdbnomos ou transportadoras -
quando necessario.

Quanto ao tipo de veiculo utili-
zado, a preferéncia (65% dos entre-
vistados) era por caminhdo carreta
e fruck, que tém capacidade para
transportar até 450 e 220 sacas de
60 kg, respectivamente. A escolha
entre os dois tipos de veiculo de-
pende da quantidade de café co-
mercializada. Algumas empresas
(18% das entrevistadas) utilizavam
somente o caminhdo carreta para
transportar o café em grdo. Por ou-
tro lado, 15% transportavam o ca-
fé utilizando, além da carreta e do
truck, o caminhao toco. Apenas 2%
utilizavam apenas caminhdo truck
e toco (empresas de menor porte).
A menor preferéncia pelo toco se
deve a sua menor capacidade de
transporte, de cerca de nove tone-
ladas ou 150 sacas de 60 kg de ca-

fé. Além disso, o bug era utilizado
toda vez que o café era transporta-
do em contéiner.

Com relagdo ao tipo de carroce-
ria:

* 15% dos entrevistados utiliza-
vam somente carga seca, no qual o
café s6 pode ser transportado em sa-
caria, dada a lateral baixa da carro-
ceria;

* 11% utilizavam somente gra-
neleiro (nesse tipo de carroceria,
com laterais altas, o café pode ser
transportado em sacaria ou a gra- .
nel);

* 20% utilizavam tanto carga se-
ca quanto graneleiro;

e do total, 54% utilizavam con-
téiner quando o café era exportado.

Geralmente o café é transporta-
do em graneleiro ou carga seca até
0 armaz€ém ou cooperativa, onde é
classificado e destinado as empre-
sas torrefadoras ou exportado. Quan-
do o destino do café é o mercado
externo, este sai do armazém ou
cooperativa em graneleiro ou carga
seca e € colocado (estufado) no
contéiner, no terminal portudrio,
ou ja sai estufado (em contéiner)
do préprio armazém ou cooperati-
va. Assim, 15% utilizavam contéi-
ner, carga seca e graneleiro; 339%,
contéiner e carga seca ou contéiner
e graneleiro e apenas 3% utiliza-
vam contéiner, carga seca, granelei-
ro e baa. O bat é pouco utilizado,
pois ha um acréscimo de cerca de
R$ 1,30 por saca no transporte.
Apenas 3% das empresas (exporta-
doras e armazéns) transportavam o
café somente em contéiner, pois,
nesse caso, o café ja chegava estufa-
do aos portos de embarque.

Das empresas entrevistadas,
40% transportavam o café somen-
te em sacas de juta de 60 kg, en-
quanto 9% utilizavam juta e big-
bag (saca com capacidade para



1.200 kg ou 20 sacas de 60 kg) e
10% transportavam tanto em juta
quanto a granel. Além disso, 18%
utilizavam os trés meios: juta, bag
e granel, e 23% transportavam em
juta, bag, a granel e liner-bag. O li-
ner-bag é um saco de polipropileno
que vai dentro do contéiner, to-
mando seu formato; é utilizado
para a exportagdo do café a granel,
para proteger o produto contra
umidade e odores. O contéiner
utilizado para a exportagdo do ca-
fé é o de 20 pés, que tem capacida-
de para 360 sacas de 60 kg — quan-
do o café é exportado a granel - ou
320 sacas — quando é exportado
em sacaria.

Entre todas as rotas citadas, os
principais Estados de origem foram

Minas Gerais (aparece em 68% das
respostas), Sdo Paulo (51%), Espiri-
to Santo (21%), Parana (18%) e
Ronddnia (13%). Com relacdo aos
principais destinos, Sao Paulo foi ci-
tado por 89% das empresas. Além
disso, 52% do café destinavam-se a
Minas Gerais, 22% ao Parani, 13%
ao Rio de Janeiro, 9% ao Espirito
Santo, 7% ao Nordeste em geral, co-
mo Bahia, Pernambuco e Paraiba, e
1% do café ia para Santa Catarina.
Essa predominincia de Sdo Paulo
como Estado destino deve-se a con-
centracdo de empresas torrefadoras,
além da importancia do Porto de
Santos na exportacdo do café.

A maioria (75%) das empresas
entrevistadas realizava exportagdo
de café. O principal porto pelo

qual o café € escoado é o de San-
tos, responsavel por 94,7% do to-
tal das exportacdes brasileiras. De
todas as exportagdes, 57,3% fo-
ram feitas somente por Santos; as
demais (excetuando-se as 4,33%
das empresas que ndo escoam o
café por esse porto) exportavam
por Santos e algum outro porto,
como Vitéria, Paranagua ou Rio
de Janeiro.

Cerca de 63% das empresas en-
trevistadas ja tiveram problemas
com roubo de café pelo menos
uma vez. Todas as empresas entre-
vistadas faziam seguro da carga, e
apenas 18% destas faziam somen-
te o seguro (de carga ou do arma-
zém) como procedimento de ge-
réncia de risco para tratar do risco
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de roubo de cargas. Isto ocorre de-
vido a exigéncia, pelas segurado-
ras, de algum outro método de ge-
réncia de risco, além do seguro.
Assim, a maioria das empresas
consultadas utilizava outros méto-
dos excetuando o seguro exclusi-
vamente: 33% seguro e escolta;
14% seguro, escolta e rastreador;
7% seguro e treinamento; 7% se-
guro, treinamento e escolta; 1%
comboio, incluindo o seguro e
20% mais de trés métodos, como
seguro, escolta, treinamento, ras-
treador e/ou comboio.

Na pesquisa realizada, pode-se
concluir que o Estado de Sio Paulo
€ 0 mais problemético na questdo
de roubo de cargas. Entre as em-
presas entrevistadas, 58,5% foram

assaltadas neste Estado, 25,6% em
Minas Gerais, 4,9% no Espirito
Santo, 3,6% no Parana e na Bahia,
2,4% no Sergipe e 1,2% no Rio de
Janeiro.

Com relacdo aos valores de fre-
te praticados na movimentacio do
café, tendo-se por base as rotas
mencionadas nas entrevistas e os
valores acompanhados pelo Sifre-
ca (http://sifreca.esalq.usp.br), ve-
rificou-se que as faixas de distan-
cias mais freqiientes se situavam
na faixa compreendida entre 200 e
400 km.

Para trechos entre 300 e 400 km,
o valor médio de frete rodoviario
observado entre abril de 1999 e
mar¢o de 2000 foi de RS$
0,0971/t.km, o menor valor verifi-

cado no periodo foi de R$
0,0968/t.km (em maio de 1999) e o
maior foi de R$ 0,1435/ t.km (em
mar¢o de 2000). J4 para trechos en-
tre 200 e 300 km, o valor de frete
maximo verificado no periodo ana-
lisado foi de R$ 0,1125/ t.km, en- 3
quanto o valor minimo encontrado §
foi de R$ 0,0804/tkm, para uma §
média de R$ 0,1242/t.km. Pdde-se 1
também observar que os valores de #
fretes apresentavam uma tendéncia %
de alta no periodo analisado. g

Com relagao ao impacto do va- §
lor do frete no valor da saca de café, ]
pode-se observar que este represen- {
tava algo em torno de 2% a 5% do 4
valor do produto, isso ocorrendo §
devido, principalmente, ao elevado
valor especifico do café. Pode-se ob-
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servar ainda um aumento do im-
pacto do frete sobre o valor do café
no periodo de safra, tendo em vista
que, na épaca da colheita, quando a
oferta de café ¢ abundante, o preco
da saca geralmente cai e, por outro
lado, nessa mesma época, a deman-
da por transporte aumenta, o que
acaba “elevando” o frete. Portanto,
nesse periodo, o impacto acaba sen-
do maior, mas ainda baixo, em ter-
mos relativos, se comparado com
outros granéis s6lidos agricolas.

Consideragdes finais

Verificou-se a importincia da
necessidade de uma logistica efi-
ciente para o transporte no sistema
agroindustrial do café, o que ainda

tem significado a predominincia
do transporte rodoviario. Obser-
vou-se ainda que o impacto do va-
lor do frete no preco do café é bai-
X0, assim como ha uma clara preo-
cupagao com a questdo de roubos e
assaltos, refletida na adog¢io de
uma série de instrumentos de ge-
réncia de risco pelos diversos agen-
tes envolvidos no sistema agroin-
dustrial do café.

Puderam ser também visualiza-
das algumas tendéncias para o se-
tor, tais como:

* a expansao da fronteira agrico-
la do café rumo ao Norte, o que im-
plica a necessidade de uma logistica
especifica de transporte e provavel-
mente uma maior utilizago de fer-
rovias e hidrovias;
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* perspectivas de incremento d
utilizacdo do modal ferroviario,
partir de uma melhor coordenag
entre as malhas e de um meng
tempo de viagem a ser despendida

¢ descongestionamento do Pos#
to de Santos, mediante a maior uti
lizacdo de outros portos para €5C0aj
o café (como exemplo, pdde-se veri
ficar o incremento de 72% na qua
tidade exportada pelos terminais dé
Rio de Janeiro entre 1997 e 1999
passando de cerca de 700 mil saca§
para 1.200.000 sacas exportadas);

¢ aumento do valor do frete roj
dovidrio, devido as maiores dista
cias e tarifas (e pragas) de pedagio
serem vencidas, tendo em vista
expansao da fronteira agricola e
proprio aumento da utilizacio d
instrumentos de geréncia de risc
ainda considerados como nao-tr
dicionais (sistemas de rastreament
por satélite, escoltas etc.).
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