UNIVERSIDADE FEDERAL DO ESPIRITO SANTO
CENTRO DE CIENCIAS JURIDICAS E ECONOMICAS
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM ECONOMIA

JAQUELINE CAROLINO

UM ESTUDO ECONOMICO DA LOGISTICA DE
TRANSPORTE PARA A EXPORTACAO DE AGUA DE
COCO VERDE

VITORIA
2005



JAQUELINE CAROLINO

UM ESTUDO ECONOMICO DA LOGISTICA DE
TRANSPORTE PARA A EXPORTACAO DE AGUA DE
COCO VERDE

Dissertacdo submetida ao Programa de
Pés-Graduagdo em  Economia da
Universidade Federal do Espirito Santo,
como requisito parcial para obtengdo do
Grau de Mestre em Ciéncias Econbémicas.
Orientador: Prof?2. Dr?. Sonia Maria
Dalcomuni.

VITORIA
2005



Dados Internacionais de Catalogagao-na-publicagao (CIP)

(Biblioteca Central da Universidade Federal do Espirito Santo, ES, Brasil)

C292e

Carolino, Jaqueline, 1972-
Um estudo econémico da logistica de transporte para a
exportacao de agua de coco verde / Jaqueline Carolino. — 2005.
121 1. :il.

Orientadora: Sénia Maria Dalcomuni.
Dissertacdo (mestrado) — Universidade Federal do Espirito
Santo, Centro de Ciéncias Juridicas e Economicas.

1. Economia. 2. Logistica. 3. Transporte de mercadorias. 4.
Agua de coco — Exportagéo. |. Dalcomuni, Sénia Maria. .
Universidade Federal do Espirito Santo. Centro de Ciéncias
Juridicas e Econémicas. lll. Titulo.

CDU: 330




JAQUELINE CAROLINO

UM ESTUDO ECONOMICO DA LOGISTICA DE
TRANSPORTE PARA A EXPORTACAO DE AGUA DE
COCO VERDE

Dissertacdo submetida ao Programa de Pés-Graduagdo em Economia da
Universidade Federal do Espirito Santo, como requisito parcial para obtengdo do
Grau de Mestre em Ciéncias Econémicas.

Comissao Examinadora

Prof2. Dr2 Sonia Maria Dalcomuni
Universidade Federal do Espirito Santo
Orientadora

Prof. Dr. Rogério Monteiro
Universidade Federal do Espirito Santo

Prof. Dr. Ricardo Silveira Martins
Universidade Estadual do Oeste do Parana



Aos meus pais Alzira e Florentino (in memorian).



AGRADECIMENTOS

A Prof2. Dr2. Sonia Maria Dalcomuni, por sua orientagdo e dedicacdo, suas idéias,
sua paciéncia em ler, discutir e aprimorar cada parte do texto, sua tolerancia
constante, sua amizade e seu interesse em meu crescimento como pesquisadora,
que foram decisivos para o bom andamento dessa dissertagdo e para meu

aprimoramento académico, pessoal e profissional.

Aos professores Dr. Ricardo Silveira Martins pelas contribuicdes teéricas, Dr.
Rogério Monteiro pelas sugestdes, e por suas participacdes na banca examinadora.

A todos os professores e funcionarios do Departamento de Economia com tive o
prazer de conviver e estudar desde a época da graduacao, em particular o Prof. Dr.
Alain Herscovici, por seus ensinamentos, seu incentivo e sua amizade, que

contribuiram para minha formagao académica.

Aos amigos, em particular, Marcos Roberto (Beto), Romario, Vanuza, Wellington,
Fernanda, Renata, Andréia, Andressa, Leonardo, Sidney, pela motivacao,
consideracao e paciéncia.

Ao Claudio Miranda por sua preocupacao, incentivo e carinho.

Enfim, a todas as pessoas que, de alguma forma, contribuiram nas varias etapas

deste trabalho.



“Eu aprendi que se depende sempre
de tanta muita diferente gente. Toda
pessoa é sempre as marcas das licoes
diarias de outras tantas pessoas.”
(Gonzaquinha)



RESUMO

A dissertacdo teve como objetivo estudar a interrelagdo entre a logistica de
transporte e as exportacoes de cargas refrigeradas, norteando-se pela questao de
pesquisa: a atual estrutura para transporte de carga refrigerada no Espirito Santo é
adequada ou obstaculiza a expansdo das exportacées capixabas de produtos
pereciveis? Como ilustracéo, investigou-se o caso das exportagdes de agua de coco
verde. O estudo revelou que a infra-estrutura logistica existente ndo é adequada
para a exportacao de produtos agricolas classificados como ndo commodities, como
por exemplo, a agua de coco verde envasada. Produto, este, que se revela de
elevado potencial no setor de bebidas n&o alcodlicas para atendimento ao mercado
externo e interno. Determinantes tecnolégicos em relacdo a extracao, conservacao e
embalagens, por seu turno, tém preponderado sobre questbes logisticas no
processo de exportacdo da agua de coco verde.

Palavras-chave: economia, logistica de transporte, exportacdes, agua de coco



Abstract

The dissertation aimed to study the interrelationship between the logistics transport
and the exports of refrigerated loads. It has being orientated by the following
research subject: Is the current structure of transport of refrigerated load in the
Espirito Santo adequate or does it obstruct the expansion of the capixabas exports of
perishable products? As illustration, the case of the exports of green coconut water
was investigated. The study revealed that the current logistics infrastructure is not
adequate to the export of agricultural products classified as no commodities, for
instance, the bottled green coconut water. This product reveals high potential to
supply external and internal market in the segment of no alcoholic drinks.
Technological matters related to the extraction, conservation and packing, on the
other hand, have been predominated on logistical subjects in the process of export of

the water of green coconut.

Key-words: economy, transport logistics, exports, coconut water
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INTRODUCAO

Diversos estudos e pesquisas ha algum tempo apontam para a potencialidade da
criagao/expansao do mercado internacional de agua de coco verde, em decorréncia
de crescente generalizacdo da preferéncia por produtos naturais e saudaveis,
componentes de transformacdes econdmico-culturais mais abrangentes
influenciadas pelo denominado ‘paradigma da sustentabilidade’. Com o coco

conhecido mundialmente porque o Brasil ainda nao aproveitou esta potencialidade?

Varios paises, na tentativa de aumentar os seus ganhos no comércio internacional,
estdo promovendo exportacdes de frutas frescas, legumes, flores, carnes, pescados
entre outros. Estes produtos, por serem pereciveis, chegam ao mercado com alta
porcentagem de perda. Tomando como exemplo, flores, frutas e legumes, avalia-se
essa perda, principalmente, decorrente da deterioracdo e apodrecimento, pois o ciclo
bioldgico, da maioria desses produtos, continua apds a sua colheita e durante o
transporte até os locais de comercializacdo. Assim, produtos pereciveis necessitam
de condigdes de armazenagem e transporte especificas, para manter a qualidade e

preservar suas caracteristicas.

O Brasil, apesar de ser um dos maiores produtores mundiais de frutas, com enorme
variedade e qualidade, ndo é um grande exportador. Deficiéncias dos sistemas de
transporte’ sdo recorrentemente apontadas como uma das causas da pifia
performance exportadora.

A conservacao de produtos pereciveis requer complexa estrutura logistica do frio (ou
cadeia do frio). Esta cadeia é composta por varias etapas: producao, transporte,
armazenamento, distribuicdo e comercializacao, e, se houver falha em alguma delas,

toda a cadeia fica comprometida com perdas irreversiveis na qualidade do produto.

! Para que as mercadorias se desloquem entre pontos diferentes, sdo utilizados elementos como, as
vias (as conexdes que unem dois ou mais pontos, por exemplo, estradas, hidrovia entre outros),
terminais de transporte (pontos onde os deslocamentos se iniciam e terminam, por exemplo,
aeroportos, portos entre outros), meios de transporte (equipamentos que movimentam as
mercadorias e ou pessoas de local para outro, por exemplo, carros, caminhdes, 6nibus, trem, navio,
avido, tubos entre outros), sinalizagdo e equipamentos complementares. A integracdo destes
elementos, no intuito de alcangar o objetivo de deslocar mercadorias e ou pessoas, € comumente
denominada “sistemas de transporte”. Portanto, cada pais ou regido procurara dotar-se de eficientes
sistemas de transporte para promover o desenvolvimento econémico.
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A partir do momento em que é embarcado, o produto esta sujeito a diversos fatores
que poderdo comprometer sua qualidade, principalmente por falhas de operacéo.
Assim, para minimizar a possibilidade de ocorréncia dessas falhas é que se destaca
a importancia do transporte com temperatura controlada e, ainda nao menos
importante, a selecdo adequada de equipamentos, bons procedimentos de

carregamento e descarregamento, transportes multi-temperatura e distribuicao.

Avancos da tecnologia de refrigeracdo aplicada aos meios de transporte
especializados (vagbes, caminhbdes, embarcacdes entre outros) e, mais
recentemente, a introducdo de embalagens com controle de temperatura, os
contéineres? tém favorecido o comércio de produtos pereciveis em nivel nacional e

internacional.

O transporte é considerando como uma atividade especial devido ao seu intenso
relacionamento com os demais setores da economia. Desempenha importante
fungéo na realizagéo dos objetivos das demais atividades produtivas constituindo-se,
basicamente, em uma atividade-meio que une produtores e consumidores entre
pontos de origem e destino de viagens (Mello, 1984, p.11). O transporte funciona

como uma das mais importantes atividades entre fornecedor-produtor-consumidor.

Neste contexto, encontra-se em desenvolvimento uma area cientifica denominada
“economia dos transportes”. Devido a amplitude e diversidade dos estudos a serem
abordados, pela economia dos transportes, para viabilizar a realizacdo deste
trabalho, a analise aqui desenvolvida ocupa-se apenas do transporte de cargas.
Segundo Handabaka (1994, p. 3), entende-se carga como sendo o conjunto de bens
ou mercadorias, protegido por embalagem apropriada para ser transportado, visando
o mercado. As mercadorias sendo produzidas em diferentes localidades, em muitos
casos distantes dos mercados consumidores, precisam do transporte para alcancar
os diversos mercados no pais e no exterior. Para tanto, existem as modalidades de

2 Contéiner é, primordialmente, uma caixa construida em ago, aluminio ou fibra, criada para
transporte unitizado (agrupamento de unidades Unicas de mercadorias) e suficientemente forte para
resistir ao uso constante. No caso de mercadorias que exigem controle de temperatura, como
congelados ou resfriados, o contéiner mais oferecido no mercado é o Reefer que pode atingir
temperaturas abaixo de —25°C (Keedi e Mendonga, 2000, p. 45 e 52).
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transporte que apresentam diferenciais de custos, tempo, dentre outras, para os
diversos tipos de mercadorias.

Agilidade no fluxo da producdo aos mercados €& especialmente relevante na
agricultura, em decorréncia dos niveis de perecibilidade presente nos mesmos.
Assim, neste trabalho aborda-se apenas carga perecivel que necessita de controle
de temperatura. Quanto a delimitacao espacial, o estudo restringe-se ao Estado do
Espirito Santo, considerando a importancia de sua capacidade logistica procedendo-
se, entretanto, a sua contextualizagdo internacional e nacional. E, por fim, a
pesquisa delimita-se quanto ao destino da carga transportada, no caso exportacao,
devido a importancia que possui na economia do Espirito Santo.

Neste contexto, o Estado do Espirito Santo € um exemplo representativo, uma vez
que a infra-estrutura logistica existente ndo tem se mostrado adequada para o
escoamento de produtos agricolas classificados como nao-commodities, ou seja,
mercadorias produzidas em pequenos lotes, como por exemplo, a fruticultura e

outros produtos pereciveis.

O Espirito Santo é o estado brasileiro que apresenta o mais alto grau de abertura
econbmica para o exterior. Embora apresentando incrementos em produtos
exportados, as cargas que necessitam de transporte refrigerado, sempre tiveram
uma participacao irriséria na pauta de exportacdes capixabas (SINDIEX, 2003).

Diante da problematica descrita, o objetivo do presente trabalho é estudar a
interrelacdo entre a logistica de transporte e as exportacdes de cargas refrigeradas,
norteando-se pela questdo de pesquisa: a atual estrutura para transporte de carga
refrigerada no Espirito Santo € adequada ou obstaculiza a expansdo das
exportacdes capixabas de produtos pereciveis? A investigacdo desse
questionamento foi o que fundamentou o desenvolvimento desta dissertagdo de
mestrado, diferenciando-se de outros estudos sobre o segmento em questdo, a
medida que, mais do que uma analise do desenvolvimento histérico ou analise dos
dados divulgados ou uma analise da infra-estrutura logistica existente, pretende-se

realizar interpretacdes envolvendo os aspectos de competitividade econb6mica e
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influéncias da intensificacao de “valores ambientais” nos padrées de consumo de

produtos agricolas e da industria de alimentos.

No desenvolvimento deste estudo foram utilizadas mdltiplas fontes de informacoes
com énfase ao uso de dados secundarios e pesquisa bibliografica. As principais
fontes de dados secundarios forma buscadas junto a Faculdade de Engenharia de
Alimentos da Universidade Estadual de Campinas (UNICAMP) por meio de
freqiiéncia em curso de extensado na area de estocagem e distribuicao frigorificada
de alimentos; Datamark, provedora especializada de informacdes da industria de
bens de consumo e embalagens no Brasil, por meio de aquisicdo por compra dos
dados publicados em estudos referentes ao mercado de agua de coco envasada,
principais marcas e estrutura de mercado em relagdo a embalagens utilizadas;
Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuaria (EMBRAPA), Instituto Capixaba de
Pesquisa, Assisténcia Técnica e Extensdo Rural (Incaper) e Instituto de Tecnologia
de Alimentos (ITAL) por meio de informagdes sobre a cultura do coco, relacionadas
a fase de pds-colheita, principalmente, orientacdes sobre as tecnologias disponiveis
para acondicionar agua de coco. Bem como, foram somadas fontes de pesquisa em
Internet, leituras de documentos oficiais e técnicos, jornais, periddicos na area de

transporte de carga, logistica, fruticultura, tecnologia de refrigeracdo e embalagens.

Informagdes primarias foram buscadas, em carater complementar e ilustrativo, junto
as empresas D. Martins e Agrococo, situadas no municipio de Sdo Mateus — ES, por

meio de entrevistas semi-estruturadas com os dirigentes das unidades produtivas.

Buscou-se embasamento te6rico em pesquisa bibliografica nas areas de Economia
dos Transportes e Organizacao Industrial. Foi efetuada uma revisao bibliogréafica dos
principais autores que abordam a economia dos transportes, tais como: Barat, J.
(1978), Ballou, R. H. (1993), Castro, A. C. (1995 e 1998), Mello, J. C. (1984),
Novaes, A. G. (2001), Owen, W. (1975), entre outros, sistematizando e divulgando
uma area nova e em expansdao em economia, de grande necessidade ao

embasamento tedrico do tema proposto.
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As discussdes foram mescladas as consideracdes na area de Organizagao Industrial
(OI) por meio das contribuicées desenvolvidas por Porter, M., (1980 e 1985) e na
proposicdo do “Diamante”. Para discussao do desenvolvimento do mercado como
resultado da agao estratégica empresarial a analise respalda-se nos trabalhos de
Chandler Jr. A. (1990), Penrose, E.(1959), dentre outros.

A dissertacdo esta estruturada em duas partes. A primeira trata dos aspectos
tedricos conceituais de economia dos transportes e sua contextualizacdo para o
crescimento empresarial. A abordagem tedrica buscou entrelacar contribuicdes nas
areas de Economia dos Transportes e Ol e Estratégias Empresariais.

A segunda faz uma analise da logistica de transporte para exportacao de agua de
coco. Procura-se, nesse capitulo, apresentar as tecnologias de conservagao e de
embalagem e sua importancia quanto as aplicacbes no setor de transportes; e,
identificar os gargalos e potencialidades do transporte de cargas pereciveis para a
consolidacdo e expansao das exportacoes do Espirito Santo numa abordagem
sistémica, que identifica essa modalidade logistica como elemento infra-estrutural

importante a competitividade das exportacdes capixabas.

E, por fim, elaboram-se as conclusbées acerca da influéncia das deficiéncias na
estrutura de transporte para o aumento das exportacoes de agua de coco verde
identificando-se que a superacdo de gargalos existentes em tecnologias de
embalagem vigora hoje, em verdade enquanto limitadores mais fundamentais, bem
como se busca apontar sugestdes para a expansdo das exportagcdes de agua de
coco verde pelo Espirito Santo e Brasil.
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1 ASPECTOS TEORICO-CONCEITUAIS: LOGISTICA DE
TRANSPORTES E CRESCIMENTO EMPRESARIAL

Os estudos sobre o setor de transportes tém-se desenvolvido nas mais diversas
areas do conhecimento, envolvendo aplicacbes diversas, que vao desde
investigagbes de especificidades técnicas dessas atividades, até aprofundamentos
mais tedricos das concepcdes de logistica. Neste contexto, encontra-se em
desenvolvimento uma area cientifica denominada “economia dos transportes”. Trata-
se da area da ciéncia econbmica inserida nos temas da economia regional e da
economia empresarial que estuda os fenébmenos relacionados a concepgcao e
operacdao da infra-estrutura de transportes e seus impactos sobre a producéo,
circulacao e consumo de bens e servicos, objetivando elevar o nivel de bem-estar da
populacdo de uma determinada regido ou pais. No entanto, ha escassez de
reflexdes e informacgdes publicadas referentes as atividades de transporte no campo
da ciéncia econO6mica. Neste sentido, como principal objetivo deste capitulo,
procurou-se analisar e interpretar como a atividade de transporte pode contribuir

para melhorar a eficiéncia de atividades que compdem o sistema econémico.

1.1 Consideracoes sobre a Evolucao Historica dos Transportes

A importancia crescente dos transportes nas atividades econd6micas das nacdes
mostra-se evidente ao observar-se a histéria de intensificacdo das relacdes

mercantis® entre individuos e nacdes.

O desenvolvimento cientifico e tecnolégico tem impulsionado a especializacdo do
trabalho possibilitando, em decorréncia, o surgimento de excedentes da producao
destinados a troca por outros produtos. A troca, por sua vez, requer o deslocamento
por produtos até os mercados 0s quais, em muitos casos, ficam distantes das
regides produtoras. Portanto, para que as trocas se realizem requer-se a mediagcao
dos transportes entre producao e mercados.

® Entendida como relagdes de troca realizadas no mercado entre produtores e consumidores. Essas
relacbes passaram a existir por meio do surgimento dos excedentes produtivos (producdo de uma
quantidade de mercadorias superior as necessidades de seu produtor).
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A internacionalizacdo das relagdes mercantis exige transportes cada vez mais
eficientes e adaptados as novas necessidades do desenvolvimento econémico. O
desenvolvimento dos transportes € marcado por um processo de multiplas e

sucessivas inovacdes em todos os modais: terrestre, fluvial/maritimo e aéreo.

Atualmente, os paises que dispoem de eficientes sistemas de transporte tiveram que
concentrar esforcos para a mitigacao de suas deficiéncias. Segundo Owen (1975, p.
27-28), cinco estagios podem ser distinguidos no avango para padrdes mais
elevados de transporte. Esses estagios se sobrepdem. Seu tempo e duracéo,
também, ndo estdo absolutamente definidos. O ‘primeiro estagio’, houve o periodo
denominado de ‘imobilidade’ e da ‘sociedade tradicional. Nesse periodo era
extremamente dificil e dispendioso desenvolver as relagdes comerciais e culturais
em larga escala, exceto quando os canais de comunicagcdo eram proporcionados por
rios e mares. O padrao de vida surgido dessas condicdes era predominantemente o

da agricultura localizada e do artesanato, com um minimo de integragéo econémica.

O ‘segundo estagio’, no desenvolvimento dos transportes, foi o periodo de
‘melhoramentos internos’ e ‘crescimento do comércio’. As forcas animal e humana
tornaram-se muito mais eficientes pelo desenvolvimento de encruzilhadas e canais
que reduziam os custos de transporte, por métodos tradicionais de movimentacao,
em terra e agua. Neste periodo de declinio dos custos de transporte presenciou-se a
ampliacdo da capacidade e a extensdo do raio de alcance do comércio e das

viagens.

O ‘terceiro estagio’, foi o da ‘mecanizagdo’ e ‘industrializacdo dos transportes’.
Durante este periodo, o advento do vapor introduziu os navios e as primeiras
estradas de ferro. Foi um estagio marcado por elevados investimentos em
transportes, e pelo estabelecimento de um vasto sortimento de industrias

manufatureiras.

O ‘quarto periodo’ na evolucdo dos transportes foi o ‘desenvolvimento da
motorizacdo’ e de uma ‘nova mobilidade’. Esta foi uma época marcada pela

crescente dependéncia de caminhdes, 6nibus e automdveis e por esforgos
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intensivos para proporcionarem estradas utilizaveis, com qualquer tempo. Foi o
periodo em que as pessoas e a atividade econdmica romperam os limites da restrita
quilometragem de rotas fixas proporcionadas pelas estradas de ferro e pelo

transporte aquatico.

E, por fim, o ‘quinto estagio’ corresponde a ‘era do ar’ e da ‘conquista da distancia’,
um periodo em que o mundo esta sendo unificado pela velocidade dos transportes,
desprezando fronteiras politicas e acrescentando uma nova dimensao a solugédo do
problema dos transportes.

No entanto, este autor, ainda, afirma que o mundo pode estar caminhando para um
sexto estagio que seria 0 da ‘imobilidade’ e ‘afluéncia’, ou seja, em muitas cidades
do mundo a capacidade disponivel ndo estd comportando o excesso de trafego, o
gue pode ser percebido pelos crescentes congestionamentos.

A revolugdo nos transportes desempenha uma funcéo crucial na evolugao social e
econdmica em todo o mundo. A mobilidade de mercadorias e pessoas tem
contribuido para o desenvolvimento, ndo apenas, pelo aumento no comércio
doméstico e intercambio mundial, mas também estabelecendo contatos entre

pessoas e nagoes.

Dispor de eficientes sistemas de transporte para atender as necessidades dos
demais setores da economia € um pré-requisito ao desenvolvimento econémico,

porém, de forma alguma, constitui garantia de que a economia se desenvolvera.

Segundo Owen, (1975, p. 17-34), nos paises em desenvolvimento é comum a
destinacao de grande parte dos investimentos publicos para o setor de transportes.
Os governos desses paises, cientes da importancia estratégica dos transportes para
o desenvolvimento econbmico, procuram reduzir as barreiras impostas por
deficientes sistemas de transporte, direcionando elevados volumes de recursos na
ampliacdo e conservagdo dos mesmos, principalmente, nos periodos de crescimento
econbmico. O comprometimento de elevada soma de recursos deve-se ao fato de
que a demanda por transportes & muito dinamica nos paises em desenvolvimento

devido a incorporacdo de novas camadas da populacdo no consumo de bens e
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servicos, ocasionando maior volume de trafego o que, por sua vez, exige novos

investimentos em transportes.

Com o tempo, os sistemas de transporte dos paises em desenvolvimento deverao
rapidamente atingir seu limite. Isto significa que nestes paises, em geral, a demanda
por transportes € superior a sua oferta. Para equilibrar essa relacdo é preciso
concentrar esforcos e recursos na tentativa de superar os diversos obstaculos que

impedem uma maior eficiéncia dos sistemas de transportes.

Estes obstaculos podem ser naturais, como a existéncia de uma topografia
desfavoravel como, por exemplo, muitos acidentes geograficos ou terrenos cujo solo
precisa ser muito modificado; ou clima critico com excesso de chuvas, calor entre
outros; ou, ainda, a combinacdo de ambos ao mesmo tempo. Além dos naturais,
existem os obstaculos criados pelo préprio homem, como a falta de planejamento na
construcdo de sistemas de transporte a exemplo da desarticulacdo entre as
diferentes modalidades de transporte, ma localizagdo e dimensionamento de
projetos, entre outros; legislacdo inadequada as mudancas sociais e econdmicas;
assoreamento das vias fluviais; deficiéncia organizacional e desqualificacao
profissional; dificuldades na obtencdo de recursos e divisas estrangeiras para

investimentos, entre outros.

A falta de planejamento constitui-se em um dos principais obstaculos impostos ao
bom funcionamento dos sistemas de transporte. Esse obstaculo tende a reduzir a
eficiéncia produtiva das economias. A agricultura, a industria e os servicos sao
diretamente afetados pelos inadequados investimentos em transportes. Dentre os
principais problemas causados pela falta de planejamento pode-se citar a dificuldade
em expandir a fronteira agricola devido a auséncia de transportes e, onde ele existe,
podera ser incapaz de transportar toda a safra, o que causa desperdicio e eleva os
custos dos produtos agricolas; o fornecimento deficiente de matérias-primas provoca
ociosidade nao planejada e manutencao de estoques na industria que ocasiona
desperdicio de recursos; a inexisténcia ou precariedade de transporte provoca o
isolamento de regides, que restringe o comércio e a prestacao de servicos, além de
dificultar a integragao nacional.
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Problemas decorrentes da falta de planejamento na elaboracdo de projetos de
transportes podem ser evitados se forem adotados alguns procedimentos tais como,
realizar estudo de toda a economia do pais identificando as necessidades setoriais e
orientando esforgos e recursos no sentido de desenvolver os diversos setores da
economia, bem como definir as diretrizes basicas do setor de transportes,
identificando os projetos e modalidades mais apropriadas ao atendimento das

demandas.

Portanto, para reduzir o risco de alocacdo inadequada dos recursos, 0s projetos a
serem executados devem ser precedidos de estudos gerais da economia e do setor
de transporte de modo a serem empregados objetivando-se alcangar o potencial de
desenvolvimento econbmico de um pais. Recorrer ao planejamento faz-se
necessario porque, em geral, as necessidades de transportes sempre excedem o
volume de recursos disponiveis, tornando necessério restringir a longa relacdo de
projetos de transporte numa lista menor que possa ser técnica e economicamente

justificada.

Segundo Mello (1984, p.11), pode-se considerar o transporte como uma atividade
especial devido seu intenso relacionamento com os demais setores da economia,
desempenhando, assim, importante funcao na realizacdo dos objetivos das demais
atividades produtivas. Portanto, o transporte, constituindo-se, basicamente, numa
atividade-meio que une produtores e consumidores entre pontos de origem e destino

de viagens.

A funcao basica do transporte de carga consiste no deslocamento de bens entre
pontos de origem e destino ao menor custo logistico possivel. O custo de transporte,
por sua vez, ndo se resume somente ao custo operacional do veiculo, mas deve ser
entendido como a somatéria de uma série de despesas relativas as operacées em
terminais, operacado dos veiculos, seguro, armazenagem, possiveis danos, roubos

ou avarias nas cargas, tempo de viagem, entre outros.

Mello (1984, p. 19) também destaca a importancia da reducdo dos custos de
transporte ao afirmar que as melhorias neste campo alteram os custos de producéo

dos demais setores da economia.
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De modo geral, as melhorias realizadas nos transportes tém como principal objetivo
favorecer o desenvolvimento econémico por meio de uma eficiente circulagdo das
mercadorias e pessoas, proporcionando: a reducdo dos custos de operacédo, o
estimulo ao desenvolvimento econémico, a economia de tempo, a diminuicdo de
acidentes, a reducdo de danos causados as mercadorias, uma maior integracao
nacional, uma distribuicdo de renda mais equitativa, alteracées nos precos relativos
das mercadorias devido a ampliacao dos limites geograficos da concorréncia, o
crescimento das exportacdes, estimulos a novos investimentos, dentre outras. Pode-
se considerar a redugéao dos custos de transporte como o beneficio mais importante

do desenvolvimento dos transportes.

Vale ressaltar que embora seja fundamental reconhecer a importancia dos
transportes para o desenvolvimento econémico, faz-se necessério frisar que apesar
de representar uma necessidade, por si s6, os transportes ndo sao condicao

suficiente para o desenvolvimento.

Estudos sobre a necessidade de investimentos no setor de transportes e o
aprofundamento de andlises sobre o tema sao especialmente relevantes, nao
apenas pela sua situacao de sub-exploracao, mas, principalmente, em decorréncia
dos progressivos avancos tecnologicos e cientificos verificados nas mais diversas
areas relacionadas aos transportes. Assim, busca-se a minimizagdo de desperdicios

e a potencializacao do desenvolvimento econémico.

1.2 Transporte e Desenvolvimento Econémico®

O transporte constitui-se, basicamente, numa atividade-meio que une produtores e
consumidores entre pontos de origem e destino. Dessa forma, dota a sociedade de
efeitos benéficos, tais como disponibilidade de bens, ampliacdo dos mercados,
concorréncia, redugdo nos custos das mercadorias, especializagdo geografica da

producéo, por exemplo.

* Este item foi elaborado com base em Martins e Caixeta Filho (2001, p.16-21).
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O transporte tem o papel essencial de proporcionar disponibilidade de bens. Assim,
cumpre sua funcao econdbmica de promover a integracdo entre sociedades que

produzem bens diferentes entre si.

Segundo Fair e Williams Jr. (1959, p. 21), um sistema de transporte eficiente
contribui para elevar as economias de escala de producao. Viabiliza maior eficiéncia
nos processos produtivos, a medida que apresenta mercados potenciais,
possibilitando, assim, uma produgdo mais eficiente economicamente, o que nao
seria possivel sem vislumbrar maior demanda. Para isso ocorrer o sistema de

transporte precisa propiciar baixos custos, confiabilidade e rapidez.

Segundo Locklin (1954, p. 2-4), os sistemas de transporte tém ainda a importante
funcdo de inibir a formacdo de monopdlios ao possibilitar o fluxo de mercadorias
produzidas nas mais diversas e distantes regides. Isto se reflete, segundo este autor,
diretamente nos precos, pois um mercado central que deriva sua oferta de muitas
fontes e que distribui 0 produto a muitos consumidores tendera estar menos sujeito a
variagdes extremas nos precos. Assim, a variacao de precos das mercadorias pode
tornar-se limitada pela oferta de fontes alternativas possibilitada pela eficiéncia de
transporte.

Com o melhoramento nos sistemas de transporte, os custos, incluindo os de
transporte, podem ser competitivos em mercados distantes. Além de maior
competicdo, a melhoria nos sistemas de transporte pode encorajar uma forma
indireta de concorréncia ao disponibilizar mercadorias para um mercado que nao
sustentaria os custos de transporte. A oferta pode ser elevada por meio da
penetracdo de produtos em mercados normalmente ndo disponiveis para certas
mercadorias. Dessa forma, as mercadorias externas a regiao podem promover um

efeito estabilizador nos precos das mercadorias similares no mercado.

Segundo Locklin (1954, p. 4-5), o mais importante efeito de reducdes nos custos de
transporte esta na reducdo do custo dos bens, seja na comercializacdo e/ou na
aquisi¢ao de insumos.



29

Outro efeito dos transportes, também ressaltado pela literatura, € possibilitar a
especializacdo regional da producédo. A divisdo geografica do trabalho pode ser
orientada pela ‘vantagem absoluta de custos’ ou pela ‘vantagem comparativa de
custos’. O conceito de vantagem absoluta de custos foi elaborado por Adam Smith,
como uma primeira tentativa de incluir uma visdo sistematica acerca do comercio
entre regides. Segundo este autor, a vantagem absoluta seria uma condicdo em que
determinado produto ou servico pode ser ofertado com pregos de custos inferiores
aos dos concorrentes. Em geral, essa situacao é criada pela especializacao.

Dessa forma, as nacdes ou regides deveriam concentrar seus esforcos naqueles
produtos que produzem a menor custo e adquirir fora agueles nos quais sejam
inquestionavelmente menos eficientes. Assim, sua proposicdo atestava que o
comércio seria vantajoso sempre que houvesse diferengas nos custos de producéo

de bens entre nagbes ou regides.

Aprofundando-se nas idéias sobre vantagens absolutas desenvolvidas por Smith,
David Ricardo propés o que ficou conhecido como ‘teoria das vantagens
comparativas’. A principal conseqiéncia pratica dessa concepg¢ao teédrica € que cada
pais deveria dedicar-se ou especializar-se onde os custos comparativos fossem
menores, Ou Seja, Mesmo que uma nhacado ou regido produzisse todas as
mercadorias comercializadas mais eficientemente que outra, ainda assim as duas
seriam beneficiadas pela pratica do livre comércio, desde que uma das nagdes nao

fosse igualmente menos produtiva em todas as mercadorias.

Os custos de transporte influenciam o intercadmbio inter-regional de mercadorias a
medida que impdem obstaculos a distribuicdo e comercializagdo dos bens. Além de
produzir a menor custo, a regido tem que ser dotada de estrutura de distribuicao que
permita a pratica de custos compativelmente baixos, de forma a reunir condi¢des
que lhe assegurardo uma especializagdo produtiva, possibilitada por maior escala de
produgédo, a qual podera se reverter ao conjunto da sociedade como aumento de
bem-estar, resultante do acesso aos outros produtos a precos menores. Explicando-
se assim, em parte, a distribuicdo espacial da producao (Martins e Caixeta Filho,
2001, p. 18).
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Para Fair e Williams Jr. (1959, p.23-24), a renda da terra, para qualquer utilizacao,
depende da produtividade, a qual, por sua vez, depende da caracteristica da terra e
de sua localizacdo O valor dos recursos naturais varia de acordo com esse dois
fatores. Assim, melhorias nos transportes podem oferecer alternativas e ampliacéo
do uso econdmico da terra uma vez que as melhores condigdes dos sistemas de
transporte compensam, parcialmente, problemas de localizagdo e qualidade de

determinadas faixas de terra.

O setor de transportes ocupa uma posicao importante no incremento do comércio
doméstico e internacional. Isso porque, segundo Owen (1975, p. 28-29), apds ter
ultrapassado os estagios de ‘imobilidade’; ‘melhoramentos internos’ e ‘crescimento
do comércio’; ‘mecanizacao’; ‘motorizacdo’ e ‘era do ar, a humanidade vive a
economia global. Nessa nova fase, os transportes devem ser vistos mais em termos
de objetivos nacionais, aspiracoes que tornem o pais atrativo ao investimento por
dotar-se de infra-estrutura que possibilite as empresas e demais unidades
econdmicas, nele localizadas, serem competitivas nos mercados mundiais (Martins e
Caixeta Filho, 2001, p. 19).

Fair e Williams Jr. (1959, p. 29-30), chamam atencao para o fato dos transportes
cumprirem uma importante fungdo social, pois permitem a mobilidade das pessoas,
estimulando a disseminacdo de informacdées e idéias. Além do mais, inter-
relacionando-se com a distribuicdo dos recursos, topografia e desenvolvimento do
comércio, sdo condicionantes da distribuicdo da populacao e riqueza. Esses autores
também enfatizam as relacdes reciprocas entre desenvolvimento dos transportes e
progresso econémico. Nenhum pode preceder ao outro por um periodo de tempo
razoavel, em fungédo de suas estreitas relacbes mutuas. Ocorre, dessa maneira, um
intenso processo de interacdo de forgcas econd6micas. Melhorias nos transportes

estimulam progressos na industria e vice-versa.

Para Owen (1975, p. 44-48), essa relacdo estreita permite comparacbes entre
paises em diferentes estagios de desenvolvimento econémico. Segundo o autor, as
comparagbes da extensdo de rodovias pavimentadas, da relagcdo numero de
carros/populacao e da densidade do trafego ferroviario, entre paises, tomando-se
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por base que o fluxo de mercadorias €, em grande parte, reflexo das potencialidades
de producao de riquezas, pode servir de indicadores do desenvolvimento local.

Por outro lado, os investimentos em transportes tendem a ser mais exigidos sobre
aqueles setores da economia que, por possuirem relativamente altos indices de
ligacédo para frente e para tras, sdo importantes agentes de estimulo para os demais,
podendo, assim, se reverter em grande potencial de geracado de renda e emprego. A
exemplo da industria automobilistica, metallrgica, construcdo civil, mecanica e

material elétrico (Martins e Caixeta Filho, 2001, p. 20)

Conforme Dhams (apud Caixeta Filho e Martins, 2001, p. 20), os transportes podem
influenciar ativamente o desenvolvimento em situagdes tais como aquelas em que se
depara com uma regido estagnada ou mesmo quando se propicia determinada
fronteira agricola. Sua funcao passiva refere-se a situacao em que a economia de
uma determinada regido cresceria limitada pelo incremento da demanda. Essa
ultima funcéo, porém, tem maior importancia na atualidade, em que o crescimento
econbmico estd estritamente ligado as possibilidades de abertura de novos

mercados.

No entanto, a distincao entre essas funcbes, para fins de desenvolvimento, é
irrelevante. Em quaisquer casos, os investimentos tém funcionalidade econémica e

os tomadores de decisao deverao optar pelos projetos que sejam mais produtivos.

Segundo Heymann Jr. (apud From, 1965, p. 23-26), uma tarefa importante a analise
econbmica, em paises em desenvolvimento, seria apresentar alternativas de matriz
de transportes com vistas ao desenvolvimento. Em sua maioria, as sociedades em
transicdo possuem uma concepcao limitada das opg¢des que lhe estao abertas para
futuros padrdes de vida, tanto de individuos como da comunidade. Dessa forma, o
planejador de transportes nado poderia apenas aceitar os objetivos atuais da
comunidade e seus respectivos valores e tentar construir um perfeito sistema de
transporte. Torna-se, imprescindivel, vislumbrar alternativas de transporte,

incorporando cenarios futuros de desenvolvimento.
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A demanda de transportes tem sua origem diretamente relacionada as atividades de
comércio e oferta de transportes e pode ser originada por razdes econbmicas,
sociais ou politicas como diferencas geograficas; especializacdo produtiva;
economias de escala (conceito intimamente ligado ao anterior); politica de coesao
nacional, visando desenvolver regides menos favorecidas; politica de relacbes

internacionais e outras.

Ressalta-se que as inovacgdes cientificas, fora do campo dos transportes, podem
afetar de modo significativo a natureza dos problemas de transporte e as medidas
tomadas para a sua solugdo. Neste sentido, condicdes de armazenamento,
processamento e conservacdo de produtos agricolas, podem ser citadas como
outras inovagdes que podem alterar a demanda de transportes.

1.2.1 Aspectos técnicos e econémicos das modalidades de transporte de carga

O setor transportes entendido como o conjunto de atividades responsaveis pelo
deslocamento das mercadorias produzidas pelos demais setores da economia
desempenha sua funcéo de diferentes modos, os quais podem ser chamados de
subsetores de transporte. As principais modalidades de transporte sdo: rodoviaria,

ferroviaria, hidroviaria (fluvial e maritimo), dutoviaria e aeroviaria.

Existem outras formas alternativas de transporte que, devido a sua insignificante
participacao no transporte de cargas, ndo serdo objeto de andlise neste estudo.
Essa diversidade de modos de transporte deriva do fato de ndo existir uma Unica
modalidade capaz de atender eficientemente toda e qualquer demanda por

transporte de carga.

Segundo Mello (1984, p. 17), cada sistema de transporte possui qualidades
intrinsecas que o tornam melhor que os demais em certas situacées. Uma série de
parametros auxilia na decisdo da escolha do modal de transporte mais adequado,
tais como, caracteristicas regionais, caracteristicas das cargas, caracteristicas

técnicas das modalidades, custos de transporte, rapidez e variabilidade do tempo de
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servico, riscos de ocorrer acidentes, riscos de roubo da carga e propaganda

comercial.

Em suma, a escolha da modalidade mais indicada para cada situacao é afetada por
uma série de parametros. Assim, determinada modalidade pode ser adequada para
o transporte de certas mercadorias e ndo para outras, ou mesmo Ser,
completamente, inadequada em situagdes especificas. Essas constatagdes ficam
ainda mais evidentes quando se analisam os aspectos técnicos e econémicos de

cada modalidade de transporte.

O Quadro 1.1 apresenta as principais caracteristicas do diversos modos de
transportes de carga, principalmente em funcédo de vantagens e desvantagens.



Modo

Vantagens

Desvantagens

Rodoviario Adequado para curtas e médias distancias;simplicidade no
atendimento das demandas e agilidade no acesso as cargas;
menor manuseio da carga e menor exigéncia de embalagem;
atua como forma complementar aos outros modais; permite o
transporte porta a porta.

Ferroviario Adequado para longas distancias e grandes quantidades de
carga; baixo custo de transporte.

Hidroviario Maior capacidade de carga; transporta qualquer tipo de
carga; menores custos de transporte.

Aéreo E o meio de transporte mais rapido.
Dutoviario Transporte ndo poluente;custo de operagao reduzido.

Custos de operacao dependente do tipo de veiculo utilizado,
da carga transportada, das condi¢gdes gerais das vias; menor
capacidade de carga entre todos o0s modais; menor
competitividade para longas distancias; adequado para

distancia inferiores a 500 Km.

Diferenga na largura de bitolas; menor flexibilidade no trajeto;
necessidade de elevado volume de carga para ser
economicamente viavel; necessidade maior de transbordo*;
tempo de viagem demorado e irregular; adequado para
distancias entre 500 e 1.200 Km.

Necessidade de transbordo nos portos; distancias dos
centros de produgéo; maior exigéncia de embalagens; baixa
velocidade; menor flexibilidade nos servicos aliados a
freqUentes congestionamentos nos portos; adequado para
distancias superiores a 1.200 Km.

Menor capacidade de carga; valor do frete mais elevado em
relacdo aos outros modais; dependéncia dos terminais
aeroportuarios; necessidade, principalmente, do modal
rodoviario para transporte porta a porta.

Limitacdo em relagéo ao tipo de carga.

Quadro 1.1 — Principais Vantagens e Desvantagens dos Modos de Transporte de Carga

Fonte: Elaborada a partir de Ballou (2001, p. 123-126) e Caixeta-Filho (apud Caixeta-Filho e Gameiro, 2001, p.63).

* Entende-se por transbordo a mudanga de modo de transporte.
** Entende-se por bitola a disténcia entre os trilhos em uma via férrea.
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Assim sendo, cada modalidade de transporte apresenta uma série de caracteristicas
técnicas e econbmicas que a diferencia das demais a tornando mais ou menos
adequada para cada situacdo. Ressalta-se, no entanto, que o desenvolvimento
tecnolégico tem ampliado continuamente a flexibilidade de todas as modalidades de
transporte ao longo do tempo por meio do aumento da capacidade de transporte,
criacdo de novas rotas, desenvolvimento de equipamentos especializados,
ampliacdo da for¢ga motriz dos meios de transporte, entre outros. Todos esses
beneficios oriundos do progresso tecnolégico podem ser resumidos numa unica
variavel de fundamental importdncia para o desenvolvimento econbémico e a

melhoria da qualidade de vida das pessoas, a reducao dos custos de transporte.

A distribuicdo das cargas entre as diferentes modalidades de transporte é uma
informacao importante que merece comentarios adicionais. O ideal seria que as
cargas fossem transportadas eficientemente e que houvesse um equilibrio na sua
distribuicdo entre as modalidades. A concentragdo do transporte de cargas em uma
modalidade torna a regido ou mesmo um pais dependente do bom funcionamento
dessa modalidade, pois se houver algum “colapso” nos servicos (causado por
greves, fenbmenos naturais, entre outros) seus efeitos serdo sentidos por toda a
economia. Além disso, permite apropriagdo das vantagens dos modais nas

condicOes de transporte (carga e distancia).

Muitos fatores contribuem para distribuir as cargas entre as modalidades de
transporte, entre eles podem-se citar as caracteristicas da producado (tipo,
quantidade, valor, entre outros), as caracteristicas da oferta e demanda por
transportes (a disponibilidade de infra-estrutura e meios de transporte, o nivel de
renda da regido ou pais, entre outros), além de aspectos geograficos, culturais e
politicos. Geralmente, as caracteristicas econémicas sdo as mais relevantes e
determinam ndo s6 a alocacdo dos investimentos como também a distribuicdo de

cargas.

Apesar da existéncia de diferentes caracteristicas técnicas e econémicas em cada
modalidade de transporte ndo ha impedimento para o emprego combinado de mais
de uma modalidade para executar, de forma mais eficiente, o deslocamento entre

origem e destino da mercadoria.
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A utilizacao de mais de uma modalidade para executar um servico de transporte
recebe diferentes denominacgdes. Alguns autores denominam este tipo de servico de
“transporte intermodal” e o definem como sendo “a utilizagdo sequencial de duas ou
mais formas de transporte para completar um movimento coordenado de
mercadorias” (David, 1994, p. 315; Ver também Castro, 1995, p. 04; Mello, 1984, p.
197). Outros preferem denominar de “transporte multimodal” e o definem como
sendo um servico “que utiliza mais de uma modalidade coberto por contrato de
transporte unico” (GEIPOT, 1989, p. 40).

Vale ressaltar que o transporte intermodal n&o considera as modalidades de
transporte concorrentes entre si, ao contrario, considera que sdo complementares. A
combinacdo das modalidades por meio do transporte intermodal tem por objetivo
racionalizar a operacao de transporte e torna-la mais eficiente de acordo com os

recursos disponiveis.

As diferengas geograficas, climaticas e econbmicas entre os paises impdem
restricbes a comparacado internacional da distribuicio das cargas entre as
modalidades de transporte. Comparacdes desse tipo devem vir acompanhadas de
informacdes adicionais relativas aos fatores descritos anteriormente, caso contrario,
dificilmente sera utilizada para chegar a algum tipo de conclusdo a respeito da
eficiéncia dos sistemas de transporte dos paises.

Entretanto, torna-se importante dimensionar o mercado de transportes brasileiro e
sua respectiva divisdo modal com o intuito de ilustrar quantitativamente a
participacdo dos varios modais da matriz de transportes de carga, bem como a

dimensao do segmento de transportes na economia brasileira.

No Brasil, a evolugcdo dos transportes revela que enquanto o desenvolvimento
estava voltado para o mercado externo, os transportes ferroviario e hidroviario
forneceram o suporte necessario para atender as demandas de uma economia
primario-exportadora. Esse modelo vigorou até 1920, sendo que nas décadas
seguintes, o Brasil inicia a adocdo de um novo modelo de desenvolvimento voltado
para o mercado interno (processo de ‘substituicdo de importagdes’, iniciado nos anos
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30) e a sua matriz de transportes, assentada nos modais ferroviario e hidroviario,
comeca apresentar sinais de esgotamento e incapacidade de promover a integracéao

e o fortalecimento do mercado interno.

A reestruturacdo da matriz de transporte, visando dar suporte ao novo modelo de
desenvolvimento, elege o transporte rodoviario como a principal modalidade capaz
de dar respostas a nova realidade da economia brasileira. A énfase dada pelo
governo federal ao transporte rodoviario o transformou no principal meio de
movimentacdo de cargas de modo que, ao final dos anos 60, sua participacdo na
distribuigcdo do transporte de cargas no Brasil alcangava 70%. Entre as décadas de
50 e 70, enquanto o indice de crescimento médio anual da economia brasileira foi de
6,4%, o indice do setor transporte/comunicacdes foi de 7,9% (Barat, 1978, p. 10).

Segundo Castro (2002, p. 111), a concentracdo de investimentos na implantacdo da
malha rodoviaria nacional para promover a integracdo dos mercados regionais, a
partir da industrializacdo da regido Sudeste, norteou um intenso crescimento da

demanda de transporte inter-regional em detrimento do comércio internacional.

Como consequéncia dos choques do petréleo na década de 70, da recessao na
década de 80 e das mudancas estruturais na década de 90, houve uma reducgéo da
participacdo do transporte rodoviario de carga em beneficio das demais
modalidades.

Por meio da Tabela 1.1 observa-se uma timida desconcentragéo na distribuicdo de
cargas entre as modalidades de transporte com elevacao da participacdo do modal

aquaviario.
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Tabela 1.1 — Matriz de Brasileira de Transporte de Carga — 1993-2000* (em % por

tonelada/Km)

Meio de Transporte 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Rodoviario 61,74 62,05 61,91 63,70 62,92 62,60 62,29 60,49
Ferroviario 22,61 23,31 22,29 20,72 20,72 19,91 19,60 20,86
Aquaviario 11,15 10,34 11,53 1146 1156 12,75 13,19 13,86
Dutoviario 4,21 3,99 3,95 3,79 4,54 4,43 4,61 4,46
Aéreo 0,29 0,31 0,32 0,33 0,26 0,31 0,31 0,33
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Fonte: Elaborado a partir dos dados disponiveis no GEIPOT, 1999.
* O periodo foi determinado de acordo com a existéncia de dados disponiveis.

No entanto, a matriz de transporte, ainda, encontra-se muito dependente do
transporte rodoviario. Sua participagcdo na matriz brasileira de transporte de carga
esteve sempre acima dos 60% no periodo. Essa predominancia do modal rodoviario
faz com que o pais possua custos de distribuicdo mais elevados, principalmente
para cargas de grande volume ou baixo valor agregado, devido a sua dimensao

territorial e a dispersao das atividades industriais ao longo do mesmo.

A Tabela 1.2 Mostra a participacao do segmento de transportes no Produto Interno
Bruto (PIB) do Brasil no periodo de 1995 a 2000.

Tabela 1.2 — Participacao do Setor Transporte no PIB do Brasil — 1995-2000

Anos PIB do Brasil PIB do Transporte Transporte no PIB do Brasil
(bilhes R$) (bilhoes R$) (%)

1995 646 22 3,41

1996 779 23 2,95

1997 871 28 3,21

1998 914 31 3,39

1999 961 33 3,43

2000 1090 36 3,30

Fonte: Elaborado a partir dos dados disponiveis no IBGE e Centro de Informagdes da Gazeta Mercantil.

A atividade de transporte no ano 2000 correspondeu a uma parcela de 3,30% do PIB
do Brasil. Em valores, esse mercado representou aproximadamente R$ 36 bilhdes
de um PIB nacional de R$ 1,09 trilhdo. Ressalta-se, no entanto, que o PIB do setor

de transporte inclui servigos de carga e passageiros por todos os modais.
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Segundo dados da Associacao Nacional de Empresas Transportadoras de Cargas
(NTC), estima-se que o transporte de carga foi responsavel por, aproximadamente,

R$ 24 bilhdes no ano de 2000, gerando 3,5 milhdes de empregos.

1.3 Transporte e Crescimento Empresarial

A teoria econdémica historicamente concentrou suas analises na esfera da producéo,
mais especificamente na producdo industrial. As bases da competitividade
empresarial quando buscadas no mercado, tendiam a enfocar os fenémenos de
interacado entre agentes e seu poder de mercado para definir precos e diferenciais de
custo de producdo. Os custos de comercializacdo, embora nao totalmente
negligenciados, nunca tenderam a receber analise integrada a sua contraparte na

producédo, bem mais enfocada.

Um dos mais marcantes fenébmenos observados na economia nas ultimas décadas,
e de forma acelerada nos anos mais recentes, é a incorporagdo de modernas
tecnologias de producao. Paralelamente, fornecedores de insumos, armazenagem e
industrias de processamento vao se aglomerando ao redor das regiées produtoras,
visando a minimizagdo de custos, principalmente de transportes envolvidos,

atendendo, assim, aos principios de racionalidade econémica.

Ressalta-se que a motivacdo fundamental para a busca dessa dinamizagdo € a
necessidade de incrementar a competitividade dos produtos nacionais em face da
concorréncia externa resultante da abertura econdbmica, o que implicard nao
somente a reducdo de custos referentes as operacdes de exportacdo, mas também
a diminuicdo de espacos para tentativas de avancos dos produtos importados.

No entanto, para suprir esses objetivos, faz-se necessario analisar a questao da
chamada “logistica”. Segundo Castro (1995, p. 01), a orientagdo dos processos
produtivos, buscando atender aos requisitos dos mercados consumidores quanto a
qualidade dos insumos e produtos, prazos de entrega, assisténcia técnica e
inovacgodes, tem feito com que a eficiéncia do sistema logistico torne-se uma condicéao

basica para a competitividade de todos os setores da economia.
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1.3.1 O conceito de logistica

O termo “logistica” surgiu no periodo entre a Primeira e a Segunda Guerra Mundial
para fins militares no transporte de suprimentos e deslocamento de tropas. Ao longo
dos anos passou a ser utilizada na area empresarial como a “arte” de administrar o
fluxo de materiais, produtos ou pessoas. A palavra logistica vem do francés loger

que significa acomodar, ajeitar ou receber (Faé e Nolasco, 1999, p. 03).

Segundo Ballou (1993, p. 24-27), a logistica tem como objetivo prestar assisténcia
ao cliente com niveis de servicos desejados, providenciando bens ou servicos
corretos, no lugar certo, no tempo exato e na condicdo desejada ao menor custo
possivel. Esses aspectos sao obtidos por meio da administracdo eficiente das
atividades logisticas. Essas atividades estdo desdobradas em atividades-chave (ou
atividades primarias) e atividade de suporte (ou atividades de apoio). As atividades-
chave sao constituidas por padroes de servigo ao cliente, transportes, administracao
de estoques, fluxo de informagdes e processamento de pedidos. Apesar dessas
atividades serem os principais fatores que contribuem para a disponibilidade e a
condicao fisica de bens e servicos ha uma série de atividades de suporte que sao
constituidas por armazenagem, manuseio de materiais, compras, embalagem

protetora, cooperacéo entre producao/operacdao e manutengao de informacoes.

Destaca-se que, até a década de 50, as atividades logisticas e suas principais
decisdes estavam relacionadas as negociacdes de frete com os transportadores e a
escolha do modal de transporte. A partir de entdo, o conceito de logistica evoluiu nas
décadas que se seguiram e se tornou popular como o conjunto de atividades
envolvidas na distribuicao fisica de materiais, expandindo posteriormente o seu
conceito para toda a cadeia produtiva, desde o suprimento até o atendimento ao

cliente final.

No entanto, as atividades logisticas eram tratadas de forma segmentada. As
atividades de distribuicao eram vistas como secundarias e seus custos eram
embutidos e disfarcados sob a forma de mao-de-obra indireta. Por serem as
responsabilidades dessas atividades emaranhadas na estrutura das organizagdes,

era dificil identificar a verdadeira importancia dos seus custos e, assim, gerencia-los
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eficientemente. O processamento de pedidos podia ser controlado pelo setor de
financas ou vendas, o transporte ficava sob a responsabilidade da geréncia de
produgédo, enquanto o marketing controlava os estoques. Dessa forma, ao surgir
algum problema no sistema logistico e ser necessaria uma tomada de deciséo,

poderiam existir visdes antagbnicas sobre sua solugédo entre os setores envolvidos.

A partir da constatagcdo desses conflitos, comecou-se a considerar a logistica de
forma integrada, aplicando-se o conceito de sistemas, o que possibilita compreender
as inter-relacdes existentes entre as atividades do sistema, por meio da observacao
do conjunto. Visando a atender tal propésito, o entendimento e a organizacdo das
atividades logisticas evoluiram muito desde a década de 60 até os dias atuais (Faé e
Nolasco, 1999, p. 07-17).

Na década de 70, os custos da movimentacao dos produtos e dos insumos/matérias-
primas aumentaram significativamente, principalmente devido aos altos indices de
inflacdo, as altas taxas de juros e a crise do petréleo. Esta nova realidade induziu
adaptacoes nas empresas que passaram a buscar a redug¢do de custos e o aumento
da sua participacdo no mercado com relacdo aos concorrentes, levando a

formulacédo de uma logistica integrada (Ballou (1993, p. 34-35).

Nestas circunstancias, durante a década de 80, o planejamento de sistemas
logisticos caracterizou-se pela integracdo das atividades de distribuicao com outras
funcdes da empresa no processo de tomada de decisdo, ao mesmo tempo em que o
processo de desregulamentacéo dos transportes nos paises desenvolvidos expandiu
as opcbes de transportes e a combinagdo dos distintos servigos existentes no
mercado. Como exemplo, pode ser citada a utilizacdo da multimodalidade no
transporte de mercadorias visando a reducado de custos e o aproveitamento da

capacidade ociosa nas diversas modalidades (Novaes, 2001, p. 44).

Devido a fatores como a crescente internacionalizacdo da economia e 0s avancos
obtidos no campo das tecnologias de informacéo e comunicacao (TIC’s), a tendéncia
da logistica integrada é responder por toda a movimentacdo de materiais dentro e
fora da empresa, da chegada da matéria-prima a entrega do produto final, fazendo a
ligacédo entre suprimento, producéo, vendas e distribuicao.
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A expansdo das atividades produtivas cria, constantemente, novas demandas as
funcbes de logistica, exigindo-se, dentre outras coisas, novas habilidades e
competéncias dos profissionais envolvidos em sua execug¢ao. As empresas se véem
obrigadas a explorar seu potencial de integracdo externa como base de construcédo
e manutencdo de vantagem competitiva por meio do melhor funcionamento da

cadeia produtiva, reduzindo-se custos, riscos e agregando-se valor aos servigcos.

Num contexto mais amplo, a logistica pode ser entendida como a integragéo tanto
da administracdo de materiais (ou logistica interna) como da distribuicdo fisica
produtos finais (ou logistica externa). A administracdo de materiais opera com as
matérias-primas necessarias a fabricagdo dos produtos de uma empresa, ou seja,
estda voltada para o abastecimento da empresa, envolvendo todas as atividades
necessarias a esta finalidade. A distribuicao fisica opera com o produto final de uma
empresa e tem como objetivo atender a demanda pelos produtos e/ou servigcos
oferecidos pela mesma, englobando todas as etapas exigidas para este processo. O
elemento de ligacao € o armazém de produtos acabados, que pode ser considerado
como parte de cada um dos dois setores, visto que constitui, ao mesmo tempo, a

ultima etapa da producgéo e a primeira da distribuicao (Ballou (1993, p. 35).

Segundo Ballou (2001, p. 24), dentre as atividades logisticas o transporte é uma das
mais importantes porque nenhuma firma moderna pode operar sem fornecer a
movimentacado de suas matérias-primas ou de seus produtos acabados. No entanto,
sua insercao na logistica s6 sera relevante se devidamente integrada as demais
atividades, pois néo faz sentido considerar o transporte como uma atividade isolada,
uma vez que o mesmo vai depender, por exemplo, do produto, tipo de embalagem,

veiculo e via utilizados.

1.3.2 Logistica e crescimento empresarial

Avancos recentes em areas de conhecimento que interceptam a economia,

engenharia e administracdo, ao tratar de fluxos de mercadorias introduziram a

logistica na agenda de ensino e pesquisa, remetendo para as ciéncias econdmicas
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terminologias e enfoques relativamente desconhecidos as abordagens normalmente

adotadas em economia.

Alguns autores atuantes na area de Organizacao Industrial (OI) tém trabalhado no
sentido de propiciar ligacbes teodricas entre a analise das empresas e seus
comportamentos tanto em termos de ‘reflexdes abstratas’, quanto em termos de
‘modelos operacionais’ a guiarem as a¢des das unidades produtivas, propiciando um
inicio de interlocucao entre areas afins que apresentam a empresa enquanto foco de

investigacao.

Michel Porter, por exemplo, constitui-se um autor importante no apoio a essa
discussao tedrica por meio da proposicao de seu modelo denominado ‘Diamante de
Porter’ (Figura 1.1).

Estratégia, Estrutura e
Rivalidade das Empresas

Condigbes de Fatores

A

Condicdes de Demanda

Industrias Correlatas de
Apoio

Figura 1.1 — Diamante de Porter
Fonte: PORTER, M.. (1989). A Vantagem Competitiva das Nacoes. Rio de Janeiro: Campus. p. 45.
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A utilizacdo do ‘diamante’ como ferramenta teérica € explicada pelo fato de que o
enfoque de Porter inclui elementos dindmicos na criacdo das vantagens, fazendo
com que cada firma, unidade basica de analise, independente de ser industrial ou
agricola, seja competitiva dando espaco para a incorporacdao dos transportes e
logistica num todo sistémico, as quais se situariam na categoria ‘atividades de
apoio’. Esse autor ressalta que a competitividade de um setor depende de quatro

atributos que transcendem a industria. Esses atributos seriam:

1- Condicées de fatores — A posicao do pais nos fatores de producdao como trabalho
especializado ou infra-estrutura, necessarios a competicdo em determinada

industria.

2- Condicées de demanda — A natureza da demanda interna para os produtos ou

servicos da industria.

3- Industrias correlatas e de apoio — A presenca ou auséncia, no pais, de industrias

fornecedoras e industria correlatas que sejam internacionalmente competitivas.

4- Estratégia, estrutura e rivalidade das empresas — As condicées que, no pais,
governam a maneira pela qual as empresas sdo criadas, organizadas e dirigidas,

mais a natureza da rivalidade interna.

Embora a analise seja concentrada na firma, é importante ressaltar que nao se

negligencia, ao contrario o ambiente nacional, na qual a empresa se insere.

O papel desempenhado pelo ambiente econémico, ou seja, a influéncia dos atributos
nacionais que estimulam, ou ndo, as vantagens competitivas numa industria deve
ser levada em consideracdo, pois o ‘diamante da competitividade nacional’ pode
alavancar ou estancar o éxito competitivo de suas firmas, a partir do papel
desempenhado pelo ambiente econémico, pelas instituicbes e pelas politicas de

uma nagao.

A vantagem competitiva vem da maneira pela qual as empresas se organizam e
realizam as atividades em separado, mas também da maneira que se organizam

entre si; se as empresas que adquirem bens de producdo e matéria-prima em um
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pais nao forem eficientes, s6 poderdo pagar baixos precos aos seus fornecedores.
Se o produtor ou o exportador nao for eficiente, o outro também ¢é prejudicado na
concorréncia internacional. As empresas criam valor para os seus compradores pelo
desempenho dessas atividades, sendo que o valor final é medido pelo que os

compradores se dispdem a pagar por seu produto ou servigo.

As atividades desempenhadas na competicdo dentro de determinada industria
podem ser agrupadas nas cadeias de valores. A cadeia de valores de uma firma
estaria dividida, de maneira geral, em: producdo, comercializacdo, entrega e
assisténcia ao produtor (atividades primarias) e nas que proporcionam 0S inSUMos
comprados, tecnologia, recursos humanos ou funcdes de infra-estrutura geral que
apdiam as outras atividades (atividades de apoio) (Porter, 1989, p. 52).

A estratégia norteia a maneira pela qual a empresa realiza as atividades individuais
e organiza todo a sua cadeia de valores. As atividades variam na importancia que
tém para a vantagem competitiva em diferentes industrias. As empresas conseguem
vantagem competitiva ao conceber novas maneiras de realizar atividades,

empregando novos procedimentos, novas tecnologias ou diferentes insumos.

Uma empresa é mais do que a soma de suas atividades. E um sistema
interdependente, ou uma rede de atividades unidas por ligacées, que ocorrem
quando a maneira pela qual uma atividade é desempenhada afeta o custo ou
eficiéncia das outras atividades. Elas criam, com frequéncia, um intercambio no
desempenho de diferentes atividades que deve ser otimizado. A empresa tem que
resolver esses intercambios e influéncias, de acordo com sua estratégia, par chegar
a vantagem competitiva. As ligacbes também exigem que as atividades sejam
coordenadas.

Segundo Porter, a esséncia da formulagdo de uma estratégia competitiva é
relacionar uma companhia ao seu meio ambiente. O modelo do ‘diamante’ é
compativel com as interpretagdes de construcao e consolidacdo de competitividade

via inovacoes.
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Assim, uma vez conquistada a vantagem competitiva por meio da inovacao, a
empresa tera condicbes de sustenta-la apenas por um processo de melhorias
continuas, uma vez que quase todas as vantagens estdo sujeitas a imitagcdes. Em
ultima instancia, a Unica forma de sustentar uma vantagem competitiva € por meio
da evolucao para formas mais sofisticadas e duraveis, que exigem conhecimento e
capacidade avancados, como pessoal especializado e adequadamente treinado,
capacidade técnica interna e relagdes estreitas com os principais clientes e
fornecedores. Neste caso, jA ndo bastam mais vantagens tradicionais, tais como
baixos custos de méao-de-obra e de matéria-prima, o fundamental passa a ser a
capacidade constante de renovagdo continua das competéncias da empresa de
modo a sobreviver e crescer em ambientes competitivos e em constante mutacao
(Teece e Pisano, 1998, p. 193-194).

Industrias internacionalmente competitivas sado aquelas cujas empresas tém a
capacidade e a vontade de melhorar e inovar para criar e manter uma vantagem
competitiva. Tanto a melhoria como a inovagcdo, segundo Porter, exigem
investimentos em areas de pesquisa e desenvolvimento (P&D), aprendizado,

instalagbes modernas e treinamento sofisticado.

Portanto, o autor defende que um conjunto de forgas presentes nas economias
nacionais fortalece ou obstaculizam a competitividade empresarial, cabendo aos
agentes publicos e privados atentarem para a necessidade de seu reforcamento de
forma a possibilitar dinamismo em seu conjunto. A logistica enquadra-se no conjunto
denominado ‘industria de apoio’ ou ‘atividades correlatas’. Em linhas gerais, o maior
desafio a integracao da logistica na analise econdmica refere-se inicialmente a tarefa

aparentemente primaria de unificacdo de linguagem.

Em uma economia capitalista, a firma constitui-se na unidade basica de producao e
distribuicdo de bens e servicos. Desta maneira, sua analise ocupa um lugar de
destaque no campo econdmico, por ser, sobretudo, uma organizagdo complexa,
envolvendo uma série de atividades inter-relacionadas e cujas decisées afetem a
vida social e econémica. A firma nao é algo palpavel fisicamente, sendo dificil defini-
la em sua totalidade.
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Neste contexto, o estudo da firma promoveu, e ainda promove, uma série de
interpretacées econdémicas. Segundo Penrose (1959, p. 11), a firma € um conjunto
de recursos fisicos e humanos, organizados administrativamente que cresce e trata
de sobreviver em decorréncia de suas competéncias. Penrose, em verdade é a
autora que lanca as bases para as modernas abordagens de evolucao tecnoldgica e

capacitacao no interior das unidades produtivas.

As atividades produtivas de uma firma sdo governadas pelo o que a autora
denominou de ‘oportunidade produtiva’ que compreende todas as possibilidades
produtivas que o gestor possa vislumbrar e das quais pode tirar vantagens. O
‘espirito empreendedor’, fator essencial ao crescimento empresarial, como ressalta
Penrose, é distinto de competéncia, difere de firma para firma e numa mesma firma
muda ao longo de sua histéria (Penrose, 1959, p. 24-33), o qual somado ao que a

autora denomina base tecnoldgica (conhecimento interno a organizacao),

A definicao de firma para Chandler Jr. (1992, p. 02) apresenta quatro facetas:
entidade administrativa; entidade legal; conjunto de habilidades aprendidas,
facilidades fisicas e capital liquido; e instrumentos para a producao e distribuicao de
produtos e servigos correntes e para o planejamento e alocacédo para produgédo e
distribuicao futuras. Assim, as empresas agricolas podem ser consideradas nos

mesmos termos de uma firma industrial.

Chandler Jr., por meio de longa e detalhada pesquisa empirica concluiu que o
determinante do crescimento empresarial € o que ele conceituou de ‘capacitacao
organizacional’ que significa o investimento simultaneo e integrado em producéo,
gestéao e distribuicdo. Nas palavras do autor a as capacidades organizacionais sao:

“[...] criadas durante o processo de aprendizagem envolvido na produgao de
nova ou grandemente aperfeicoada tecnologia corrente, vindo a conhecer
as exigéncias de mercados para produtos novos ou aperfeicoados,
disponibilidade e confiabilidade de fornecedores, as complexidades do
recrutamento e treinamento dos gerentes e trabalhadores. Essas
capacitagdes eram as instalagdes fisicas e coletivas e habilidades humanas
organizadas na empresa. Elas incluiram os recursos fisicos de cada uma
das muitas unidades operacionais — as fabricas, escritérios e os laboratérios
de pesquisa e, de maior importancia, as habilidades funcionais e
administrativas dos empregados em tais unidades. Mas s6 se estas
habilidades fossem cuidadosamente coordenadas e integradas, poderia a
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empresa alcangar as economias de escala e escopo necessdrias para
competir e continuar crescendo” (Chandler Jr. 1992, p. 08).

Ao considerar a distribuicdo este trabalho de Chandler, passa a constituir-se em
importante apoio teérico a um esforco de internalizacdo da logistica a analise
dindmica micro e macroecondmica. Num contexto de maiores exigéncias, o cuidado
e precisdao nos fluxos de distribuicdo de produtos, mostram-se também como
importantes fatores de competicdo. Nestes termos, abre-se escopo para a

incorporacao da logistica na performance empresarial.

1.4 Logistica do Frio: importancia para o Agronegocio

Na agricultura, o sucesso na comercializagdo crescentemente assenta-se,
principalmente, na qualidade do produto e dominio de distribuicdo. A agricultura
comercial, assentada na tecnificacdo da produgcdo e na organizagcdo da
comercializacao, envolve cada vez mais grupos econémicos organizados, perdendo
importancia os métodos tradicionais de producao e distribuicao desses produtos que

caracterizam a agricultura mundial até meados dos anos 1950.

Utilizado pela primeira vez nos EUA no final da década de 50, e difundido no Brasil
em épocas recentes, o conceito de agribusiness reflete uma integracdo da
agricultura com o mundo dos negécios. Nesta concepgado, o foco de analise é o
sistema que vai desde a produgdo de insumos até a distribuicdo, passando pela
produgdo agricola e agroindustrial, ndo se restringindo ao corte tradicional
agricultura/agroindustria (Zylberztajn, 1994 apud Dalcomuni, 2000).

A concepcao de que o agronegdcio envolve etapas e agentes que estdo fora da
producgdo, requer também posturas organizacionais pré-ativas para se detectar um
conjunto de conhecimentos, produtos e servicos como referencial do que pesquisar
e, conseqguentemente, como e em que ordem essas demandas poderdo ser
atendidas.
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Neste contexto, a deteccdo de demandas tecnoldgicas no agronegoécio requer
conhecimentos que transcendem um campo disciplinar especifico. H4 que se
considerar, portanto, as interacbes de multiplos interesses, a atuacao diferenciada
dos diversos atores do processo produtivo e as especificidades técnico-cientificas
em areas como biolégica, social e econémica. Os conceitos de cadeia produtiva e
sistemas produtivos permitem considerar simultanea e interativamente os elementos

de unido entre as diversas areas do conhecimento.

Nesta concepcdo, o agronegécio é composto por muitas cadeias produtivas,
entendidas enquanto uma sequéncia de estagios sucessivos assumidos pelas
diversas matérias no processo de transformacdo. As cadeias comportam, por sua
vez, os sistemas produtivos nos quais ocorre a producao agricola, constituindo-se a
estrutura de transporte e logistica, elos essenciais entre a produgéo e os mercados.

Qualquer politica de acao empresarial ou das instituicoes relacionadas a cadeia
devera orientar-se para atender as demandas por produtos em qualidade e
quantidade com as demandas finais e a pregcos compativeis. Como consequéncia,
tem sido forte a influéncia do consumidor final sobre os demais componentes da
cadeia. O conhecimento dessas demandas, bem como a adogdo de meios
adequados e ageis para atendé-las, é importante para o sucesso econémico de uma
cadeia.

A andlise da cadeia produtiva refere-se a identificacdo de agentes e fluxos de
insumo/produto estabelecidos pelos agentes econémicos. Em termos genéricos, na
agricultura, tal cadeia constitui-se de fornecedores de insumo; unidades de producao
(propriedades agricolas ou empresas); agroindustrias; agentes de comercializagéao e
consumidor final. Ligadas a essa cadeia existe uma série de servicos de apoio, sdo
eles: agronbmicos, P&D, econdmicos, bancarios, mercadolégicos, transportes,

armazenagem, assisténcia técnica em geral, informacdes de mercado, entre outros.

Esse enfoque sistémico privilegia a identificacdo dos principais elos da cadeia
produtiva, suas interrelacbes econOmicas, capacitagdes tecnoldgicas e

organizacionais e interrelacbes chaves entre ambiente institucional para o
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funcionamento e potencializacdo da cadeia de producao/comercializagdo nos mais

diversos niveis.

Segundo Agrianual (1998, p. 25), para a conquista e manutencao de mercados
agricolas, sobretudo o de frutas e hortaligas frescas, tornam-se decisivos atributos
como tamanho, sabor, consisténcia, coloragdo, suculéncia, odor, aparéncia geral,
vida de prateleira e homogeneidade. De forma complementar, outras caracteristicas
como marca, estrutura de distribuicdo, regularidade no fornecimento, passam a
compor a qualidade do produto em seu sentido mais amplo. Ou seja, o elo de maior
valor de mercado pode estar, ao contrario, na fruta in natura de boa qualidade.

A qualidade, assim definida, passa a ser uma caracteristica distintiva fundamental
para atingir mercados especificos, mais lucrativos, uma vez que necessidades
basicas saturadas possibilitam consumo de produtos de qualidade superior. No ramo
das frutas, hortalicas e seus derivados, esse parece ser o principal determinante do
sucesso econdmico do produtor, enquanto elemento diferenciador do produto, aliado

a uma logistica prépria as caracteristicas desse tipo de produto.

Nao obstante, a concentragdo de renda em nivel mundial e a sofisticacdo do
consumo, sinalizam a perspectiva de conquista de mercados lucrativos, cujo precgo-
prémio compensa os custos da diferenciagcdo. A qualificagdo necessaria a nova
realidade langa desafios, mas também abre novos caminhos para o desenvolvimento

de regides com vantagens comparativas para atender tais mercados.

Dois fenbmenos parecem ilustrativos dessa situacao, um ligado a comercializacao e
outro as relacdes dentro da prépria cadeia. Primeiro, a estrutura da comercializacdo
vem se modificando por causa da valorizagdo da qualidade dos produtos
consumidos in natura que representam tendéncias que ja estavam presentes desde
0 inicio dos anos 90. O segundo aspecto da modernizacdo no sentido da
coordenacdo e competitividade da cadeia esta ligado as relagdes da producéo
agricola com a agroindustria (Castro, 1998, p. 179-180).
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O agronegécio vem adquirindo importancia cada vez maior no processo de
desenvolvimento rural, agregando valor a producdo agropecudria, multiplicando a
renda e 0 numero de empregos, além da capacidade de reunir a economia do
campo ao sistema industrial fortalecendo, assim, os mercados e péblos de

desenvolvimento local e regional.

Para escapar das continuas reducbes das margens de lucro provocadas pela
competicdo, os produtores buscam vantagens competitivas por meio de inovacoes e
pela procura de nichos de mercado. Neste sentido, a agricultura brasileira, desde o
Plano Real, em 1994, tem grande participacdo nas exportacoes brasileiras.
Observam-se crescimentos constantes na diversidade dos produtos ofertados ao
mercado, com novas espécies, variedades, embalagens, épocas de producao,
cores, formatos e sabores; ha, também, uma mudanca do local de produgcdo para
regides mais distantes do local de consumo.

O volume total de frangos exportados de janeiro a setembro de 2001 superou o
volume do ano anterior. A venda de produtos de valor agregado, como os
embarques de cortes, aumentou em 52,6%, enquanto as vendas de inteiros
aumentaram 17,8%. O Oriente Médio mantém a condigdo de principal cliente com
72,8%, seguido da Europa, com 11,6%; Africa, 4,1% e Mercosul, 3,3%. As
exportagdes de suinos também foram positivas. Por conta da conquista do mercado
russo, as exportacoes passaram de 78,8 mil toneladas para 161 mil toneladas, de
janeiro a agosto de 2001, um aumento de 104% (Embanews, 2002).

Segundo o Ministério da Agricultura, em 2003, o PIB do agronegécio evoluiu 6,54%
em relagdo ao ano de 2002, totalizando R$ 508,37 bilhdes, contra R$ 477,09 bilhdes
em 2002. Dessa forma, o agronegécio representou, em 2003, aproximadamente,
30% do total do PIB, sendo responsavel por 37% dos empregos e por 41% das
exportacdes. E o setor que pode responder mais rapidamente para a geragdo de
emprego no Brasil j4 que investimentos da ordem de R$ 1 milhdo de reais na

agropecuaria pode criar até 182 empregos.
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No caso das flores, o Brasil exportou US$ 16,2 milhdes, em 2002, o que representa
apenas cerca de 5% do valor global da floricultura brasileira. Tem-se ressaltado que
0s principais entraves a este tipo de exportacao do Brasil, nas operacdes logisticas,
€ a falta de infra-estrutura necessaria para o armazenamento e transporte de flores
na maioria dos aeroportos brasileiros, como as camaras frigorificadas, por exemplo.
O Brasil ja exporta para o mercado europeu e EUA. O principal importador é a
Holanda, o maior produtor mundial de flores. Segundo o Instituto Brasileiro de
Floricultura (IBRAFLOR), estima-se que as exportacdes brasileiras de flores até
2005 sejam de US$ 80 milhdes (Isto é Dinheiro, 2003).

Em 2003, as exportacbes brasileiras de carnes bovina, suina e de frango
alcancaram 4,2 milhdes de toneladas, com uma receita de US$ 5,8 bilhdes. No
mesmo periodo, as exportacbes de alimentos industrializados alcangcaram uma
receita de US$ 14 bilhdes (Embanews, 2005).

Apenas para quantificar um mercado cujo horizonte ainda é impossivel de se
visualizar no Brasil, pode-se citar o0 mercado de frutas frescas, cujos dados de
exportacdo indicam que, ao final dos anos 90, o Pais havia exportado algo em torno
de 1% de sua producédo total. Ressalta-se que neste tipo de produto as perdas séo
muito elevadas da colheita ao varejo pela falta de infra-estrutura adequada, onde o
emprego do frio teria um papel relevante desde o resfriamento, estocagem,
transporte até a comercializacdo. Em 2003, o pais produziu 453 milhdes de
toneladas de frutas e, cerca de 70% das vendas destinaram-se a paises da Uniao
Européia. A balanga comercial de frutas frescas atingiu superavit de US$ 267
milhdes, com US$ 335 milhdes em exportagcdes e US$ 68 milhdes em importagdes,
apresentando um crescimento de 39% em relacdo ao ano de 2002. A média de
perdas com o amadurecimento precoce, emprego de embalagens inadequadas, falta
de tratamento pré e poéds-colheita, manuseio sem cuidado, técnicas de cultivo,
variedades nao selecionadas e falta de planejamento esta entre 30 a 40%, valores
que representam um descarte em torno de 8 a 10 milhdes de toneladas por ano
(Embanews, 2005).

Mesmo com este comportamento nominal das exportagdes ocorre, em nivel interno,

uma perda muito grande entre as diversas etapas do processo, do campo ao varejo
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ou ponto de embarque. A falta de uma infra-estrutura adequada que inclui desde
tuneis de resfriamento, camaras de estocagem, transporte, embalagem e pontos de
apoio nos portos, principalmente, representam grave entrave para o aumento das

exportagoes.

As exigéncias do mercado demandam um empresario que além de contar com boa
informacdo e tecnologia, saiba elaborar estratégias para sua empresa e esteja
disposto a ocupar-se dos elos da cadeia comercial, e é basicamente nesse ponto
que se faz a discussao dos processos da cadeia de comercializacao.

Estima-se que menos de 10% das exportacdes brasileiras de frutas sejam feitas por
via aérea, devido ao elevado custo das tarifas, o que o torna viavel apenas para
determinados produtos. O transporte maritimo, por sua vez, tem as suas
desvantagens associadas ao longo tempo de viagem, 20 dias em média, para a
Europa, a baixa freqiiéncia de navios adequados ao transporte desse tipo de
produto, ao despreparo € o0s elevados custos dos portos brasileiros e a pequena
escala dos volumes exportados.

Estas deficiéncias associadas a logistica poderiam ser parcialmente superadas por
meio da associacdo de produtores e empresas, compartiihando servicos que
permitiiam uma maior racionalizacdo do transporte e armazenagem, elevando as

escalas de exportacéo, assim como o poder de barganha e a redugéo de custos.

Em suma, hd um conjunto de dificuldades e deficiéncias da cadeia nacional de
fruticultura a serem superadas a fim de possibilitar a participagcdo de forma mais
ativa no exigente mercado internacional de frutas. Nao obstante, apesar destes
problemas apontados anteriormente, existem perspectivas favoraveis para o futuro,

especialmente nos mercados de frutas tropicais.

O segmento de frutas, por sua vez, no contexto da agricultura brasileira, apresenta-
se enquanto um campo com amplo potencial de desenvolvimento agroindustrial e
abertura de novos nichos de mercado tanto nacional como internacional. Ressalta-se
que o complexo agroindustrial das frutas pode ser agrupado em sete subgrupos:
frutas frescas, castanhas/améndoas (inclui nozes e coco, por exemplo), doces de
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frutas, polpas, sucos, pectinas e frutas secas. Porém, no ambito deste trabalho
objetiva-se, tdo somente analisar as exportagdes do subgrupo que contempla o coco
verde, mais especificamente, agua de coco verde, ainda pouco estudada, mas
apontada como nicho de mercado com elevado potencial a ser explorado.

1.4.1 A Logistica do frio no Brasil

Existem poucos dados sobre a area frigorifica. O inicio da década de 70, no Brasil,
foi marcado por um crescimento nas exportacdes de produtos agricolas assim como
na implantacado de um programa de estoques reguladores do Governo Federal na
area de carne. Os levantamentos feitos indicaram a falta de 860 mil m3 para uma
oferta de 2,2 milhdes de m3. Como resultado, foram indicados estudos na area de
armazenagem a frio de forma buscar solugcdoes especificas. Além de apontar a
necessidade do aumento imediato da capacidade estatica do setor de estocagem,
também visava um plano locacional mais equitativo na distribuicdo dos espacos de
estocagem, pois a distribuicdo desigual da rede de armazenamento no pais
contribuia apenas para o agravamento da questdo, como grandes bolsées de
armazenadores nas regides Sudeste e Sul e rarefagdo nas demais regides (Neves
Filho, 2003, p. 01-10).

Em 2001, o Brasil possuia, aproximadamente, 2,1 milhdes de m3, a Franca 58
milhdes de m3, os Estados Unidos 49 milhées de m3 e o Japao 25 milhées de ms.
Sendo que, 30 % da area, disponivel em territério brasileiro, esta localizada na
Grande S&o Paulo e, apenas, 104.779 mil m® sdo destinados a produtos pereciveis
(Malinverni, 2001, p. 40).

Quanto ao transporte, em 1986, foram produzidas 1.500 unidades que apesar da
boa qualidade do equipamento, representam algo ao redor de 2% do total de
caminhdes produzidos naquele ano. Em 1995, atingiu-se 4.800 unidades, entre
carretas e carrocerias de 4 e 6 toneladas. Atualmente, o potencial do mercado é de
5.500 unidades/ano para pequenos caminhdes, 750 a 800 para caminhdes e de 250
carretas. Nota-se uma diminuicdo de participacdo nas vendas de caminhdes médios,

refletindo a tendéncia da logistica atual com a utilizacdo de Centros de Distribuicao.
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Caminhdes pesados realizam o transporte em longas distancias e os leves realizam

a distribuicdo nos grandes centros (Neves Filho, 2003, p. 07).

Os caminhdes sao responsaveis por 70% do processo produtivo e os 30% restantes
sdo distribuidos por ferrovias, transporte fluvial e maritimo, além de pequena parcela
por via aérea. Neste contexto, a frota circulante apresenta baixo indice de reposicao
onde se tem aproximadamente 52% de unidades com mais de 6 anos além de
enfrentar estradas em precario estado de conservacao (Neves Filho, 2003, p. 07-08).

Assim, percebe-se que a area frigorificada no Brasil € pequena se comparada aos
paises desenvolvidos, e, ressalta-se que o aumento da capacidade frigorificada no
Brasil ocorreu, principalmente, devido ao crescimento das exportacbes de
congelados, dentre eles, carne bovina, carne de frango e suco concentrado de
laranja. Além dos produtos citados, tem-se uma necessidade de refrigeracédo

também no setor de bebidas, leite e seus derivados.

Ressalta-se que o atual desenvolvimento do comércio de produtos pereciveis
baseia-se no avanco da tecnologia de refrigeracao/frigorificacéo aplicada aos meios
de transporte e a introducao de embalagens que ao controlar a temperatura da
carga, prolongam sua vida (til, aumentando a distancia que o produto pode ser
comercializado. Cita-se, também, a recém elaborada Norma 14.701 da Associacao
Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) que estabelece os procedimentos para
transporte de produtos alimenticios refrigerados. Dessa forma comeca-se a
desenvolver profissionalmente a cadeia do frio no Brasil, em termos de transporte
(Hira, 2001, p. 44-45).

1.4.2 Consideracoes sobre a Logistica do Frio

As Ultimas décadas testemunharam um crescimento significativo do comércio
internacional de produtos pereciveis. Tal desenvolvimento baseia-se, por um lado,
no avanco da tecnologia de refrigeracdo aplicada aos meios de transporte
especializados (vagbes, caminhdes, embarcacbes entre outros) e, mais

recentemente, a introducdo de embalagens com controle de temperatura, os
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contéineres e, por outro, na mudangca nos padrées de consumo e habitos dos
consumidores em paises desenvolvidos, o que se deve a uma série de fatores, como
campanhas publicitarias para introduzir produtos tropicais nos mercados
internacionais; o aumento de turismo nos paises em desenvolvimento; a superacao
da capacidade de fabricacao de produtos similares nos paises industrializados; o
aumento da populacdo; a busca pela qualidade do produto; e, maiores

preocupacoes com padrdes de vida saudavel.

Varios paises, na tentativa de aumentar os seus ganhos no comércio internacional,
estdo promovendo exportacdes de frutas frescas, legumes, flores, carnes, pescados
entre outros. Estes produtos, por serem pereciveis, chegam ao mercado com alta
porcentagem de perda. Tomando como exemplo, flores, frutas e legumes, essas
perdas decorrem, principalmente, da deterioracdo e do apodrecimento, pois o ciclo
bioldgico da maioria desses produtos continua apds a sua colheita, e durante o
transporte até os locais de comercializacdo. Assim, produtos pereciveis necessitam
de condigdes de armazenagem e transporte especificos, para manter a qualidade e

preservar suas caracteristicas.

A conservacao de produtos pereciveis requer complexa estrutura logistica do frio (ou
cadeia do frio), que consiste no conceito de manutencdo do produto refrigerado
desde a sua fabricagdo/embalagem, até seu uso pelo consumidor final (Di Rienzo,
2002, p. 12-13).

A logistica do frio & composta por varias etapas: producdo, transporte,
armazenagem, distribuicdo e comercializagao, e, se houver falha em alguma delas,
toda a cadeia estard comprometida, ndo havendo recuperacdo da qualidade do
produto. A partir do momento em que é embarcado, o produto esta sujeito a diversos
fatores que poderdo comprometer sua qualidade, principalmente por falhas de

operacgao.

Assim, para minimizar a possibilidade de ocorréncia dessas falhas, é que se destaca
a importancia do transporte com temperatura controlada e a embalagem. Além, da
selecdo adequada de equipamentos, bons procedimentos de carregamento e
descarregamento, e distribuicdo.
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Agilidade no fluxo da producdo aos mercados € especialmente relevante na
agricultura, em decorréncia dos niveis de perecibilidade presente nos produtos.
Quando as funcbes vitais de animais ou vegetais sao interrompidas, inicia-se uma
série de transformacbes que adquirem caracteristicas de fenédmenos putrefativos,
processos que se desenvolvem rapidamente em temperatura ambiente com
conseqliente inutilizagdo do produto. A medida que se provoca o abaixamento da
temperatura, retardam-se consideravelmente estes fenémenos promovidos pela

acao de agentes deteriorantes como microorganismos, enzima e reagdes quimicas.

Com excecao de vegetais frescos, onde a temperatura empregada deve obedecer
as particularidades de cada alimento processado visando a manutencao de suas
caracteristicas, o resfriamento ou congelamento permitiria maior disponibilidade em

quantidade, custo e qualidade.

Como é de se esperar, o estado da matéria-prima, manuseio e o método de
aplicacao do frio adotado irdo influir na qualidade do produto final. Tal qualidade é a
soma de diferentes itens como niveis microbioldgicos, sabor, aroma, cor, textura,
além do valor nutritivo. Dessa forma, busca-se a manutencdo de um nivel de
qualidade associado a um custo competitivo. Nao € preciso ressaltar que tais
vantagens, ao final, representam ganho tanto para o produtor como para o

consumidor.

Sabe-se, no entanto, que durante a estocagem frigorificada ocorrem modificacdes
fisico-quimicas, onde estudos visando a identificacdo dos fatores que provocam
alteracdes de qualidade indicaram a temperatura como um dos mais importantes. O
emprego de um nivel adequado permitiria um periodo maior para distribuicao, tanto

maior quanto menor a temperatura.

A flutuacao da temperatura para congelados provocara o fenbmeno conhecido como
recristalizacdo, ocasionando mudancgas na concentracao, favorecendo o crescimento
de cristais de gelo e acelerando certas reacbées que irdo reduzir o nivel de qualidade
desejada. Outros danos, como a perda de peso maior, liberagdo de exudado durante

o processo final para consumo e a perda de volume como no caso do sorvete, teréo
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lugar com a consequente depreciacdo do produto. Uma outra importante conclusao
de diferentes experimentos foi a perda de qualidade independente do ponto da
cadeia de distribuicao onde ocorreu algum problema. Essa mudanca é cumulativa e
comutativa. Nao ha, ressalta-se, recuperacdo apdés um acidente ou estocagem

incorreta.

Deve-se notar que, mesmo embalado, o produto congelado ficara sujeito a
dessecacao, processo no qual o vapor de agua migra da superficie do produto para
a atmosfera no interior da embalagem ou para o ambiente refrigerado. Como
consequéncias, tem-se uma indesejavel alteracdo na aparéncia, além de acelerar
reacbes oxidativas na superficie do produto. Dessa forma, o emprego de
embalagens convenientes e um bom sistema frigorifico serdo essenciais para a
reducdo de perdas. Ressalta-se, ainda, a importancia no manuseio do produto e

equipamentos, para a melhor conservacao dos produtos.
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2. LOGISTICA DE TRANSPORTE PARA A EXPORTACAO DE AGUA DE COCO
VERDE

2.1 Breve Panorama da Fruticultura: Mundo, Brasil e Espirito Santo

O mercado mundial de frutas movimenta cifras em torno de US$ 20 bilhdes, 90%
dos quais por meio do comércio de frutas temperadas e 10% em frutas tropicais.
Adicionando-se a contribuicdo do valor das frutas processadas esta cifra se eleva
para cerca de US$ 55 bilhdes, o que revela a magnitude do agronegécio em
fruticultura. Ressalta-se, ainda, que o mercado mundial de frutas tem apresentando
uma trajetéria de crescimento constante desde o inicio dos anos 80 (Pinazza, 1999).

Neste cenario, destaca-se o Chile. Em 1998, o Chile exportou US$ 1,5 bilhdo de
frutas frescas. Considerando-se as frutas processadas as exportacdes chilenas
chegam a US$ 1,7 bilhao.

Devido ao limitado territério (75,6 milhdes de hectares), o Chile possui como area
agricultavel, cerca de 25 milhées de hectares. Desse total, apenas 5,1 milhdo de
hectares sdo areas de plantacao. O restante destina-se a pastagem, 8,5 milhdes, e
floresta, 11,6 milhdes de hectares. Comparando as terras do Brasil, somente em
terras agriculturaveis ainda n&o utilizadas o Pais possui 150 milhdes de hectares.

Segundo Vilas (2000, p. 21-23), o desenvolvimento do setor fruticola chileno
destinado a exportacdo apresenta, em primeiro lugar, potencialidades sistémicas do

setor com base nas vantagens competitivas, tais como:

e Condicoes climaticas: aspecto similar ao verificado no Mediterraneo,
excelente para a producdo de frutas, vinhos, azeitonas, entre outros. Dias
ensolarados, poucas chuvas torrenciais no verdo; estagdes definidas;
oscilacdo intensa do gradiente de temperatura entre o dia e a noite;’

®> O Chile consegue produzir frutas temperadas no Hemisfério Sul em plena entressafra de inverno no
Hemisfério Norte, credenciando-se para abastecer os mercados mais ricos do mundo. Além disso,
seus pomares estdo protegidos por barreiras geogréaficas que dificultam a proliferacao de pragas.
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e Periodo de colheita: disponibilidade para embarcar produtos frescos e
processados de qualidade e precos atraentes para os consumidores do
hemisfério Norte, quando a regiao atravessa a fase de entressafra;

¢ Infra-estrutura de irrigacao: aproveitamento das geleiras dos Andes;

e Auséncia de pragas e doencas: existéncia de barreiras naturais € um
eficiente servigo publico de protecdo em todo o pais; e

e Acesso a portos de exportacao: areas de producao préximas dos locais de

embarque com estrutura de armazenagem e embarque bem desenvolvida.

Conforme pode ser detectado, essas vantagens constituem-se em recursos basicos,
herdados, ndo diferindo, assim, dos encontrados no Brasil. Entretanto, algumas
consideracdes sobre o Chile devem ser salientadas. Na década de 90 o Chile
reduziu gradativamente a superficie das lavouras tradicionais como cereais e
oleaginosas, expandindo, em contrapartida, as dedicadas a fruticultura, horticultura e

silvicultura.

Reconhecido pela competéncia no desenvolvimento das atividades ligadas a
produgédo e comercializagdo de frutas devido ao limitado mercado interno, buscou no
mercado internacional a valvula de escoamento para a sua produgdao de
hortifrutigranjeiros. Como os consumidores dos principais paises importadores tém
elevada renda per capita, a oferta teve que se ajustar aos padrées de um mercado
cada vez mais exigente em qualidade, apresentacdo e diversidade de produtos,
oferecendo-lhe frutas de elevado padrdo, por meio de dominio tecnolégico,
conhecimento de mercado e uso intensivo de marketing internacional (Accarini,
2000, p. 32).

Em segundo lugar, houve a adogao, por parte do Ministério da Agricultura Chileno,
de uma agenda estratégica para alicercar a construcdo de solucbes estruturadas e
integradas as cadeias de producdo. As principais bases seriam sustentadas no tripé

explicativo de melhoria dos ativos dos produtores, desenvolvimento de mecanismos

Todo o norte é seco, dominado pelo Deserto de Atacama; o extremo sul é gelado, a partir de Puerto
Montt. A leste erguem-se os Andes e a oeste encontra-se o Pacifico. Além disso, o Chile é
internacionalmente reconhecido como territério livre da Mosca do Mediterraneo (ceratitis capitata).
Por conta disso, as técnicas de manejo se simplificam e o custo de produgéo cai, pois as culturas
dependem menos do uso de defensivos fitossanitarios (Moreira, 2000, p. 70-80).
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de mercado e ado¢ao de um sistema integrado de fomento produtivo (Accarini, 2000,
p. 32).

O significativo desempenho do setor fruticola chileno reside no grau de
especializacdo e sofisticacdo da fruticultura no pais, destague no comércio
internacional. Em termo de &rea ocupada, as principais exploragdes sdo uva de

mesa, maca e kiwi, todas orientadas primordialmente para a exportacao.

A cadeia do agronegédcio fruticola e de hortalicas processadas para exportacédo
engloba 12 mil produtores e gera em torno de 90 mil empregos diretos e indiretos,
que representam 10% da mao-de-obra do pais. Abastece mais de uma centena de
centrais de distribuicdo e cerca de 1.000 packing houses, empresas satélites de

processamento e embalagem (Moreira, 2000, p. 74).

Atualmente, existem aproximadamente 900 empresas exportadoras, embora o
controle efetivo das exportagdes esteja com um numero pequeno de empresas. Na
verdade, ha um processo de concentracdo comandado por grandes Qrupos
exportadores liderados pela americana Dole, que constituem o verdadeiro nucleo
dirigente do setor (Moreira, 2000, p. 74).

Nesse modelo, as grandes companhias acabam naturalmente determinando a
producdo de cada temporada. Existe o planejamento, mas ele é motivado pelo
interesse do exportador. Diferente, portanto, da estrutura adotada por concorrentes
diretos da fruticultura chilena: a Australia, a Nova Zelandia e a Africa do Sul. Nestes
paises, a coordenacao geral é exercida pelo setor publico, o que assegura melhor
divisdo dos lucros, maior homogeneidade aos produtos e uma estratégia mais coesa
de conquista de mercados. O sistema chileno de integracdo informal inclui lacos de

dependéncia crediticia que amarram o produtor as grandes corporacoes.

Um outro problema enfrentado pelo Chile € o recente esgotamento dos mercados
mais importantes (Europa e EUA) devido a chegada de novos exportadores que tém
qualidade e padrao para concorrer com a fruta chilena. A saturacao da demanda
vem acompanhada da rentabilidade do campo, resultado da elevacdo geral dos
custos. Apesar dos problemas detectados no modelo chileno de exportacdo de
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frutas, constitui-se em um exemplo de determinacao e de busca de alternativas para

0 pequeno produtor (Moreira, 2000, p. 34).

Segundo dados do Instituto Brasileiro de Frutas (IBRAF), o Brasil, juntamente com a
india e China, integra o grupo dos maiores produtores mundiais de frutas, com uma
producdo em torno dos 38 milhdes de toneladas anuais. Destaca-se que do total
produzido 17 milhdes foram vendidos no exterior e 21 milhdes, internamente
(Bezerra, 2004).

No Brasil, a base agricola da cadeia produtiva das frutas abrange 2,2 milhdes de
hectares, gera 4,6 milhdes de empregos diretos e um PIB agricola de US$ 11
bilhdes. Este setor demanda méao-de-obra intensiva e qualificada, fixando o homem
no campo de forma unica, pois permite uma vida digna de uma familia dentro de
pequenas propriedades e também nos grandes projetos. E possivel alcancar um
faturamento bruto de R$ 1.000 a R$ 20.000 por hectare. Além disso, para cada US$
10.000 investidos em fruticultura, geram-se 3 empregos diretos permanentes e dois
empregos indiretos. Ou seja, 2,2 milhdes hectares cultivados com frutas significam 4
milh6es de empregos diretos (2 a 5 pessoas por hectare).

A regido Sudeste lidera a producdo nacional com a metade do volume colhido. A
regiao Nordeste mantém-se em segundo lugar, seguido pelas regides Sul, Norte e
Centro-Oeste. Entre as frutas, a mais plantada é a laranja destinada, principalmente,
a producao de suco. Os citricultores paulistas, por exemplo, colheram 360 milhdes
de caixas de 40,8 kg no ano de 2003/2004, respondendo por 70% da safra nacional
e 95% da producdo de suco. Em seqiiéncia, vem a banana, consumida na sua
quase totalidade no mercado interno, seguida pelo coco, pelas frutas que integram
os principais poélos de producéo integrada do Pais. Os principais polos brasileiros de
producao de frutas estao localizados da seguinte maneira: maca, em Santa Catarina
e no Rio Grande do Sul; uva, no Rio Grande do Sul; uva de mesa e laranja, em Sao
Paulo; uva e manga, na regidao do Sao Francisco, Nordeste do Pais; acerola e
meldo, no Vale do Ac¢u, Rio Grande do Norte (Cortez et al., 2002, p. 18).

A participagao do Brasil no comércio internacional de frutas frescas ainda se mostra

pouco representativa. Em valor, em 2000, as vendas externas de frutas somaram
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cerca de US$ 169,8 milhdes, um crescimento de aproximadamente 57% em relagédo
ao ano de 1997 (Ver Tabela 2.1).

Tabela 2.1 - Exportacoes Brasileiras de Frutas Frescas - 1994-2000 (em US$ 1000 -
FOB)

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Laranja 27.208 29.092 20.410 23.092 14.359 21.108 15.248
Tangerina 1.920 3.243 2.684 4.693 2.523 3.763 4.977
Limao 1.492 558 591
Outros Citrus 94 22 19 68 107
Melao 31.492 16.475 25.327 20.913 28.323 28.733 25.005
Uva 8.524 10.123 6.296 4.780 5.823 8.614 14.608
Maca 15.046 6.190 1.787 11.297 55.667 30.153 30.837
Figo 921 1.252 1.739 1.599 1.438 1.535 1.268
Caqui 128 86 148
Abacaxi 6.883 3.784 4.050 3.938 3.853 4.290 4.087
Manga 17.505 22.135 28.740 20.182 32.518 32.011 35.763
Papaya 3.766 4.020 4.723 7.277 9.453 13.578 17.694
Abacate 234 148 245 160 155 422 214
Lima acida 909 1.423 2.962 4.642
Goiaba 103 169 212
Banana 10.702 3.907 6.227 8.381 11.629 12.518 12.359
Melancia 524 900 1.251 739 1.031 1.798 1.809
Morango 144 58 338 185 64 144 504
Outras frutas
frescas 2 872 165 146 196 285 787
Total das
exportacoes 126.688  103.012 104.955 108.310 168.523 162.021 169.802

Fonte: SECEX/MDIC/FNP consultoria.

Em 2003, o Brasil faturou US$ 335,3 milhdes com exportagdes de frutas frescas,
39,1% a mais se comparado aos resultados de 2002. Em volume, as remessas
totalizaram 809,4 mil toneladas, muito além das 296,9 mil registradas em 1998, ano
em que o Brasil passou de comprador para vendedor no mercado externo. Os
principais compradores sdo os Estados Unidos, Reino Unido, Paises Baixos,
Espanha, Alemanha, Portugal, Emirados Arabes, Canada, Uruguai e Argentina.

Esses valores estdo muito aquém da possibilidade em relagdo a potencialidade e
variabilidade de solos e climas, diversidades de frutas e habitos de consumo
possuidos pelos Brasil.
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A razdo da irrisoria participacdo brasileira no mercado internacional é consequiéncia
de quatro fatores basicos: a) compdem tais estatisticas produ¢des ndo comerciais
espalhados pelo vasto territério nacional; b) a magnitude do mercado interno é
elevada e também se encontra sub-explorada em termos de potencial de comércio
pelos fruticultores; ¢) o mercado internacional de frutas estrutura-se e caracteriza-se
basicamente para o Hemisfério Norte onde hébito cultural e de cultivo privilegiam de
forma expressiva a fruticultura temperada tipica dos paises ali situados, e d) a
fruticultura brasileira com raras exce¢bes pontuais, ndo se encontra
profissionalmente estruturada e tecnologicamente capacitada para explorar as
potencialidades existentes no sofisticado mercado internacional de frutas in natura.
Sofisticacdo que, em termos de qualidade do produto, reside na combinacdao de
aspectos como fitossanidade, aparéncia, sabor e preco. Em decorréncia da
perecibilidade do produto a exportacdo de frutas frescas exige eficiente logistica de
transporte e conhecimento sobre técnicas de refrigeracdo aliadas ao uso de

embalagens adequadas.

As frutas tropicais sdo consideradas exéticas por americanos e europeus e isto se
constitui em um fator de atratividades por estas frutas, embora, muitas ainda sejam
desconhecidas por esses consumidores. Cabe aqui ressaltar a importancia do
marketing internacional. Neste sentido, um exemplo a ser seguido pelo Brasil é o

mostrado pelo Chile como citado anteriormente.

A abundancia dos fatores, fundamental para as teorias classicas de comércio
internacional, cedeu lugar ao aspecto qualitativo. O Espirito Santo, por exemplo, ao
se firmar como pélo fruticultor do pais, podera transformar Vitéria, a capital do
Estado, detentora de importantes vantagens competitivas referentes as atividades
de comércio exterior, como o centro integrador da estrutura logistica e, com isso,

centro articulador da exportacao de frutas, como ja ocorre com o café.

Com a necessidade de diversificagdo da agricultura capixaba, dependente,
basicamente, da cultura cafeeira, a atividade fruticola comegou a ganhar impulso ha
cerca de dez anos, mudando o perfil da agricultura estadual. No Espirito Santo a

fruticultura € uma das principais atividades econémicas, respondendo por quase
16% da receita agricola do estado, como mostra a Tabela 2.2. Sendo responsavel



65

pela diversificagdo agricola de varios municipios, principalmente os da regido Norte.
Em 1998, a area plantada em fruticultura era de 52.790 hectares. Os produtores de
frutas movimentaram R$ 208 milhdes naquele ano, valores superados apenas pela
cafeicultura, segundo divulgou o governo do Estado sobre o desempenho do setor
agricola.

Tabela 2.2 - Participacao Relativa por Atividade no Valor Bruto da Producao
Agropecuaria - 1998 (R$ Milhoes)

Atividade Valor Bruto Participacao Relativa
Cafeicultura 520 39,4
Fruticultura 208 15,8
Agropecuaria 200 15,1
Aves e Suinos 94 7.1
Olericultura 87 6,6
Silvicultura 82 6,2
Outras Culturas 128 9,8

Fonte: EMCAPER, apud Gazeta Mercantil. Balan¢o Anual do Espirito Santo. Set. 1999, Ano IV, n°4, p. 32.

Em 2002, a fruticultura registrou um faturamento da ordem de R$ 280 milhdes, um
crescimento de 12% comparado ao desempenho de 2001, que foi de R$ 250
milhdes. O volume de producao ficou em torno de 1 milhdo de toneladas. O setor
respondia, em 2002, por, aproximadamente, 220 mil empregos, diretos e indiretos. O
Espirito Santo correspondia, no mesmo ano, com uma area de 85 mil hectares,
plantada com diversas frutas, e uma area em produc¢éo de, aproximadamente, 80 mil
hectares (Grafico 2.1) para verificar a participagao por tipo fruta. Em se tratando de
area plantada, a fruticultura é a atividade que esta em terceira posicao logo apds o
café, com 600 mil hectares, e as florestas plantas com 180 mil hectares. (Bridi,
2003).
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Grafico 2.1 - Principais Frutas Cultivadas no ES por Area Plantada - 2002 (%)
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Fonte: Elaborado por meio de dados divulgados pelo Incaper.

Segundo diagnéstico realizado pelo departamento de economia da Universidade
Federal do Espirito Santo, a regido norte do estado apresenta forte potencial a
atividade fruticola devido aos seguintes fatores: disponibilidade de condicdes
naturais propicias; experiéncia de pioneiros (tais como as empresas Calimam e
Gaia); existéncia de empresas com know how em comércio exterior; existéncia de
agricultores com cultura arraigada na producdo de algumas frutas; localizacao

geografica e o potencial da infra-estrutura logistica.

Da producéo de 1 milhdo de toneladas de frutas no Espirito Santo, as participacoes
mais expressivas foram as do maméo, coco, banana, abacaxi, maracuja, cacau e
dos citros, que séo as culturas mais expressivas do setor, como pode ser visto no
Gréfico 2.2.
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Grafico 2.2 - Principais Frutas Cultivadas no ES por Producao — 2002 (%)
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Fonte: Elaborado por meio de dados divulgados pelo Incaper.

A maior producao fica por conta do mamao, com 420 mil toneladas em 10,3 mil
hectares de area plantada, na regido Norte do Estado. O coco, com 15,2 mil
hectares, obteve producdo de 229 mil toneladas. A cultura predomina nos
municipios do Norte do Estado. O Espirito Santo € o maior produtor de coco anao
verde, variedade destinada a producao de agua. A producao capixaba abastece os
principais mercados consumidores de agua in natura.

A banana ocupa, em varios municipios, area plantada de 21,8 mil hectares e teve
producdo de 137 mil toneladas. Quase todos os plantios sdo feitos em solos de
topografia acidentada, nos municipios da regidao Centro-Serrana e Litoranea Sul, e a

area plantada é explorada em regime familiar.

A regido do Litoral Sul é a principal produtora de abacaxi, que tem producao anual
de 38,8 mil toneladas em area plantada de 3 mil hectares. A variedade pérola,
destinada ao consumo in natura, é predominante. O maracuja, com producao de
29,5 mil toneladas, é cultivado na Regiao Norte e boa parte da producao é vendida
para a industria.
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Os citrus (laranja, limao e tangerina), com 4,9 mil hectares de area plantada, tém
producdo de 65,3 mil toneladas. O cacau, com producdo de 11,7 mil toneladas,
ocupa 21,3 mil hectares de area plantada no Norte. O Espirito Santo € o quarto
produtor nacional, depois da Bahia, Para e Rondénia.

No Brasil, existem 32 pdlos de producao de frutas e o Espirito Santo € um deles. O
Estado possui condicbes edafo-climaticas favoraveis para o desenvolvimento da
fruticultura de clima tropical que, aliado a esfor¢os de pesquisa, capacitacédo
empresarial e prospeccdo de mercados, podem imprimir a regido um alto grau de
qualificacdo nesse setor, conforme conclusbes do estudo recente concluido no
ambito da UFES (Dalcomuni, 2000).

A conjuntura em que se encontra a fruticultura capixaba é sui generis. Apesar da
existéncia de condicoes de demanda favoraveis nos mercados externos e internos
de frutas, as vendas ndo tém se aproveitado de tais potencialidades em decorréncia
de insuficiéncia de oferta de produtos que atendam aos requisitos de qualidade
requeridos por estes mercados. Mesmo considerando-se producdes mais
desenvolvidas, como o caso do mamao, os altos padrdes de qualidade observados
nas principais empresas exportadoras, ainda, se restringem a uma quantidade

relativamente pequena de produtores.

O mamao constitui-se no melhor exemplo de significativa expansao e
desenvolvimento da fruticultura no Espirito Santo. Segundo a Associagéao Brasileira
dos Exportadores de Papaia (Brapex), mostra que em junho de 2004 a regiao Norte
do Espirito Santo respondeu por 69% das exportacées de mamao papaia produzido
no Pais, gerando nos trés primeiros meses do ano um faturamento de R$ 18
milhées. Com as perspectivas de mercado ampliadas pelo recente acesso aos
mercados americanos evidenciou-se ainda mais a necessidade de expansdo e

qualificagdo da producéo para o atendimento dos mesmos.

Duas culturas tradicionais na fruticultura estadual e de extrema importancia social,
por meio da geracao de emprego e renda de pequenas e médias propriedades, sao
as de banana e abacaxi. Em ambos os casos, apesar da amplamente aceita

qualidade superior em termos de sabor, as culturas encontram-se com problemas
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estruturais graves. Perdendo mercado para produtores de outros Estados nos
mercado internos, as producdes de banana e abacaxi apresentam problemas de
exaustdo de solo; fitossanidade; manejo da cultura e de comercializacdo que
resultam em baixos niveis de produtividade e de qualidade do produto. A
reincorporacao destas culturas em circuitos de exportacao exige, de imediato, acéao
integrada voltada para a melhoria da qualidade do processo de producdo e

distribuicao, agdes também necessarias para reverter o quadro de crise da atividade.

Novas culturas despontam promissoras em termos de desenvolvimento, a principal
delas € o coco. Uma especializacdo em producao de coco ando, possivel a partir do
impressionante crescimento do cultivo na década de 90, in natura e/ou
industrializada, tem excelentes perspectivas de consolidacdo de posicées no
mercado interno e para a exportacdo. Outras culturas também em plantios
comerciais tais como morango e tangerina, apresentam boas possibilidades sob a

Otica de atendimento a nichos de mercado.

A cultura do coqueiro constitui-se numa das mais importantes frutiferas tropicais,
pelo valor comercial que assume no mercado de frutas. No Estado do Espirito Santo,
para se ter uma nocdo dessa importancia, dados de 2001, apontam que 0 coco
respondia com a terceira maior area plantada e a segunda posi¢cdo em producao
anual, entre as oito culturas permanentes mais importantes da economia do Estado
(Bridi, 2003).

O Estado do Espirito Santo esta consolidado, em nivel nacional, como importante
produtor de frutas. Os estudos demonstram que ha potencial de crescimento no
consumo de frutas e de sucos no mercado internacional. E o Espirito Santo, como
pbélo produtor, tem condigcdes de ampliar a sua producdo para atendimento ao

mercado interno e externo.
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2.2 Breves Consideracoes sobre a Logistica de Exportacao para a Fruticultura

Ressalta-se que o controle da logistica de produtos pereciveis, no caso fruticultura,
s6 é possivel por meio do conceito de manutencdo do produto em temperatura
adequada desde a sua fabricacao/embalagem até seu uso pelo consumidor final.
Exige-se, dessa forma, uma integracdo entre todos o0s segmentos da cadeia
produtiva, ou seja, inicia-se no préprio pomar e termina na chegada ao destino final,

seja para o consumo da fruta in natura ou para o processamento.

O transporte frigorificado é um dos elos finais da cadeia de comercializacao,
complementando o esforco iniciado na producao e, em especial, na pos-colheita, da
classificagcao as embalagens.

2.2.1 - Logistica de Exportacao do Brasil

Apesar da expressividade dos numeros mencionados e da produgédo brasileira de
frutas ser diversificada, ainda assim, estd muito aquém das possibilidades que a
diversidade de solos e climas, estrutura de renda e habitos de consumo
disponibilizam. Mesmo que o setor fruticola brasileiro disponha de recursos em
abundancia, isso nao possibilita a manutencao das vantagens competitivas. Embora,
existam fatores generalizados relativamente satisfatérios, como por exemplo, os
sistemas de transporte, o fato é que deveria haver um sistema especializado em
pereciveis, como armazéns frigorificados, bem como pessoal treinado para lidar com

este tipo de produto.

Exemplos como realizados na regido Nordeste do Brasil devem ser citados. Os
produtos oriundos da fruticultura irrigada do Vale do Sao Francisco destinados a
exportagéo usufruem de uma logistica eficiente, desde a unidade produtora packing
house, sendo transportadas em comboios de contéineres reefers sobre trilhos até o
porto de Salvador. Além disso, o aeroporto internacional para cargas teve suas
pistas ampliadas para o recebimento de cargueiros de grande porte e possui toda
estrutura de espacos e camaras frigorificadas operando como area alfandegada.
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Existem muitas packing houses® na regido, com um total de 97.500 m2, com
investimento realizado na ordem de US$ 34,5 milhdes. A capacidade frigorifica é de
55.200 m3, e investimentos na ordem de US$ 41,4 milhdes. No entanto, a maioria
das packing houses € de uso proprio, praticamente inexistindo prestadores de

Servigo.

Na regido Nordeste, situam-se 0s principais portos para embarque de frutas,
destacando-se Mucuruipe (Ceara), Natal (Rio Grande do Norte), Suape
(Pernambuco) e Salvador (Bahia). Mas para embarque de contéiner reefer, apenas
os de Fortaleza e Suape possuem estrutura. O de Natal trabalha com navios
refrigerados, em que os produtos sao transportados em pallets para os porées da

embarcacao.

A principal vantagem dos contéineres reefers em comparagdo aos havios
refrigerados é o fato de as frutas serem acondicionadas nos contéineres logo apés a
colheita e selecdo, na pack house, sendo transportadas para o porto ja em

temperaturas negativas garantindo a qualidade do produto.

O que dificulta a utilizacdao do transporte frigorificado no Brasil, além da falta de
estrutura disponivel, € o alto custo. A maioria dos fruticultores € de pequenos
proprietarios, nao possuindo escala suficiente para compensar 0s custos com
embalagens adequadas e com o proprio transporte.

2.2.2 - Logistica de Exportacao do Espirito Santo

No Estado do Espirito Santo, a infra-estrutura logistica existente ndo é adequada
para a exportacdo de produtos agricolas classificados como nado-commodities, ou
seja, mercadorias produzidas em pequenos lotes, como por exemplo, a fruticultura e

outros produtos pereciveis.

® Entende-se por packing house os galpdes onde os frutos sdo recolhidos para receberem
tratamentos diversos até a embalagem e expedicao; dentre as quais a classificacao.
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Desenvolveram-se no Estado uma infra-estrutura e processos operacionais
associadas a atividade logistica que tém favorecido a posicdo de destaque a

expansao do comércio exterior (Figura 2.1).



Figura 2.1 — Infra-estrutura e Logistica do Espirito Santo
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Porém, essa infra-estrutura foi consolidada, principalmente, devido aos grandes
projetos industriais voltados a exportacao, tais como: a Companhia Vale do Rio Doce
(CVRD) e Samarco Mineracao, pelotizadoras de minério de ferro, a Aracruz
Celulose, produtora de celulose de eucalipto, e a Companhia Siderlrgica de
Tubarao (CST), fabricante de placas de aco.

Localizado na Regidao Sudeste do Pais, o Estado possui um dos complexos
portuarios” mais eficientes e bem localizados ao longo da costa brasileira. O
complexo portuario é constituido pelos portos de Regéncia, Barra do Riacho (ou
Portocel), Praia Mole, Tubaréo, Ubu e pelo Porto de Vitéria. Este ultimo encontra-se
na baia de mesmo nome e sua estrutura portuaria compde-se de um conjunto de
cais distribuidos pelos municipios de Vitéria — o Cais Comercial de Vitéria e o
terminal da Flexibras (produtora de tubos flexiveis) — e Vila Velha — Cais de
Capuaba, Paul, Peil, Sdo Torquato e o terminal da Companhia Portuaria de Vila
Velha (CPVV).

O Estado conta ainda com uma estrutura de apoio a importagdo e exportacao de
varios tipos de cargas. Destacam-se, atualmente, os portos secos® (Terca, Coimex e
Silotec), o Terminal Retroportuario Alfandegado (TRA), o Terminal Industrial
Multimodal (TIMS) e os Terminais Inter-Portuarios Ltda (TERVIX).

As exportagdes do Espirito Santo sdo, basicamente, concentradas no café e nas
quatro empresas citadas anteriormente, sendo que os produtos semi-manufaturados,
das referidas empresas, chegaram a representar em torno de 80% do total
exportado e um valor aproximado de US$ 2,1 bilhdes, em 2001 (SINDIEX, 2003,
P.24-25).

Em termos de valor, 0 segmento da fruticultura, principalmente o mamao, participou

com algo em torno de 1% com valor aproximado de US$ 15,9 milhdes. Ja o

A nogao de complexo portuario indica que o conjunto de portos esta, primeiramente, submetido aos
interesses da Autoridade Portuaria, que deles pode dispor de modo diferenciado, a fim de arranjar e
gerir as atividades em ambito regional da forma que lhe convém.

De acordo com a Instrucdo Normativa SRF n? 289, de janeiro de 2003, com remodelagem do
Regulamento Aduaneiro, as antigas Esta¢cées Aduaneiras do Interior (EADIs) passaram a se chamar
Portos Secos. A mudanca caracterizou o inicio de uma nova fase de desenvolvimento, agora bastante
voltada as exportagdes, buscando maneiras de ampliar sua atuagéo.
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segmento de bebidas, composto por agua de coco, aguardente e refrigerantes,
participou com 0,25% do total com valor aproximado de US$ 5,9 milhdes, sendo
representado, principalmente pela aguardente ao passo que a agua de coco nao
teve nenhuma representacao. Além destes, outras empresas que se destacaram em
termos de diferenciacao de produtos, conseguiram competir em nivel nacional e até
colocar parte da produgcédo no mercado externo, como € o caso da Calgcados Itapua,
Chocolates Garoto e Realcafé (SINDIEX, 2003, p. 09).

O Espirito Santo é o estado brasileiro que apresenta o mais alto grau de abertura
econbmica para o exterior. Embora apresentando esses incrementos em produtos
exportados, as cargas que necessitam de transporte frigorificado, sempre tiveram
uma participacao irriséria na pauta de exportacoes capixabas. Como ilustracoes tém-
se 0s seguintes produtos e suas respectivas participagcdes em peso liquido no total
da pauta de exportacdes do Espirito Santo, em janeiro de 2002: mamao papaya
(0,61%), pescado (0,20%) carne bovina (0,07%), limdes e limas (0,01%) (SINDIEX,
2003, p. 24).

No Espirito Santo, a logistica de transporte maritimo ainda nao atende as
necessidades de escoamento da producédo de frutas, que é intensa em freqiéncia
(no caso do mamao) e reduzida em escala, apresentando exatamente uma légica
inversa a que viabilizaria o transporte maritimo que representa atualmente um fluxo

reduzido e exige grandes volumes de produto.

As exportacdes capixabas de frutas sao feitas em grande parte por meio do
transporte aéreo, explorando o nicho de mercado “tree riped” (amadurecimento no
pé), que apresenta um preco diferenciado para cima devido a melhor qualidade do
produto comparado as frutas submetidas a longos periodos de refrigeracdo. Os
pontos de saida do pais utilizados, principalmente, nestas exportacbes sao os
aeroportos do Galeao (Rio de Janeiro) e Viracopos (Sao Paulo).
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2.3 Cultura do coco: situacao atual e perspectivas
2.3.1 Algumas consideracoes

O coqueiro (cocus nucifera L.), planta tropical de origem asiatica, encontrou no Brasil
condigdes propicias para o seu desenvolvimento, especialmente, em partes das
Regides Norte, Nordeste e Sudeste. Esta cultura assume papel de destaque na
economia de mais de 86 paises, seja na geracao de divisas, emprego, renda ou

alimentacao para a populagéao (Cuenta, 2002).

Isso se deve ao fato dessa cultura compor uma cadeia produtiva com mais de cem
produtos, que vai desde o consumo in natura até segmentos industriais importantes
como as indUstrias alimentar, téxtil, arsenal, de racdo animal entre outras. E ainda
responsavel pela ocupagdo de muitas pessoas no campo, principalmente, nas
pequenas propriedades e geracdao de empregos na agroindustria € no comércio, em
funcdo dos multiplos usos e pelos beneficios para 0 homem, mormente o rural que a

utiliza em sua alimentacao e para a constru¢do de moradias rusticas.

Na industria, assume grande diversidade produtiva, a exemplo da agroindustria
alimentar, onde sao processados: leite-de-coco, flocos de coco, coco ralado, doces,
agua-de-coco, entre outros, abastecendo um mercado com grande potencial de
expansao. Dessa palmeira, aproveita-se quase tudo: raiz, estipe, inflorescéncia,
folhas, palmito e, principalmente, os albumens sélidos (améndoa) e liquido (agua).

A associacdo da agua-de-coco a boa saude representa, atualmente, uma forte
demonstracao de potencialidades para a expansao do mercado desse produto. Além
disso, novos usos e produtos do coco vém sendo identificados, a exemplo da
descoberta de pesquisador brasileiro que recomenda suas propriedades para
utilizacao eficiente e com vantagens, como diluente em processos de inseminagao
artificial (Os Segredos da Agua..., 1993).

Para se ter uma idéia, o consumo de suco de frutas na Europa teve um crescimento
da ordem de 300%, apds acidente em fabrica de refrigerantes ocorrido na Bélgica,
em 1999. Essa pressao do lado da demanda abre perspectivas para a agua de coco,
especialmente, a envasada, que necessita, entretanto, ser bem trabalhada no
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mercado europeu, com estratégia de marketing agressiva e bem definida (Coco-
Verde..., 2000).

2.3.2 Performance do Brasil no cenario mundial do mercado de coco

Este tépico apresenta um panorama sintético da producao e relagdes internacionais
relativos ao mercado de coco. O objetivo principal é identificar a distribuicao espacial
da producao e o fluxo do comércio internacional, visando identificar a performance

do Brasil no cenario mundial.

A Tabela 2.3 apresenta a evolugdo mundial de coco nos sub-periodos de 1979-
1981, 1998-1991 e 1995-1997 dos paises maiores produtores de coco e um balanco
dessa producgao por continente.

Tabela 2.3 — Evolucao da Producao Mundial de Coco - 1979-1981, 1998-1991 e 1995-
1997* (Mil Toneladas)

Pais/Continente Noz de coco

1979-81 % 1989-91 % 1995-97 %
Indonésia (Asia) 11.307 36,22 12.190 33,40 13.867 31,39
India (Asia) 4192 13,43 7173 19,65 10.193 23,07
Filipinas (Asia) 9.142 29,28 9.176 25,14 11.539 26,12
Sri Lanka (Asia) 1.692 5,42 1.824 5,00 2.000 4,53
Malasia (Asia) 1.171 3,75 1.090 2,99 985 2,23
Tailandia (Asia) 781 2,50 1.414 3,87 1.480 3,35
Vietna (Asia) 287 0,92 956 2,62 1.142 2,58
México (Asia) 851 2,73 1.114 3,05 1.189 2,69
Brasil (América do Sul) 507 1,62 475 1,30 641 1,45
Papua Nova Guiné (Oceania) 835 2,67 665 1,82 705 1,60
Mogambique (Africa) 453 1,45 422 1,16 439 0,99
Total 31.218 100 36.499 100 44.180 100

Fonte: CUENCA, M. A. G. Importancia econdmica do coqueiro. In. FERREIRA, J. M. S.; WARWICK, D. R. N,
SIQUEIRA, L. A. A cultura do coqueiro no Brasil. Brasilia, DF: EMPRAPA, 1997.
* As informagdes representam a média da produgéo no periodo descrito.

Analisando a Tabela 2.3, constata-se que a producdo mundial de coco vem
crescendo, passando de 31 mil toneladas, no periodo de 1979-1981, para 44 mil

toneladas entre 1995-1997. Comparando esses mesmos periodos para o Brasil,
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percebe-se que embora a producdo nacional tenha crescido, a sua
representatividade no contexto mundial diminuiu, passando de 1,62% para 1,45%,

indicando que a produgao mundial cresceu mais do que a brasileira.

Dentre os paises maiores produtores, destacam-se a Indonésia, Filipinas e india
que, juntos, concentram mais de 80% da producdao mundial, tomando-se por base o
periodo mais recente da série. Na América do Sul, o Brasil é o maior produtor, com
1,45% da producdo mundial. O México tem a maior representatividade dentre os

paises da América do Norte, com 2,69% da producao.

Segundo Cuenta (2002, p. 11), em 1999, a producédo de coco atingiu 47,8 milhdes
de toneladas métricas, colhidas numa é&rea total de 10,5 milhdes de hectares. Os
paises dao continente asiatico continuaram a ocupar posicao de destaque,
concentrando nesse ano 86% da producgéo, conforme mostra a Gréfico 2.3.

Grafico 2.3 - Principais Produtores Mundiais de Coco — 1999 (%)
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Fonte: Cuenta, 2002.

Percebe-se que a América do Norte e Central, Oceania e Africa responderam por
4% cada, ficando a América do Sul responsavel por apenas 2% da producéo

mundial.
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Segundo dados da FAO (apud Cuenca, 2002, p. 11), no que se refere a area
plantada com coco, o0 cenario internacional é muito parecido ao da producao colhida,
constatando-se, que o continente asiatico respondeu, em 1999, por 83% da area
colhida, a Africa por 6%, a Oceania concentrou 5%, ficando a América do Sul com
3%, percentual atingido também, pelas Américas do Norte e Central.

Grafico 2.4 - Balanco das Exportacoes e Importacoes Brasileiras de Coco - 1995-2002
(Toneladas)*
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Fonte: Elaborado a partir de dados obtidos no AGRIANUAL 1999 e 2004.

* Cocos frescos ou secos, com ou sem casca.

Por meio do Grafico 2.4, constata-se que o Brasil vem diminuindo sua dependéncia
do mercado externo quanto ao coco verde e seco. Em 1995, importava 17.046
toneladas de coco, entre fresco e seco, por sua vez, em 2002, s6 demandou do
mercado internacional 4.783 toneladas. Quanto as exportacdes de coco do Brasil
para o resto do mundo, no periodo de 1995 e 2002, o pais manteve pouca oscilacao,
tendo exportado, em 2002, 254 toneladas.
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Segundo dados do Anuario Estatistico do Brasil da Embrapa (apud Rodrigues e
Bittar, 1989. p. 71), o Espirito Santo em 1987 produziu apenas 3.735 frutos,
representando 0,62% da producdo nacional, mostrando como uma cultura insipiente,
representada apenas por pequenos plantios disseminados por todo Estado. Ao
passo que o Estado da Bahia produziu 112.072 frutos, representando 18,72% da
producdo nacional configurando-se como o principal produtor do periodo em

questao.
A Tabela 2.4, Segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE) (apud Cuenca et. al, 2002, p. 12), a produgéo de coco no Brasil, no ano de

1999, de acordo com as regides produtoras.

Tabela 2.4 - Producao de Coco nas Regidoes Produtoras do Brasil — 1999

Regides Produgéo Participacado na Producdo Nacional
(1000 frutos) (%)
Nordeste 879.137 78,71
Norte 139.542 12,49
Sudeste 98.290 8,80
Total/Brasil 1.116.969 100

Fonte: Elaborada a partir dos dados do IBGE apud Cuenca et. al (2002, p. 12).

O cultivo do coco realizado, predominantemente, no litoral da regido Nordeste, local
de sua introdugdo, no século XVI; representando 78,71% da producdo brasileira.
Essa situacao decorre do fato de que para essa regidao a cultura do coco apresenta-
se como uma das mais importantes culturas permanentes, onde a variedade gigante
€ uma fonte de renda para, aproximadamente, 220 mil produtores. Sendo que, mais
de 85% destes sdao pequenos produtores que exploram propriedades com area
inferior & 10ha e estdo localizados principalmente nas regides litoraneas, por ser
uma das poucas alternativas de cultivo na regido, tendo em vista a sua adaptacéo as

condigdes de clima e solo (Cuenca, 2002, p.12).

No entanto, a cultura esta se expandindo para todas as regides do Pais, incluindo a
regiao semi-arida do Nordeste. A regidao Norte apresenta a segunda maior producao
com uma participagdo de 12,49% do total nacional. Vale ressaltar que o principal
Estado produtor é o Para.
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A regiao Sudeste, principalmente, os Estados do Espirito Santo e Rio de Janeiro tém
grandes vantagens de localizacdo em relacdo ao Nordeste, no referente a expansao
de novos plantios de coco dos cultivares ando e hibrido, haja vista que, além de
possuirem melhores condicdbes de mercado, tais como maior numero de
consumidores, maior renda per capita, melhor possibilidade de estabelecimento de
industrias processadoras, possuem ainda condicbes de fornecer o produto ao
consumidor final a um pre¢co menor, em razao das curtas distancias e da facilidade

de escoamento da producao por melhores vias.

No Espirito Santo, a expansao da area passa de 1.275 ha, em 1990, para 10.208 ha,
em 2002, enquanto a produgdo de 3,6 milhdes de frutos, em 1990, passa para
aproximadamente 154 milhdées de frutos em 2002. No Rio de Janeiro, a area de
plantio e a producdo de frutos passaram de 603 ha e 4 milhdes de frutos,
respectivamente, em 1990, para 3.263 ha e mais de 47 milhées de frutos em 2002
(Agrianual, 1999 e 2004).

Segundo informagdes do Grupo de Coco do Vale — GVC, entidade representativa
dos produtores da regido do Vale do Sao Francisco, houve um expressivo
crescimento de area plantada no periodo compreendido entre 1994 e 1999,
elevando a area para cerca de 57 mil hectares no Pais, dos quais cerca de 33 mil no
Nordeste, incluindo-se nesses numeros, cerca de 10 mil hectares na regido do Vale
do Séo Francisco (Cuenta et. al, 2002).

A area plantada com coco ganhou impulso com a aplicacdo de incentivos fiscais
federais. S6 no Estado do Ceara foram implantados 5.100 ha de novos plantios por
pequenos € médio produtores, principalmente nos perimetros irrigados (Namekata,
1999, apud Lopes, 1999).

Diante da perspectiva de aumento na oferta de coco no mundo, podera ocorrer uma
significativa reducdo nos precos, se mantidas as atuais condicbes de
comercializagdo. Problemas futuros poderdo ser evitados ou diluidos, se as
liderancas do setor ficarem atentas para buscar alternativas de mercado que

absorvam a producgdo crescente dos préximos anos.
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No entanto, a producao brasileira esta voltada para o mercado interno. Ressalta-se
que possibilidades promissoras podem derivar da exploragdo da especializacdo em
produgcdo de coco ando para 4&gua, exportada apOs pré-processamento e
embalagem em planta industrial. Os produtores pretendem intensificar a entrada no
mercado internacional, principalmente durante o verdo no Hemisfério Norte, periodo
em que a demanda interna se retrai em fun¢do do inverno. O consumo de coco
verde, assim como de refrigerantes, apresenta caracteristicas peculiares por ser
fortemente influenciado pelo clima, intensificando-se no verdo e diminuindo

significativamente no inverno.

2.3.3 Cultura do coco no Estado do Espirito Santo

A expansao dessa cultura no Estado do Espirito Santo deu-se, principalmente, nos
municipios da regido norte, a implantacado de um pélo frutifero na regiao, iniciado
ainda na década de 70, buscando meio a diversificagcao agricola.

Com a adocao de sistemas diversificados de producgéo, sobretudo nos anos 80, os
agroempresarios foram aos poucos substituindo as culturas do cacau e do café,
tradicionais na regido, por cultivos mais rentaveis e facilmente adaptaveis ao clima

litoraneo.

Com a profissionalizacao da atividade agricola, culturas antes classificadas como de
desenvolvimento irregular, ou seja, de producdo em escala ndo comercial e carente
em tecnologia, como o coco-da-bahia, por exemplo, passaram a se revelar lucrativas

a grandes produtores, a partir dos anos 90.

Como mostra a Figura 2.2, a cultura predomina nos municipios de Sao Gabriel da
Palha, Vila Valério e Sdo Mateus. Ressalta-se que no municipio de Sdo Mateus
concentram-se as maiores iniciativas empresariais com a espécie ana para producao
de agua. Em Sdo Mateus localiza-se, ainda, a maior unidade empresarial de
envasamento de agua de coco e 0s principais viveiros profissionais de mudas de
coco anao certificados.



Figura 2.2 — Principais Municipios Produtores de coco no Espirito Santo
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Segundo Silva (2000), os plantios de coco no Espirito Santo sdo compostos por 80%

de coco anao, 15% de hibridos naturais, 4 % gigante e 1 % gigante x ando (hibrido).

Estima-se que cerca de 90% da produc¢ao capixaba destinam-se aos Estados do Rio
de Janeiro, Sdo Paulo e Parana. Apenas 10% do total destinam-se ao consumo
local. O coco capixaba respondeu por 41% do suprimento da CEASA-RJ no ano de

1999, com volume total direcionado aquela central de 14.164.400 toneladas.

Segundo Bridi (2003, p.10), Estado do Espirito Santo era o segundo maior produtor
brasileiro de coco ando, no ano de 2002, e com todos os elos da cadeia em
funcionamento. As Ultimas estatisticas apontam que a producao de coco, em 2002,
foi de 232,4 mil toneladas, com um valor bruto de R$ 45 milhdes, como mostra a
Tabela 2.5.

Tabela 2.5 - Evolucao da Producao de Coco no Espirito Santo - 1998-2002

Ano Area Plantada Producao Valor Bruto da Produgao
(ha) (em tonelada) (em milhGes de R$)

1998 10.610 90.141 23,8

1999 11.750 110.914 35,9

2000 14.464 198.730 39,1

2001 15.292 229.185 41,7

2002 15.673 232.435 45,0

Fonte: Seag/Incaper

Por meio da Tabela 2.6, merecem destaque, ainda, como grandes produtores 0s
municipios de Sao Mateus, Conceicao da Barra, Jaguaré, Vila Valério e Pinheiros.

Tabela 2.6 - Maiores Produtores de Coco no Estado do Espirito Santo — 2002

o Area Plantada Producio
Municipio
(ha) (em tonelada)
S&o Mateus 5.000 108.000
Conc. Da Barra 460 13.800
Jaguaré 570 10.800
Vila Valério 986 8.910
Pinheiros 600 8.400

Fonte: Seag/Incaper
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Pela Tabela 2.6, constata-se que Sado Mateus € o maior produtor com 5 mil hectares
de area plantada.

Em relagéo, especialmente, a variedade ana, o Estado do Espirito Santo, ao final de
2004, configurou-se como o maior produtor do mundo, totalizando uma producao de
50 milhdes de toneladas. E, conforme dados do Incaper, sdo, atualmente, 20 mil
hectares plantados dessa variedade, em todo o Estado, dos quais 18 mil hectares
estdo em producéo.

Ao todo o setor conta com um total de 2,5 mil produtores. Grande parte da producgéo,
cerca de 90%, é destinada para mercados do Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Parana,
Minas Gerais, entre outros.

O Estado do Espirito Santo, neste contexto, apresenta importantes oportunidades de
negocios com essa palmeira. Essa performance positiva do Estado na cocoicultura
nacional deve-se, em grande parte, as favoraveis condi¢coes edafo-climaticas para o

desenvolvimento da cultura na regiéo.

No entanto, o sistema de comercializacdo, principalmente, da fruta in natura ou da
agua envasada, ainda, encontra dificuldades. Conforme analisado anteriormente,
por serem pereciveis vao de encontro a um dos maiores gargalos para 0 Comeércio
exterior no Estado do Espirito Santo, a falta de infra-estrutura adequada para
atender a cadeia logistica do frio, ressaltando-se, ainda, a falta de transporte aéreo
partindo de Vitoria.

2.4 Principais desafios logisticos para a exportacao da agua de coco verde

O Brasil ¢ um dos maiores produtores de coco do mundo. E uma das frutas mais
cultivadas no Pais. Em funcao disso, o Brasil, exporta coco in natura para a Europa.
Os principais paises compradores séo a ltalia e a Espanha. Sob uma temperatura de
12° C o coco verde pode ser armazenado por cerca de 28 dias, sem que ocorra
deformacao na casca do fruto nem a perda da qualidade da agua. Esse periodo de

armazenamento é suficiente para permitir o transporte em contéineres, por via
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maritima. S&o embarcados um volume aproximado de cinco mil toneladas do
produto por ano, num valor de cerca de US$ 2 milhdes. Esse comércio, entretanto, é

basicamente de coco seco.

A expansao das exportagdes da fruta tem enfrentado dificuldades. A fruta in natura
pesa, aproximadamente, 2,3 a 2,4 kg dos quais apenas 400 a 500 g do produto é a
agua. A exportacao do coco in natura torna-se dispendioso devido ao grande volume
de lixo e sua consequente manutengdo. Além de mudancas na aparéncia do fruto
(que fica cerca de 30 dias viajando por via maritima) o coco fica amarelado com

manchas escuras, portanto, com uma aparéncia ruim para a comercializagao.

Num esforgo de transpor barreiras quanto as dificuldades de transportar os frutos in
natura e mesmo em manter a qualidade do produto em termo de sabor, estudos
mostram que o mercado que estd em crescimento acelerado é o de agua de coco
envasada. Afinal, o segmento de agua de coco cresceu 425% em quatro anos, no
Brasil, enquanto o de refrigerante esta sofrendo momentos de estagnacao e até
gueda nos paises desenvolvidos.

Tradicionalmente, a agua de coco é comercializada no interior do proprio fruto,
pratica que envolve problemas relacionados a transporte, armazenamento e
perecibilidade do produto. Visando possibilitar seu consumo em locais distantes das
regides produtoras, € fundamental a sua industrializacédo, visando diminuir o volume
0 peso transportado e, consequentemente, reduzir os custos de transporte, bem

como aumentar a vida de prateleira.

Apesar de estéril, enquanto no interior do fruto, sua composicao, rica em nutrientes,
acucares e sais de facil assimilacao, torna-a um produto altamente perecivel e
sujeito a rapida contaminacgéo, gerando problemas em sua conservagao logo apés a
abertura do fruto.

Outro aspecto a considerar refere-se a atividade enzimatica naturalmente presente
no liquido. Essas enzimas possuem finalidades especificas e vitais para o fruto in
natura; porém, ao contato com o ar atmosférico, desencadeiam reagdes

indesejaveis, principalmente no que diz respeito ao desenvolvimento de coloracao
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rosada. Ha evidéncias de que a atividade enzimatica € maxima em frutos com idade

em torno de 5 a 7 meses, decrescendo com o amadurecimento.

Tendo em vista que a pressao interna do coco verde em torno de 4 a 5 atm (ITAL,
1980), a temperatura elevada é considerada prejudicial a manutencdo da sua
qualidade, favorecendo o aparecimento de rachaduras na casca, o que da inicio aos
processos de deterioracdo. A vida de prateleira podera se estendida com o uso de
tecnologia de p6s-colheita adequada, tais como refrigeracao e atmosfera controlada.

O mercado atual de agua de coco é bastante amplo e o aumento da escala
produtiva do produto envasado passou a ser uma tendéncia natural, estimulando o
desenvolvimento de processos que permitam aumentar sua vida de prateleira com

custos e exigéncias compativeis com o mercado consumidor.

Essa é uma tendéncia natural do setor agroindustrial, que vem registrando um
aumento da demanda por técnicas e/ou processos visando a conservacdo de
produtos pereciveis.

A aplicacdo de tecnologias de processamento e conservagdo da agua de coco
busca a viabilizacdo do comércio desse produto, a otimizacao do aproveitamento da
fruta e além de gerar empregos em novo nicho do agronegécio.

2.4.1 Tecnologias de conservacao de agua de coco: fator chave a
comercializacao

Segundo, Alba Lucia Nisida, pesquisadora e engenheira de alimentos do Instituto de
Tecnologia de Alimentos (ITAL), atualmente, existem trés tecnologias disponiveis
para acondicionar agua de coco: a refrigeracdo, o congelamento e a tecnologia
asséptica. A 4gua de coco quando envasada inadequadamente pode provocar o
butolismo no ser humano (doenca que provoca O envenenamento alimentar

produzido por alimentos enlatados ou conservados inadequadamente).
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As tecnologias de conservacao podem fazer uso de tratamento térmico a médias e
altas temperaturas, aditivos quimicos pertencentes ou ndo a categoria dos

conservadores, refrigeragdo ou congelamento.

Em qualquer das formas de conservagdo, deve-se otimizar o tempo de
processamento € minimizar a exposicao ao ar atmosférico. As etapas do processo
devem ser rigorosamente seguidas e monitoradas para garantir a qualidade sob o
ponto de vista sanitario, e de seguranca do consumidor.

Ha diversas tecnologias de conservacdo de agua de coco verde. A Figura 2.3

apresenta as etapas envolvidas nas variadas formas de conservacéao do produto.

Figura 2.3 — Etapas do Processo de Conservacio de Agua de Coco Verde
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Fonte: Abreu, 2000, p. 5.
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Independentes da tecnologia de conservagao a ser utilizada, algumas etapas sao
comuns a qualquer processo de envase de agua de coco verde, tais como recepcao
e selecao, lavagem, abertura e extracdo da agua, filtracao e formulacao.

Os principais esforgcos de pesquisa tecnolédgica de envase de agua de coco tém-se
concentrado no processo de filtracdo. Dependendo da forma de abertura e extracéo
da agua de coco, pode haver fragmentos de casca incorporados ao liquido e, dessa
forma, deve-se proceder a processos de filtracado, qual seja:

Os processos de filtracdo com membrana porosa baseiam-se na permeacao de um
ou mais componentes de uma mistura por meio de uma membrana seletiva. Nesses
processos, uma corrente de alimentacéao € fracionada em duas, uma de concentrado

e outra de permeado, conforme Figura 2.4.

Figura 2.4 - Representacao de um processo de filtracao com membrana
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Fonte: Cabral, 2002. p. 24.

O concentrado contém tudo aquilo que ficou retido pela membrana e o permeado

representa a fracdo que foi filtrada pela membrana.

A tecnologia de filtragdo com membrana apresenta uma série de vantagens em
relacdo aos processos classicos de separag¢dao. Em geral, o fracionamento ocorre a
temperatura ambiente, sem mudanca de fase e sem que haja necessidade de
utilizacdo de fonte térmica, o que significa uma consideravel economia de energia,
como € conduzida sob condi¢cdes brandas, a utilizacdo desses processos pode, em



90

muitos casos, melhorar a qualidade do produto final, como por exemplo, na industria
de sucos ou no processamento de alimentos em geral, em que o tradicional uso de

calor altera as propriedades sensoriais e nutricionais dos alimentos.

Entre os processos de filtracdo com membranas, a microfiltragem, a ultrafiltragem e
a osmose inversa sdo 0s processos mais proximos a filtragéo classica (Figura 2.5). A
diferenca entre os trés processos depende do tamanho das particulas ou moléculas

a serem retidas pela membrana.

Figura 2.5 — Esquema comparativo entre os processos de filtragem com membranas
por meio de microfiltracao, ultrafiltracao e osmose inversa
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Fonte: Castro, 2002, p. 56.

As principais aplicagbes de membranas de microfiltracdo incluem a remogao de
bactérias da agua para usos médicos, farmacéuticos; a esterilizacao e a clarificacao
de diferentes tipos de bebidas e farmacos; e a recuperagéao de células, na remocao

de leveduras, no processo de producéo de vinho.

Na industria de alimentos e bebidas, a ultrafiltracao ja é utilizada de forma comercial,
como por exemplo, na industria de sucos de frutas, substituindo as etapas de
filtracdo e decantagdo e, adicionalmente, assegurando a esterilidade do produto

final.
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No processamento de dgua de coco por microfiltracdo ou ultrafiltragcdo, um produto
limpido, estéril e sem atividade enzimatica pode ser obtido, conforme apresentado
na Figura 2.6.

Figura 2.6 — Esquema ilustrativo da aplicacao da microfiltracao ou ultrafiltracao com
membrana na agua de coco verde
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Fonte: Castro, 2002, p. 57.

Do ponto de vista econdémico, os processos como a microfiltracao, a ultrafiltracao, e
a osmose inversa ja se encontram mundialmente desenvolvidos, apresentando
varios exemplos de aplicacdes industriais. Considerada como uma alternativa

econbmica para muitos processos de separacdo tradicionais, a tecnologia de
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filtracdo com membranas, ja encontrou grande aceitacdo em muitos setores da
industria de alimentos. Embora, o nimero de instalacdes no Brasil seja relativamente
pequeno, em comparagdo com o resto do mundo, esse numero pode ser
considerado elevado. O potencial para a instalacdo de sistemas de membranas para
estabilizacdo da agua de coco verde é grande, uma vez que essa tecnologia ja vem
sendo aplicada com sucesso para estabilizacao de diferentes sucos de frutas.

No que se refere as tecnologias de conservacao da agua de coco verde envasada e
refrigerada existem, basicamente, dois métodos, quais sejam: a) tecnologia de
refrigeracao sem uso de aditivos e b) tecnologia de refrigeracdo com uso de aditivos.
A possibilidade da aplicagdo de tratamentos auxiliares, tais como ‘formulacdes’ e
‘pasteurizacao’, capazes de aumentar a vida de prateleira do produto, permitindo
maior flexibilizacdo na comercializacdo do produto, constitui-se na diferenca basica

entre eles.

a) Tecnologia de refrigeracao sem uso de aditivos

No caso do processamento de agua de coco refrigerada que nao utiliza aditivo, apés
a extracao e filtracdo, a d4gua de coco € encaminhada a etapa de envase. Essa
etapa deve ser realizada no menor tempo possivel, preferencialmente com o produto
pré-resfriado. A vida de prateleira da agua de coco refrigerada, sem qualquer
tratamento térmico auxiliar, é de 3 dias, e quando congelada chega a 12 meses.

b) Tecnologia de refrigeracao com uso de aditivos

Ja para o processo que permite utilizacdo de aditivos ou pasteurizacdo, denominado
de ‘métodos combinados’, também chamados de ‘teoria dos obstaculos’, ‘barreiras
tecnoldgicas’ ou ‘processos combinados’, baseiam-se na combinagao de técnicas de
preservacao de forma a estabelecer uma série de fatores de conservacao
(obstaculos), na qual qualquer microorganismo deteriorante presente nao seria

capaz de sobreviver.

Como os obstaculos utilizados individualmente tém baixa capacidade de inibicdo do

crescimento, dos microorganismos presentes no alimento, ou exigem grandes
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intensidades ou tratamentos agressivos, se forem utilizados conjuntamente irdo
requerer baixas intensidades para a conservacao. Para cada tipo de alimento ha
certos obstaculos especificos que diferem em quantidade e intensidade e que
permitem a sua estabilidade e seguranca. Esses obstaculos agem como barreiras
impedindo que 0s microorganismos encontrem condi¢des favoraveis ao seu

desenvolvimento e/ou producao de toxinas (Torrezan, 1996).

Alguns obstaculos influenciam tanto a seguranca como a qualidade dos alimentos,
pois possuem propriedades antimicrobianas. Os possiveis obstaculos em alimentos
podem influenciar a estabilidade e a seguranca tanto quanto as propriedades
sensoriais, nutritivas, tecnolégicas e econbmicas do produto. Dependendo da
intensidade de aplicagdo de um obstaculo, este pode ter um efeito positivo ou
negativo para a qualidade global do produto. Para assegurar a qualidade total dos
alimentos, os obstaculos devem ser mantidos numa faixa étima de tal forma que
sejam consideradas conjuntamente a seguranca e a qualidade do produto (Torrezan,
1996). A aplicacéo de tratamentos auxiliares permite estender a vida de prateleira da

agua de coco refrigerada por até 6 meses, dependendo do processo aplicado.

Um tratamento auxiliar com pratica bastante adota tem sido a ‘formulagdo’ que visa
estabelecer um padrdo de qualidade constante, tipico de produto industrializado,
independentemente da variabilidade das caracteristicas dos frutos. Na etapa de
formulacdo’, os aditivos sédo escolhidos para exercer fungdes especificas
(conservantes, antioxidante, acidulante entre outros). O pH deve ser corrigido com
acidulantes organicos adequados e mantido em valores inferiores a 4,5. Assim
sendo, havendo diferencas significativas entre lotes, deve-se proceder a
padronizacdo visando uniformizar, principalmente, a relacdo °Brix/acidez’,

fundamental na formacao do sabor do produto final.

? Para padronizar o valor do Brix, podem ser utilizados edulcorantes naturais (frutose e/ou sacarose).
Valores de °Brix entre 6 e 6,5 sdo recomendados como mais aceitos. Outros aditivos sao escolhidos
para exercer fungdes especificas (conservador, antioxidante, acidulante, etc.). Acidulante como &cido
citrico, latico ou fosférico podem ser usados para levar o pH a valores entre 4,4 e 4,5, faixa
recomendada pela legislagdo internacional para alimentos de baixa acidez que sdo submetidos a
tratamentos térmicos abaixo de 121 °C e que podem estar sujeitos ao crescimento do Clostridium
botulinum. A estabilizagdo bioquimica podera ser obtida com acido ascoérbico comercial, atuando,
como antioxidante Ha processos onde metabisulfito de sodio, acido sérbico e acido benzoico também
sdo aplicados. Em qualquer dos casos, as quantidades adicionais deverdo estar de acordo com as
normas vigentes para bebidas de pronto consumo (Abreu, 1999).
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A etapa de formulacdo deverd ser conduzida em um tanque pulmdo de aco
inoxidavel. Lotes de cocos mais maduros podem ser misturados a lotes de cocos
mais verdes. O uso de aditivos é adotado para padronizar o sabor e/ou inibir reacoes
de deterioracdo e aumentar a vida de prateleira. Em qualquer caso, o rétulo néo

podera apresentar a inscricdo “100% natural”.

O uso da pasteurizagdao devera ser conduzido de forma a reduzir os niveis de
contaminacao microbioldgica. A temperatura de processo devera situar-se na faixa
de 75°C a 90°C e o bindmio, temperatura versus tempo de pasteurizacdo, devera
ser otimizado considerando também os atributos sensoriais do produto e o tipo de
equipamento disponivel. Em geral, valores situados entre 60 e 90 segundos sao

aplicados com sucesso.

A pasteurizacao é executada em equipamentos do tipo trocadores de calor a placas
dotadas de sistema de aquecimento/resfriamento. O produto devera ser
encaminhado rapidamente a etapa de envase, pré-resfriamento a 5°C.

Tanto as enzimas, naturalmente presentes, quanto 0s microorganismos,
incorporados durante o processamento, terdo suas atividades retardadas com o
congelamento a uma velocidade que permite a comercializacdo do produto em um

periodo mais prolongado.

Em geral, para agua de coco refrigerada, utiliza-se embalagem de plastico do tipo
polietileno-tereftalato (PET), podendo-se ainda observar o uso de embalagem do
tipo copo com tampa termo-soldavel ou embalagem de plastico de polietileno de
baixa densidade (PEBD).

Ha, também, envasadoras de garrafas manuais e sistemas capazes de tornar a
etapa de envase totalmente automatizada. Tem-se verificado também uma
tendéncia ao uso de embalagens do tipo bag in box. O produto devera ser mantido a
temperatura de refrigeracdo (5°C a 8°C) durante todas as fases de estocagem e

comercializagao.
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No que se refere a tecnologia de conservacdo da agua de coco verde por
congelamento, esta é, ainda, bastante representativa. Da mesma forma que ocorre
com a agua de coco verde resfriada, o mercado de agua de coco congelada ainda
apresenta produtos que nao sofreram tratamento térmico como auxiliar no processo

de conservagao.

O processamento segue as mesmas etapas descritas anteriormente, com

substituicdo da etapa de refrigeracéo por congelamento.

No envase, sdo utilizadas embalagens de plastico tipo PET. Cabe salientar que
alguns materiais de embalagens, tais como o PVC, sdo incompativeis com o
congelamento, podendo sofrer rachaduras ou tornarem-se quebradicos.

A etapa de congelamento pode ser conduzida sob diversas formas, de acordo com a
escala de produgdo, e deve ser realizada no menor periodo possivel, a fim de
preservar as caracteristicas originais do produto.

No congelamento lento, a formagdo de cristais processa-se gradativamente
promovendo 0 que se conhece como crioconcentracdo. Nesse caso, O
congelamento ndo é uniforme ao longo da embalagem e os acglUcares e 0s sais
concentram-se na ultima parte a ser congelada. A etapa de congelamento processa-
se em camaras frigorificas entre 8 e 12 horas, com temperaturas em torno de -18°C
a -20°C. E recomendavel o uso de ventilacdo forcada no interior das camaras frias

para aumentar a eficiéncia de troca térmica.

Uma opcdo de congelamento de alta eficiéncia é o uso de solugdes criogénicas
capazes de promover o congelamento rapido da agua de coco. Estes sistemas,
conhecidos como “picoleteiras”, sdo muito utilizados na fabricacao de picolés, sendo
possivel atingir temperaturas inferiores a -30°C. Sdo compostos por uma unidade

geradora de frio, com serpentina submersa em uma solugéo criogénica.

Um banho criogénico composto por trés partes de etanol (grau alimenticio) e sete

parte de agua é considerado viavel econdmica e tecnicamente. Uma lavagem rapida,
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suficiente para arrastar o excesso de solucdo ou sal aderidos nas garrafas, €
recomendavel apds a saida do congelador.

Nas chamadas “picoleteiras”, o tempo de congelamento médio para agua de coco
em embalagens de plastico tipo PET é de cerca de 15 a 30 minutos, dependendo da
carga que for introduzida no sistema e da adogcdo de mecanismos de agitacao
durante a operacdo. O congelamento rapido e sob agitacdo controlada das
embalagens proporciona melhor uniformidade do produto final, favorecendo a

formacao de pequenos cristais de maneira uniforme.

O produto requer cadeia de frio até o0 momento de consumo e, portanto, devera ser
mantido congelado. A temperatura recomendada para seu armazenamento, em
camaras frigorificas, situa-se entre -18°C e -20°C. Em geral, a vida de prateleira
desses produtos varia de 3 a 6 meses. Uma vez descongelado, o produto deve ser
imediatamente consumido, ou ainda pode ser mantido resfriado por cerca de 3 dias
nao devendo ser recongelado.

Tendo em vista que a agua de coco é um meio extremamente suscetivel ao
crescimento microbiano, que o congelamento ndo inibe, mas apenas retarda, e
considerando a possibilidade de quebra da cadeia logistica do frio durante a
comercializacdo, tem-se recomendado o uso da pasteurizacdo como etapa
necessaria para garantir a seguranca alimentar do produto durante a sua cadeia de

comercializagao.

E, por fim, no que se refere a tecnologia de conservacao da agua de coco verde a
temperatura ambiente, ap6s a abertura do fruto, a esterilizacdo é a unica forma de
possibilitar a estocagem da agua do coco, uma vez que seu pH natural situa-se em

faixas que possibilitam a reprodugéo de bactérias anaerodbicas.

A agua obtida é encaminhada para o processo de envase asséptico, que tem as
seguintes etapas: esterilizacdo do alimento antes do envase; esterilizacdo da

embalagem antes do envase; envase asséptico e selagem da embalagem.
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A tecnologia de embalagens assépticas, do tipo longa vida, vem ganhando espaco
no mercado de produtos alimenticios. O processo aplicado permite a conservagao
adequada por longos periodos, em condicbes de temperatura ambiente, e as
embalagens utilizadas conferem facilidade a estocagem e a comercializacdo do
produto, além de praticidade de consumo.

O processo ultra hight temperature (UHT) garante uma condicdo de esterilidade
comercial, possibilitando uma estocagem a temperatura ambiente. O sistema
compreende dois estagios: a pasteurizacdo prévia e a esterilizacdo propriamente
dita. Na etapa de esterilizacdo, o produto é submetido a temperaturas préximas de
140°C e, em seqguida, é resfriado até a temperatura mais adequada para o envase
da embalagem e, apesar de o tempo de esterilizacdo ser de apenas poucos
segundos, hé efeitos deletérios sobre as caracteristicas de sabor e aroma.

A agua de coco é um dos produtos promissores nesta nova area, ja possuindo
algumas marcas comerciais no mercado. Atualmente, os custos de instalacdo de
uma unidade industrial para envase asséptico de agua de coco sao bastante
elevados e muitas vezes inviaveis para pequenos e médios empreendedores do
setor. O acesso a essa tecnologia restringe-se aos grandes produtores, pois s6
grandes escalas de producgdo justificam o investimento. A capacidade dessas
unidades gira em torno de valores acima de 5 mil unidades /hora.

A agua de coco deve ser envasada utilizando-se processo tecnoldgicos de
conservacao e embalagem adequados, para preservar tanto possivel suas
caracteristicas naturais. As tecnologias desenvolvidas nos processos citados estao
sendo desenvolvidas por unidades da Embrapa, em especial a do Ceara e pelo ITAL
(SP).

2.5 A industria de bebidas e a agua de coco

2.5.1 Breves consideracoes sobre a industria de bebidas

Como em qualquer industria, competitividade é uma palavra chave na industria de
bebidas. Seja pela presenca de fortes marcas, seja pela concorréncia de marcas
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regionais. O dinamismo do mercado de bebidas no mundo, medido pelo alto volume
de consumo e pelo potencial de crescimento que ainda reserva, vem influenciando

de forma decisiva os rumos da industria de embalagens, por exemplo.

O segmento de bebidas apresenta grande diversidade de produtos, representados
pelas bebidas carbonatadas, ndo carbonatadas, alcodlicas, ndo alcoolicas, leite,
isotbnicos e energéticos. Este segmento, em ambito mundial, equivaleu em 1994, a
484 bilhdes de litros de bebidas acondicionados, tendo representado, na Europa
Ocidental, um crescimento de 24,1% em relacdo a 1984. Em 1998, considerando-se
apenas a agua mineral, cerveja, refrigerantes e bebidas destiladas, foram
acondicionados 85.838 milhdes de litros nos EUA e 61.925 milhdes de litros em
cinco paises da Europa, ou seja, Alemanha, ltalia, Inglaterra, Franca e Espanha
(Dantas, 2000).

Tabela 2.7 - Consumo para diferentes classes de bebidas na Europa Ocidental, EUA e

Japao (em litros/pessoa/ano) (em %)

Europa Ocidental EUA Japao

Café 18,5 13,3 11,9 13,7
Leite 15,5 14,7 10,1 11,5
Cerveja 14,6 13,7 11,1 16,5
Agua acondicionada 13,3 6,2 6,7 1,1
Refrigerantes 11,5 32,2 28,8 7.1
Cha 9,1 5 5 34,3
Vinho 6,3 1,2 1 0,3
Sucos e néctares 4.1 6,3 3,7 4,9
Derivados do leite 3,7 2,3 5,8
Bebidas nao carbonatadas 3,5 5,2 49
Destilados 0,7

Agua de torneira 17,3

Sucos em po6 3,7

Total (litros/pessoa/ano) 541 600 604 364

Fonte: Dantas, 2000.

* Valores referentes a 1994, segundo Goddard, 1997.

** Valores referentes a 1997, segundo Wallis, 1999. Consumo per capita calculado com base na estimativa da
populacdo de 274.758.455 milhdes de habitantes.
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No Brasil, o consumo per capita de bebidas em 1998, correspondeu a 328 litros,
cifras baixas se comparadas aos EUA e Europa, que apresentaram naquele ano

nameros correspondentes a 620 litros e 553, respectivamente (Dantas, 2000).

Em 1996, as bebidas movimentaram no varejo um mercado avaliado em US$ 38,9
bilhdes, deste o comércio de as cervejas representou US$ 15,70 bilhdes e os
refrigerantes, US$ 11,45 bilhdes (Embanews, 1999).

Nos mercados de bebidas ndo-alcodlicas, os brasileiros sdo grandes consumidores
de refrigerantes, com 10,14 bilhdes de litros em 1997, ocupando a terceira posicao
no mercado mundial. Pode-se destacar o emprego das embalagens plasticas tipo
PET como um dos fatores responsaveis por esse movimento no mercado de
refrigerantes. As garrafas PET dominam o mercado com 63% de participacdo entre
as formas de embalagem, seguido por vidro, com 26,8%, e lata de aluminio, com
6,2%. O mercado representado pelas tubainas, refrigerantes envasados por
empresas regionais, vem crescendo, ancorada no seu preco mais baixo. Diante
disso, as grandes engarrafadoras estdo sendo “obrigadas” a lancarem seus produtos
com precos menores (Embanews, 2004).

De forma geral, existe a preferéncia de alguns tipos de embalagem para cada
bebida mencionada, resumida na Tabela 2.8, embora cada pais demonstre
especificidades. Pode-se ilustrar, por exemplo, com a destacada preferéncia pela
lata para acondicionamento de cerveja na Inglaterra, além da grande parcela de

consumo de chope.
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Tabela 2.8 - Material utilizado para alguns tipos de bebidas

Material Tipo de Bebida
Vidro cerveja, agua, sucos e néctares de frutas
PET refrigerantes, agua, nova geragao de bebidas
Latas refrigerantes, cerveja, nova geracao de bebidas
Cartonadas sucos e néctares de frutas, still drinks

Fonte: Embanews, 2005.

A evolucdo do consumo de bebidas no Brasil tem confirmado, entretanto, que o
potencial de crescimento pode se tornar crescimento real. Segundo a Datamark,
entre 1990 e 1998 houve um crescimento de 55% no mercado brasileiro, conforme
apresentado na Tabela 2.9.

Tabela 2.9 - Evolucao do consumo de bebidas no Brasil (em bilhoes de litros)

1990 1998 1999 2003
Bebidas alcodlicas 7.4 9,6 9,2 10,4
Bebidas néao alcodlicas 11,6 20,6 21,1 25,6
Sucos 3,7 6,3 6,7 8
Leite 11,6 16,6 17,3 19,9
Total 34,3 53,1 54,3 63,9

Fonte: Dantas, 2000.

Entre as classes de bebidas que tém apresentado crescimento destacado das
bebidas ndo alcodlicas sdo a agua, os sucos de frutas, chas e reidratantes, além do
leite comercializado na forma liquida. A Tabela 2.10 apresenta dados do mercado
brasileiro destes tipos de bebida em 1998, assim como a evolucdo em relacédo a
1994.

Tabela 2.10 - Consumo de bebidas no mercado brasileiro - 1998

Bebida Mercado Crescimento em relacido a 1994
(milhées de litros) (%)
Leite* 6041 67
Agua 2370 96
Sucos de frutas liquidos 334 191
Chas prontos para beber 98 717
Reidratantes 82 614

Fonte: Datamark, 1999.
* Inclui leite pasteurizado A, pasteurizado B, pasteurizado C, longa vida, aromatizado e fermentado.
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O leite em po, nas versdes integral, desnatado e infantil, soma o total de 268.276
toneladas, representando um aumento de 16% em relagdo a 1994. Outras bebidas,
como os refrescos e chas, também comercializados na forma em po, também sao
representativos em volume, equivalente aos totais de 63.460 e 7.758 toneladas,
respectivamente, com aumentos de 30% e 6% em relagdo a 1994.

Os refrigerantes detém a maior participacao no segmento de bebidas ndo alcodlicas,
sendo verificado um crescimento de consumo nos ultimos anos de aproximadamente
100% entre 1990 e 1999, com producao em 1999 de 11,05 bilhdes de litros. No
entanto, seu consumo é considerado inferior ao potencial, prevendo-se a
continuidade do crescimento (Abir, 2000). Para comparagao, o crescimento anual no
consumo de refrigerantes na Europa Ocidental e EUA entre 1990 e 1995 foi em
média de 2,75 e 2,95, respectivamente (Dantas, 2000).

Segundo a Associacdo Brasileira das Industrias de Refrigerantes e Bebidas Nao
Alcodlicas (Abir), a participacdo média das marcas regionais esta atualmente em
33%. Outro dado expressivo € a expansao da categoria light/diet, que ja representa
7,5% do consumo de refrigerante e a diversificacao de sabores. No Brasil, estdo em
atividades mais de 700 fabricas de refrigerantes com 3.500 marcas no mercado,

distribuidas em cerca de 1 milhdo de pontos de vendas.

O mercado de agua mineral cresceu 140% no periodo de 1998 e 2003, estimado em
9.270 milhdes de litros em 2002, considerando-se o total de agua engarrafada.
Desse volume, cerca de 47% corresponde ao mercado formal, ou seja 4.318 milhdes
de litros, que é o mercado analisado pela Datamark.

O apelo do consumo saudavel esta elevando ndo s6 a demanda de 4gua, mas
também de sucos, chas, e de uma categoria recente, 0s sucos a base de soja, que
s6 em 2002 cresceram 50%.

O mercado de sucos prontos, que engloba as bebidas com sabor de fruta, do tipo
suco ponto fresco, vendido refrigerado, os sucos a base de soja e 0s sucos e
néctares, cresce a taxas elevadas, principalmente com o ingresso da empresa

mexicana Sucos Del Valle no Brasil em 1997 com a inauguracdo de sua primeira
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fabrica em 1999, em Americana/SP, com capacidade de produzir 136 milhdes de
litros por ano. De acordo com dados da ACNielsen, o faturamento desta empresa,
em 1999, foi de R$ 30 milhdes e, em 2001, de R$ 102 milhdes, detendo 33% do
mercado (Embanews, 2003, p. 60)

O potencial desse mercado trouxe novas empresas como a brasileira Mais Industria
de Alimentos, que inaugurou em junho de 2002 a sua unidade, em Linhares/ES, com
capacidade de producao de 6 milhdes de litros por més.

A Parmalat fez investimentos na reformulacdo das embalagens de sucos e chas da
marca Santal e na ampliacdo do mix de sabores. A Coca-cola também aumentou
sua participagdo no mercado de sucos prontos para beber, com a marca Kapo, para
o mercado infantil, em embalagens individuais, passando de 7% para 10% em um
ano, segundo dados da ACNielsen. (Embanews, 2004).

A Kraft Foods, empresa forte no segmento de refrescos em po6, ingressou no inicio
do ano de 2003, no segmento de sucos prontos com a Maguary, marca forte no

segmento de sucos concentrados.

Os refrescos em po, também conquistaram participacao crescente em funcao de seu
preco mais baixo. Em 2002, o tipo adog¢ado cresceu 23,4%, com 91,7 mil toneladas,
o equivalente a 3,0 bilhées de litros de sucos, segundo a Datamark.

O cha pronto para beber também disputa mercado. Seu consumo cresceu 17% em
2002, passando a 91 milhdes de litros comparado a 78 milhdes de litros em 2001.
Entre as principais marcas estdo a Nestea, da Nestlé; Lipton, da Unilever e Santal,
da Parmalat.

Os isotbnicos presenciaram um crescimento significativo entre 1994 a 1998, com
crescimento de 700% no periodo (83 milhdes de litros em 1998), comegando a
decrescer a partir dai em 2002, representou 62 milhdes de litro, com leve aumento
de 1,6% sobre 2001.
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Nesse mercado, a d4gua-de-coco apresenta-se como uma bebida isoténica natural,
isto €, possui fontes de eletrdlitos, minerais, vitaminas, carboidratos, polimeros
completos e aminoéacidos, possuindo a cada 100 ml, os seguintes elementos:
potassio, 294 mg; sédio, 25 mg; cloreto, 118 mg; magnésio, 10 mg; aglcares, 5 mg
(FAO, 1998), configurando-se como bebida saudavel (hidratante natural e repositor

de sais).

A agua de coco envasada insere-se na linha de produtos de conveniéncia do setor
de bebidas, apresentando praticidade no manuseio estocagem e uma vida de
prateleira prolongada. Atualmente, a 4gua de coco verde consiste em um grande

ramo de comercializagdo de cocos do tipo anao.

2.5.2 O mercado da agua de coco envasada'®

A agua de coco verde pode ser consumida tanto na forma in natura quanto
processada. A sua vida de prateleira dependera das tecnologias de conservacao e
embalagens aplicadas. Tais métodos visam, essencialmente, inibir a acéo
enzimatica e garantir a estabilidade microbiolégica da dgua de coco apéds abertura

do fruto, mantendo o quanto possivel suas caracteristicas sensoriais originais.

O mercado de agua de coco envasada, com performance similar ao do cha pronto,
vem acelerando seu crescimento em meio a estabilidade ou até mesmo a queda dos
segmentos de refrigerantes e isotbnicos artificiais. Segundo a Datamark, o esse
segmento de mercado tem evoluindo de forma significativa e passou de 7,6 milhdes
de litros em 1995 para 35,5 milhdes de litros em 2002 (Grafico 2.5).

1% Ressalta-se gue os dados referentes ao mercado de agua de coco envasada, principais marcas, e
estrutura de mercado em relagdo e embalagens utilizadas foram adquiridos em estudos realizados
pela Datamark.
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Grafico 2.5 - Evolucdo do Mercado de Agua de Coco e Cha Pronto para Beber no
Brasil — 1997-2003
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Fonte: Embanews, 2004, p. 61

O mercado de agua de coco processada, que surgiu por volta dos 1997, movimenta,
anualmente no Brasil, aproximadamente US$ 150 milhdes, comercializando cerca de
42 milhdes de litros do produto que ja rivaliza com os isoténicos artificiais (Datamark,
2005). Conforme Tabela 2.11, nesse segmento de mercado destacam-se as

principais empresas e marcas.



105

Tabela 2.11 — Principais Empresas e Marcas de Agua de Coco Envasada no Brasil —
2003

Empresas/Estado Marcas
Amacoco (Para)) Kero Coco
Trop Coco
Cocobrazil (Ceara) Coco Life
Traiti
Danone (Envasa pela Amacoco no Pard) Danone
Ducoco (Ceara) Xuxa
Pao de Acucar (Sao Paulo) Goodlight
Pratigel (Sao Paulo) Cac
Sococo (Alagoas) Sococo
Sococo Mais

Fonte: Elaborada a partir de dados obtidos em estudo da Datamark, 2005.

As empresas envasadoras de agua de coco estao concentradas e esta implantado,
basicamente, na regido Nordeste do Brasil. Vale lembrar que a agua de coco para
essas empresas € um subproduto, pois seus principais produtos sdo os derivados do
coco, tais como leite de coco e coco ralado. S&o utilizados, normalmente cocos da
variedade gigante ou hibrido, secos. A Tabela 2.12 apresenta a participacao das

principais empresas nesse segmento em 2003.

Tabela 2.12 — Participacdo das Principais Empresas no Mercado de Agua de Coco
Envasada no Brasil em Volume — 2003 (%)

Empresas Participacao
Amacoco 70,0
Cocobrazil 5,9
Sococo 42
Pratigel 0,1
Outras 19,8

Fonte: Elaborada a partir de dados obtidos em estudo da Datamark, 2005.

Constata-se que a Amacoco, joint venture entre Soc6co e o grupo mineiro Regon,
detém 70% do mercado de agua de coco envasada. Sendo que o principal mercador
consumidor, em nivel nacional, para todas as marcas é a regiao Sudeste, como

pode ser constatado na Tabela 2.13.
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Tabela 2.13 — Mercados Regionais Brasileiros* — 1997-2003 (em 1000 litros**)

R Anos
Regides
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Sul 446 677 1.459 2.100 2.164 2.205 2.769
Sudeste 9.702 11.834 18.573 24.690 26.228 30.510 31.806
Grande RJ 892 1.002 2.189 2.550 2.928 3.343 3.293
Estado SP 7.249 8.855 12.935 17.400 18.366 21.051 23.162
Grande SP 4.461 5.524 7.982 9.090 9.072 9.068 10.178
Centro-Oeste 446 474 862 1.470 1.623 1.422 1.497
Nordeste 558 555 1.216 1.740 1.814 1.422 1.347

Fonte: Elaborada a partir de dados do Datamark (2005)

*A composi¢ao dos mercados regionais é a seguinte:

Sul=RS,PRe SC

Sudeste = SP, RJ, ES e MG

Centro-Oeste = MS, GO e DF

Nordeste = BA, SE, AL, PE, PA, RN e CE

** Em relagdo ao volume foram excluidos os valores referentes a importagdes e incluidos os valores referentes a
venda em estabelecimentos comerciais independente da marca e tipo de embalagem utilizada.

As marcas atualmente oferecidas no mercado sao provenientes de agua de coco
maduro de variedade gigante e/ou hibrido, subproduto das atividades de exploracao
da améndoa de coco seco. Com o aumento da demanda do mercado por agua de
coco verde, essas empresas passaram a processar também o fruto verde da
variedade ana, visando oferecer um produto que venha a suprir as exigéncias do

consumidor em relagéo ao sabor diferenciado da agua de coco maduro.

2.5.3 Segmento de embalagens para agua de coco envasada

No segmento de embalagens destinadas ao envase de agua de coco, seguindo uma

tendéncia do setor de bebidas em geral, tém-se predominancia das embalagens

assépticas e plasticas do tipo PET, conforme mostra a Tabela 2.14.
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Tabela 2.14 — Principais Tipos de Embalagem Utilizados no Envase de Agua de Coco
no Brasil — 1997 — 2003 (em 1000 litros)

Apresentacao Material Conteudo Ano
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Caixas assepticas PEBD/C/PEBD/A 200 mI 8.260 10.600 7.200 9.200 9.761 4.729 6.150
I/PEBD2 330 ml 72
1,01t 733
Garrafas/frascos PET 200 ml 85 72 197 5.378 4.008 6.524 6.776
300 ml 590

330ml 2.380 1.960 9.400 10.226 11.588 19.087 19.171
1,01t 427 360 2283 2151 3.242 5219 4.517
Vidro 190 ml
Tetra prisma Papel/Al/PEBD 330 ml 548 2.441 3.045 3.230

Total (acondicionado) 11.152 13.540 22.111 30.000 31.830 35.560 37.419

Fonte: Datamark, 2005.

Percebe-se também, pelos dados apresentados, que a preferéncia é por
embalagens com conteudos de 200 e 330 ml. E um aumento significativo das
embalagens plasticas tipo PET. Que sdo embalagens praticas e para consumo
individual, porém até o momento adequando-se ao comércio interno ao Brasil. O
mercado total de agua de coco em embalagem asséptica, no pais, foi estimado em
24 milhdes de litros por ano.

Segundo a Datamark, Amacoco investiu cerca de US$ 6,8 milhdes na construcao de
uma planta para agua de coco envasada, sendo que, desse valor, R$ 3 milhdes
forma para o langamento da embalagem de 1 litro de 4gua de coco em embalagem
asséptica (Emabanews, 2004). Essa embalagem confere ao produto validade de 8
meses fora da geladeira.

Lider no mercado de produtos lacteos, a Danone também estende a fora de sua
marca para a categoria de agua de coco. A empresa, em parceria com a Amacoco,
ingressa num mercado em plena expansao, pois conforme Sandra Rietjens, Gerente
de Assuntos Cooporativos, a companhia acredita no sucesso deste segmento
(Nutrinews, 2004).
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A Ducoco, empresa cearense, produziu, em 2002, 21 milhdes de caixas tetra pack
de 200 ml. A empresa investiu R$ 1 milhdo na compra do maquinario para aumentar
a producao em 70%. A Ducoco é a segunda colocada em participacdo de mercado
perdendo somente para a Sococo que detém 80% do mercado.

Agrococo, localizada no municipio de Sdo Mateus (ES), que possui cerca de 1.200
ha em plantio de coco anéo selecionado, investiu em 2000, R$ 4 milhdes para a
constituicido de uma agroindustria de envase de agua de coco verde. A Agrococo,
verificando a tendéncia de aumento do consumo de agua de coco envasada,
também, optou pelo uso da embalagem asséptica. Atualmente a empresa estd com
uma producédo em torno de 1,7 milhdo de unidades por més, representando 50% da
sua capacidade. A empresa era, até 2003, a Unica a envasar agua de coco verde no
pais.

No entanto, a 4gua de coco envasada em embalagem asséptica ndo obteve boa
aceitacao pelos consumidores. O emprego da pasteurizacao, esterilizacao, uso de
conservantes e aditivos tem alterado o sabor da agua, deixando-a com sabor
semelhante as bebidas industrializadas. Além dos custos de instalacdo de uma
unidade industrial para envase asséptico serem elevados, pois somente producdes

em largas escalas justificam o investimento.

A Prefeitura Municipal de Quissama, no Estado do Rio de Janeiro, esta realizando
investimentos em projetos de irrigacdo e envasamento de agua de coco. Foi
realizado um investimento de R$ 1 milhdo, com participacdo da Prefeitura e da
Cooperativa de Produtores, para um projeto de marketing que pretende tornar a
agua de Quissama um produto conhecido no mercado nacional. O faturamento da
cooperativa de produtores esta estimado em torno de R$ 11 milhdes, quase o dobro
da renda atualmente obtida com a cana. A agua de coco de Quissama tem atingido
apenas mercados proximos, esse empreendimento optou pelo envase em garrafas
transparentes (tipo PET) e ndao em embalagem asséptica, sem submeter o produto
ao processo de pasteurizacdo. A embalagem PET, porém, se adicionada a
tecnologia de refrigeracdo pode propiciar aumento da vida util do produto, em até 12
meses apods congelamento (Cruz, 2002).
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Outra empresa que investe na agua de coco resfriada e congelada é a Cocobrasil,
com as marcas Trairi e Coco-Life. Segundo Quintela (2002), as vendas desta

empresa, em 2001, atingiram cerca de 1,6 milhdes de litros.

Também, no Municipio de Sdo Mateus (ES), encontra-se a empresa D. Martins, que
possui 1.200 ha plantados de coco variedade ana, sendo 1.000 ha em producéo e
200 ha em fase de crescimento. A empresa tem o intuito de atingir o mercado
externo, no primeiro semestre de 2005, principalmente, os EUA e Canada. Para
tanto, esta investindo cerca de R$ 4 milhdes na construcdo de uma fabrica. Foi
realizado um investimento de R$ 500 mil no desenvolvimento de uma maquina para
extracdo de agua. A fabrica tera capacidade para produzir 3 mil litros de agua de
coco por hora atingira a plena capacidade até 2007. A empresa trabalhara com a
agua de coco verde congelada optando pela embalagem plastica tipo PET para
evitar adicdo de aditivos quimicos ao produto obtendo assim, a qualificacdo de
produto natural. O custo de producéo do coco esta estimado em R$ 0,15 e o preco
de venda, no mercado interno, em R$ 0,40. Estudos sobre o mercado de agua
envasada ainda estao sendo realizados pelo proprietario (A Tribuna, 2004).

Considerando a tendéncia mundial de aumento do consumo de produtos naturais,
algumas empresas estdo adotando a comercializacdo do produto sob a forma
resfriada ou congelada envasada em embalagem plastica tipo PET. No entanto, por
se tratar de um produto perecivel ha necessidade de utilizacdo da tecnologia de
refrigeracdo em toda a sua cadeia, o que tém dificultado a comercializagdo do

produto, em decorréncia da falta de estrutura adequada.

2.6 Perspectivas para agua de coco verde

A agua de coco concorre com o mercado de refrigerantes e bebidas isotOnicas
artificiais, representando, segundo estimativas da Associacdo Brasileira dos
Produtores de Coco — Asbracoco, cerca de 1,4% desse consumo, estimado em 10
bilhdes de litros ano. Isto d4 uma dimensao das possibilidades de crescimento do
consumo da agua de coco, justificando a pretensado da Asbracoco de atingir 5% do
mercado de refrigerantes e isotdnicos, ou seja, 500 milhdes de litros/ano (Quintela,
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2002), além da perspectiva de exportacdo do coco verde para atender a demanda

por agua de coco durante o verao europeu.

Segundo informagdes do Sindicado Nacional dos Produtores de Coco — Sindcoco —
colhidas junto a traders europeus, o consumo de sucos de frutas na Europa
apresentou crescimento da ordem de 300%, apds acidente em fabrica de
refrigerantes na Bélgica, em 1999. Essa constatacdo, obviamente abre perspectivas

para agua de coco, especialmente a envasada.

A exportacdo da agua de coco é outra alternativa. Para isso, o Grupo do Coco do
Vale — GCV — promoveu, em agosto/setembro de 1999, a exportacao exploratéria de
cerca de 64 mil frutos.

Novas alternativas de apresentacdo do produto tém surgido nos ultimos anos,
contribuindo para o aumento do seu consumo. Uma delas, ainda em pequena
escala, mas bastante promissora tanto para o mercado interno como para o externo,
€ agua de coco verde envasada e conservada por meio de congelamento, uma vez
que, a agua de coco industrializada nao tem tido boa aceitacédo pelos consumidores,
pois 0 emprego da pasteurizacdo, a esterilizacdo, o uso de conservantes e aditivos
alteram o sabor do produto, deixando-o com sabor semelhante as bebidas
industrializadas.

Neste contexto, insere-se a utilizacdo, principalmente, da embalagem plastica tipo
PET que, segundo estudos, mantém o sabor da agua de coco o mais natural
possivel. No entanto, a agua de coco congelada necessita de condi¢cdes especiais
de transporte por tratar-se de um produto perecivel, ou seja, € um produto que,
além, de tecnologia de extracdo da agua, tecnologia de conservacgao, tecnologia de
embalagem, necessita também, de infra-estrutura adequada para a sua distribuicao,
especificamente, transporte frigorificado.
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Consideracoes Finais

Neste estudo realga-se a importancia crescente dos transportes nas atividades
econbmicas, constituindo-se, basicamente, em uma atividade que une produtores e

consumidores entre pontos de origem e destino.

Mundialmente, estdo ocorrendo mudangas no consumo de alimentos em funcao de
aspectos socioecon6micos, tais como maior sensibilidade a fatores naturais,
ecoldgicos e dietéticos, substituicdo de bebidas industrializadas por sucos e frutas
naturais, maior demanda por servicos e produtos de facil manipulacdo e o
surgimento de um consumidor suscetivel a novidades. Dessa forma, existe uma
atracdo dos consumidores por novos produtos e uma tendéncia por sabores naturais

ligados a saude, a exemplo da agua de coco.

Percebe-se um crescimento significativo do comércio internacional de produtos
pereciveis. A conservacao desses produtos requer complexa estrutura logistica do
frio. Assim, produtos pereciveis necessitam de condicbes de armazenagem e

transporte especificos, para manter a qualidade e preservas suas caracteristicas.

O segmento de frutas, por sua vez, no contexto da agricultura brasileira, apresenta-
se enquanto um campo com amplo potencial de desenvolvimento agroindustrial e
abertura de novos nichos de mercado tanto nacional como internacional. Porém, em
relacdo as exportagdes ha um conjunto de dificuldades da cadeia nacional de
fruticultura a serem superadas a fim de possibilitar a participagdo de forma mais
ativa no exigente mercado internacional. Deficiéncias de estrutura de transporte sao
recorrentemente apontadas como uma das causas da pifia performance
exportadora. Neste contexto, insere-se o estado do Espirito Santo que esta

consolidado, em nivel, nacional, como importante produtor de frutas.

Em relacdo ao problema central deste estudo, que buscou analisar se a estrutura
para transporte de carga de refrigerada existente no Espirito Santo é adequada ou
obstaculiza a expansdo das exportacbes capixabas de produtos pereciveis,
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constatou-se que se fazem necessarias algumas distingdes antes de explicitarem

respostas definitivas, quais sejam:

Em linhas gerais as exportagcdes dos produtos agricolas classificados, dentre os
quais os produtos refrigerados, enfrentam restricdes relativas ao fluxo de vbos e de
navios como plenamente conhecido. Entretanto, a nova dimenséo da analise dessa
logistica despertada pela presente dissertagcdo é que a adequacgado da logistica é
fundamentalmente determinada pelas tecnologias de conservacdo e embalagem
utilizadas no pés-colheita. Assim, o que se refere as exportacdes de agua de coco
verde in natura, a logistica de transporte atual mostra-se inadequada por nao
permitir que o produto atinja os mercados do hemisfério norte com o ‘tempo de
prateleira’ suficiente para uma comercializacdo bem sucedida. Entretanto, se
adotadas todas tecnologias de conservacdo alternativas as atualmente utilizadas
(congelamento e venda do fruto) como a microfiltragem, mesmo a logistica de
transporte atual ndo se mostraria adequada. Uma vez que um maior tempo de
prateleira, decorrente da utilizacdo dessas tecnologias de conservacdo e
embalagem possibilitariam op¢des de transporte com tempo de viagem mais longos.
Claro que ficou desde ja que nao € possivel discutir logistica de transporte de forma
isolada das tecnologias de conservacao e embalagem que podem diferir de produto

a produto. A analise desse bindbmio é que apontara sua adequag¢ao ou inadequacao.

A infra-estrutura logistica existente ndo € adequada para a exportacao de produtos
agricolas classificados como nao-commodities, ou seja, mercadorias produzidas em

pequenos lotes, como por exemplo, a fruticultura e outros produtos pereciveis.

No Espirito Santo a logistica de transporte maritimo ainda n&o atende as
necessidades de escoamento da producédo de frutas, que é intensa em freqiéncia
(no caso do mamao) e reduzida em escala, apresentando exatamente uma légica
inversa a que viabilizaria o transporte maritimo que representa atualmente um fluxo

reduzido e exige grandes volumes de produto.

Num esforco de transpor barreiras quanto as dificuldades de transportar frutos in
natura e mesmo manter a qualidade do produto em termo de sabor, estudos

mostram que o mercado que esta em crescimento é o de agua de coco envasada.
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A agua de coco envasada insere-se na linha de produtos de conveniéncia do setor
de bebidas, apresentando praticidade no manuseio estocagem e uma vida de

prateleira prolongada.

O mercado de agua de coco que ja rivaliza com isotdnicos artificiais e refrigerantes,
movimenta, no Brasil, aproximadamente, US$ 150 milhdes. No entanto, as marcas,
atualmente, oferecidas no mercado sao provenientes de agua de coco maduro que
apresenta alteracdo de sabor em decorréncia dos processos utilizados em sua

conservacao e embalagem.

Visando oferecer um produto que venha a suprir as exigéncias do consumidor em
relacdo ao sabor diferenciado da agua de coco maduro, algumas empresas
passaram a processar também o fruto verde da variedade ana. Atualmente, a agua
de coco verde consiste em um grande ramo de comercializacdo de coco do tipo
ando. No entanto, agua de coco deve ser envasada utilizando-se processos
tecnoldgicos de conservacdo e embalagem adequados, para preservar tanto

possiveis suas caracteristicas naturais.

Pelo estudo realizado, pdde-se perceber que, dentre as tecnologias disponiveis, a
tecnologia de conservacao mais adequada para agua de coco verde é realizado por
meio de congelamento que ndo utiliza aditivos quimicos. No que se refere ao
envase, as embalagens plasticas tipo PET, apresentam-se como as mais
adequadas, seguindo uma tendéncia no mercado de bebidas em geral. Esse tipo de
processo de conservacao aliado ao tipo de embalagem prolonga a vida do produto
para 12 meses depois de embalado e congelado, sob condicdes adequadas de
armazenagem e transporte. Ressalta-se, entdo, a logistica do frio desde a producao

até o momento do consumo.

Dessa forma, especificamente, sobre a exportacdo da agua de coco verde,
constatou-se que, ndo s6 a infra-estrutura logistica € um obstaculo, mas, também,
questdes relacionadas as tecnologias de extragao, conservacao e embalagem sao
fatores limitantes a expansdo deste produto, tanto em nivel estadual quanto
nacional. Uma vez que, a utilizacdo de tecnologia de refrigeracdo aplicada aos



114

meios de transporte especializados (vagdes, caminhdes, embarcacdes entre outros)
e, mais recentemente, a introducdo de embalagens proprias para transporte com
controle de temperatura, os contéineres, possibiltam o transporte de produtos
pereciveis, tais como a agua de coco verde, partindo de diferentes pontos para
diferentes destinos. Afinal, os contéineres, s&o facilitadores no transporte multimodal
que possibilita a combinacdo de mais de um meio de transporte propiciando assim,

exportacgao.

A partir de evidéncias apresentadas neste trabalho, sugere-se que sejam realizadas
pesquisas relativas a importancia dos transportes para as cadeias produtivas, bem
como em relacao as alteragdes que possam surgir na infra-estrutura da logistica do
frio, em nivel nacional e estadual, em decorréncia da crescente busca por produtos
saudaveis, dentre os quais se destacam os produtos pereciveis. Nao podendo essa
analise descartar o bindbmio logistica e tecnologias de conservacao para cada tipo de

produto analisado.
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