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RESUMO

Os desafios logisticos enfrentados no Brasil, para o escoamento eficiente dos produtos agricolas, sdo inimeros.
Nos Ultimos anos houve avancos no setor produtivo, entretanto, a cadeia logistica ndo acompanhou tal processo
evolutivo, representando prejuizos aos produtores e ao Pais. Atualmente, a producdo de gréos da Regido Centro-
Oeste percorre mais de dois mil quilémetros para ser exportada pelos portos do Sul e Sudeste, quando poderia
ser destinada aos portos do Norte e Nordeste, com distancias e fretes menores. Para que isso se torne factivel é
indispensavel investir em rodovias, ferrovias, hidrovias e na ampliagdo dos portos existentes. Ha previsdo de
algumas obras pelo Governo, com cronogramas atrasados e recursos agquém do desgjavel. Este artigo lista as
intervengdes necessarias e 0s custos para sua implantagdo. Também é realizado comparativo entre os valores de
fretes das rotas propostas e as utilizadas atualmente. A reducdo do frete mostrou-se significativa, entre 10-66%.

ABSTRACT

The logistical challenges faced in Brazil, for the efficient flow of agricultural products, are numerous. In recent
years there have been advances in the productive sector, however, the supply chain did not follow this process,
representing losses to producers and the country. Currently, the grain production in the Midwest region travels
over two thousand miles to be exported through the ports of South and Southeast, while it could be destined for
ports in the North and Northeast, with smaller distances and lower freight prices. For this to become feasible is
essential to invest in roads, railways, waterways and the expansion of existing ports. There is a forecast of some
works by the Government, but behind Schedule and resources far enough. This paper lists the interventions
needed and costs for its implementation. It is also carried out a comparison between the values of the proposed
routes for freight and those used today. The reduction of freight was significant, between 10-66%.

1. INTRODUCAO

Nos ultimos anos, 0 desenvolvimento do setor do agronegécio ndo fora suficiente para
suplantar os problemas decorrentes dos gargalos existentes na cadeia logistica do Pais,
principalmente quando se trata da movimentac&o de produtos dentro do territrio nacional. A
infraestrutura logistica brasileira apresenta-se como um dos principais entraves para o
escoamento da producdo agricola, ocasionando perda da competitividade dos produtos
nacionais ante o0 mercado internacional, ja que acumulam, até o seu destino, os chamados
custos de transporte.

Para que haja competitividade agricola sdo necessarios investimentos maci¢os, direcionados a
manutencdo e adequacdo da infraestrutura existente, bem como a criagdo de novas rotas de
escoamento, com 0 uso integrado dos modais de transporte. Os planos estratégicos do
Governo consideram, dentro do seu escopo, a aplicagdo de recursos para eliminar os gargalos
gue impedem o crescimento da producdo agricola nacional. Porém, a execugdo evolui
lentamente, com cronogramas atrasados e 0 orcamento comprometido em varias regides. O
Pais avanca pouco no desenvolvimento de sua infraestrutura logistica. Nesse contexto, o
presente artigo propde, em sua primeira etapa, explanar a respeito dos dados da producdo de
gréos da regido em estudo e as caracteristicas gerais da infraestrutura logistica brasileira. Em
seguida, sdo listados os investimentos em infraestrutura previstos e/ou necessarios. Por
altimo, sdo estimados os custos de transporte até os portos do Norte (Arco Norte),
considerando a conclusdo das obras propostas. Esses custos sdo comparados aos fretes
praticados para o escoamento da producdo destinada aos Portos de Santos/SP e Paranaguéd/PR.
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2. PRODUCAO DE GRAOSBRASILEIRA

Segundo dados do Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento — MAPA (2010), a
producdo de soja concentra-se em cinco Estados: Mato Grosso (27,7%); Parana (20,7%); Rio
Grande do Sul (14,4%); Goias (11,1%); e Mato Grosso do Sul (7,7%). Os demais Estados
somam 18,4%. Quanto ao milho, oito Estados destacam-se como maiores produtores. Parana
(23,6%); Goias (15,2%); Minas Gerais (11,2%); Mato Grosso do Sul (10,4%); Sdo Paulo
(7,3%); Santa Catarina (7,1%); Mato Grosso (5,8%); Bahia (3,9%). A producéo de milho nos
Estados restantes corresponde a 15,5%. A producéo de soja, farelo e milho e o volume
movimentado nos portos brasileiros em 2009 est&o ilustrados na Figura 1.
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Figura 1: Producéo de Soja, Farelo e Milho (2009)
Fonte: Elaborado a partir dos dados do Secex/Alice (MDIC, 2011)

A andlise evolutiva da producéo e demanda de gréos no Brasil permite constatar mudancas na
distribuico geografica. As Regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste que, juntas, respondiam
por 31,9% da producdo em 2000/01, foram responsaveis por aproximadamente 51,9% dos
graos (soja e milho) produzidos no Brasil na safra 2008/09 (Tabela 1).

Tabela 1: Evolucéo da Producdo de Soja e Milho em mil toneladas, por Regides do Brasil

Centro-

x Norte  Nordeste N+NE  N+NE+CO/  Sudeste SE+ TOTAL
Regieo/Safra (NE) ((30%39 +CO Total (SB) S gy BRASL
Safra 200001 928 2553 14901 18382 319% 10522 28870 39302  57.684
Sifra2008/09  2.662 8804 44699  56.165 519% 14993  37.012 52005 108170
VARIACAO % _ 1869 2448 2000 2055 - a5 282 323 875

Fonte: CONAB (2011)

Embora a producdo de soja e milho concentre-se cada vez mais na por¢éo superior do Pais,
acima do paralelo 15° Sul, o escoamento dessa producdo é realizado, predominantemente,
pelos portos das Regides Sul e Sudeste, conforme observado na Tabela 2. Do total de 43,4
milh&es de toneladas exportadas em 2009, 47,3% sairam pelos portos do Sul e 36,2% pelos
portos do Sudeste. Os portos do Arco Norte — de S3o0 LuiYMA a Porto Velho/RO —
responderam apenas por 16,5% do total exportado.

1422



Artigo Cientlfico Relatério de Tese e Dissertacao Relatério de Iniciacéo Cientifica indice de Autores

XXV ANPET - Congresso de Pesquisa e Ensino em Transportes — Belo Horizonte — MG -7 a 11 de Novembro de 2011

Tabela 2: Exportacdes de Soja, Farelo e Milho, por Porto em mil toneladas (2009)

Portos Soja Farelo Milho Tota % do Tota
Portos do Sul 12.405 5.654 2.439 20.498 47,3
- Paranaguéa 4.498 3.759 1.720 9.977 23,0
- Rio Grande 5.202 1.895 177 7.274 16,8
- S8o Francisco 2.705 - 542 3.247 75
Portos do Sudeste 11.085 2.891 1.727 15.703 36,2
- Santos 8.395 1.489 978 10.862 25,0
- Vitéria 2.690 1.402 749 4.841 11,2
Portos do Nordeste 147 1.787 0 1.934 4.4
- Ilhéus 147 1.787 - 1.934 44
Portos do Norte 4.078 605 558 5.241 121
- Sdo Luis 1.750 162 - 1.912 44
- Porto Velho 2.328 443 558 3.329 7,7
TOTAL PORTOS 27.715 10.937 4.724 43.376 100,0%

Fonte: MDIC (2011)

Ao comparar o volume produzido e o volume exportado, verificase uma distribuicdo
inconsistente com aregido de origem e destino (Figura 2).

PRODUGCAO EXPORTACAO

51,9% 16,5%
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Figura 2: Percentual de Producdo x Escoamento por Grupo de Regides Brasileiras (2009)

Como observado, as Regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste sdo responsaveis por 51,9% da
producéo de soja e milho do Brasil (56,2 milhdes de toneladas) e por apenas 16,5% do seu
escoamento (7,2 milhBes de toneladas). Por outro lado, as Regides Sul e Sudeste respondem
por 48,1% da producdo (52,0 milhdes de toneladas) e por 83,5% (36,2 milhdes de toneladas)
do escoamento da producéo nacional. Recentemente, a soja em gréo produzida no Brasil tem
como destino principal a China, que recebe 65,6% das exportacdes (Tabela 3). O segundo
maior importador, a Espanha, detém apenas 6,5% desse total, evidenciando a importancia do
mercado chinés para os exportadores brasileiros. Quanto a producdo brasileira de milho,
destaca-se o Ird com 13,5% das importacdes, seguido por Taiwan, com 10,2%.

Tabela 3: Principais Destinos das Exportacdes de Soja e Milho (2010)

Soja Milho
Pais US$ FOB Volume % Volume Pais US$ FOB Volume % Volume
(milhGes)  (mil ton.) total (milhGes)  (mil ton.) total
China 7.133,44 19.064 65,6 Ird 266,33 1.452 13,5
Espanha 740,23 1.875 6,5 Taiwan* 219,58 1.001 10,2
Holanda 550,55 1.437 4,9 Marrocos 186,85 959 8,9
Tailandia 444,87 1.138 39 Maésa 186,34 924 8,6
Portugal 281,72 733 25 Espanha 154,14 819 7.6
Taiwan* 247,49 635 2,2 ArédbiaSaudita 166,77 816 7,6
Outros 1.644,71 4,191 14,4 OQutros 942,16 4,676 43,6
TOTAL 11.043,01 29.073 100,0 TOTAL 2.122,17 10.737 100,0

Fonte: MDIC (2011) / * Formosa

Nesse contexto, cabe mencionar a ampliagdo do Canal do Panama ap6s a construcéo das
eclusas previstas para 2014. Esse corredor transoceanico reduzird em até dois dias o transit
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time entre os portos do Arco Norte e o0 Leste Asiatico e, consequentemente, os custos finais
dos produtos de origem brasileira no mercado externo.

2.1. Quadro Geral da Infraestrutura

O desenvolvimento do Brasil requer meios adequados e eficientes de transportes. Vae
lembrar que o transporte € considerado meio de facilitagcdo e ndo necessariamente o indutor do
crescimento econdmico. Entretanto, como apresentado, a seguir, o Brasil mostrou-se incapaz
de desenvolver sistemas eficientes de transporte, ndo dispondo de rede nacional de rodovias e
ferrovias e de um sistema eficiente de navegacéo fluvial (Galvéo, 1996).

Consagrado como o principa modal para movimentagdo de cargas no Brasil, o transporte
rodoviario representa hoje, 61,1% da matriz de transporte. No entanto, 58,8% das estradas
brasileiras foram classificadas em condigdes de tréfego, que variam de péssima a regular. E
sabido que a méa qualidade verificada nas rodovias brasileiras eleva os custos operacionais do
transporte. A regido mais prejudicada é a Norte, com aumento de 40,4% no custo de frete,
seguida pela Regido Nordeste, com 30,5%. No Sudeste e Sul 0 aumento é de 20,7% e 18,1%,
respectivamente (CNT, 2010). Em segundo lugar, destaca-se o modal ferroviério, responsavel
por 20,7% do transporte de cargas. Sua malhainclui 29.637 km de extensdo, onde 28.465 km
estdo distribuidos em 12 concessbes (ANTT, 2010). S0 caracteristicas das ferrovias
brasileiras: o tragado inadequado, a auséncia de manutencdo e de conectividade, o desgaste da
infraestrutura, do material rodante e dos equipamentos de manipulacéo de cargas.

O uso do transporte hidroviario corresponde a 13,6% da matriz de transportes. O Brasil possui
vocagdo natural para o transporte hidroviario. A rede hidrografica € constituida por 29 mil km
de rios navegaveis, porém, apenas 8.500 km (29,3%) sdo utilizados. Esse cenério decorre da
escassez de infraestrutura portuéria, de terminais e de sinalizagdo adequada, além do uso das
aguas preferencialmente para fins energéticos. Para que um rio sgja considerado hidrovia,
Gongalves e Martins (2008) afirmam que € necessario investir em sinalizagdo, navegacao com
GPS, calhas e estacdo de radio de controle. A¢es de melhoria — derrocamento, dragagem e
sinalizacdo — e a redlizagdo de obras adequadas, como implantagdo de eclusas e terminais,
acrescentariam 15 mil km de vias navegaveis, perfazendo extensdo a de 44 mil km.

Em prévia andlise, como salientado por Alban (2002), ndo faz sentido uma matriz de
transporte predominantemente rodovidria. A situacdo ideal visumbra as rodovias como
suplemento dos fluxos procedentes dos modais ferroviario e hidrovidrio. A auséncia de
complementaridade resulta na subutilizacgo das vias terrestres, tornando sua manutencéo e
operacdo dispendiosas. Considerando a necessidade de reduzir os custos no processo de
movimentacdo da producdo, na cadeia logistica, a escolha do modo ou relagdes de modos de
transportes que melhor atendem as necessidades técnicas e econémicas € premissa a ser
adotada. Cada meio de transporte apresenta caracteristicas distintas que Ihes conferem maior
ou menor utilidade. Os elementos para a escolha do modo de transporte envolvem varidveis
como: disponibilidade do servico, valor do frete, tipo de produto a ser transportado, transit
time e variabilidade, perdas e danos, informagéo situacional, entre outras (Carvalho, 2008 e
Goebel, 1996). Os investimentos em infraestrutura, por periodos relativamente longos,
também configuram-se como condi¢&o sine quo non para acancar ganhos de competitividade
sustentaveis (Frischtak, 2007). O grande desafio é recuperar 0 modal rodoviario de forma
integrada com a expansdo das linhas férreas e fluviais (Mesquita e Martins, 2008), sobretudo
nas fronteiras agricolas do Centro-Oeste brasileiro, objeto deste estudo.
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3. METODOLOGIA

Com a finalidade de propor alternativas para a redugdo dos custos de frete do escoamento da
producdo, a metodologia do presente artigo esta dividida em cinco etapas. (i) definicdo da
area de estudo e das rotas — origem/destino; (ii) diagnostico da situagdo das rotas e
estabelecimento de premissas; (iii) coleta de dados da extensdo rodovias, ferrovias e
hidrovias; (iv) clculo do frete; e (v) andlise dos resultados e conclusdes.

4. ESTUDO DE CASO

4.1. Area de Estudo

A definicdo da area de estudo pautou-se na regido de relevancia da producdo e exportacdo
brasileira de soja e milho, produtos de destaque do agronegocio. A produgdo de soja no
Brasil, na segunda metade da década de 90, apresentou uma expansdo da parcela exportadain
natura, intensificada pela demanda da China, tornando-se produto carro-chefe do mercado de
gréos. O Mato Grosso destaca-se, no cenario nacional, pela expressiva colheita de gréos. Nos
ultimos dez anos a producéo de soja nesse Estado evoluiu a taxa de 8% ao ano, saltando de
8,8 para 18,2 milhdes de toneladas em 2010. No caso do milho, a taxa anual de crescimento
foi maior, com média de 26% ao ano, variando de 800 mil para 8,2 milhdes de toneladas no
mesmo periodo. Para a aplicago do estudo de caso considerou-se a situacdo hipotética do
transporte de gréos do Mato Grosso pelos modos rodoviério, ferroviario e hidroviério —
individualmente ou integrados — com destino aos portos de Porto Velho/RO, Itacoatiarad AM,
Santarém/PA, Belém/PA, S&o Luis (Itaqui)/MA, VitorialES, Santos/SP e Paranagua/PR.
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Figura 3: Mapa do Estudo de Caso
A origem da producdo no Mato Grosso divide-se em quatro macrorregioes. (i) Norte —

Diamantino, Nova Muntum, Lucas do Rio Verde, Tapurah, Sorriso, Nova Ubirata e Sinop; (ii)
Sul — Alto Taquari, Alto Araguaia, Rondonépolis, Campo Verde e Primavera do Leste; (iii)
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Leste — Nova Xavantina, Agua Boa, Canarand e Queréncia; e, (iv) Oeste — Campo Novo do
Parecis, Sapezal, Campos de Jilio e Brasnorte. Essas macrorregifes foram consideradas nesta
pesquisa e a partir delas definidas rotas de acesso a Porto Velho, Itaituba, Maraba, Sdo Siméo,
BR-163, Ferrovia Norte Sul, Ferrovia VitoriazMinas (Vae), Ferronorte e Ferroban, Rios
Teles Pires Tapa0s e afluentes, Tocantins e Tieté. Cabe ressaltar que parte dessas rotas carece
de intervencBes como construgdo, pavimentacdo, adequacao, implantagdo, terminais e eclusas.

4.2. Investimentos Previstos e Necessarios

O déficit no sistema de transportes brasileiro é causado principalmente pela auséncia de
investimentos em infraestrutura logistica. Entretanto, para amenizar esse cendrio, ha previsao
de aplicacdo de recursos no escopo de alguns planos e diretrizes estratégicos do Governo e de
entidades competentes. Destacam-se 0 Programa de Aceleracéo do Crescimento (PAC 1 e 2);
os Contratos de Restauracdo e Manutencdo de Rodovias — CREMA; o Plano Naciona de
Logistica e Transportes — PNLT. E, ainda, o Plano CNT de Transporte e Logistica 2011 e os
mapeamentos do Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada — IPEA de obras ferroviérias,
rodoviérias e portuérias. Os investimentos envolvem projetos de integragdo do sistema de
transportes; construgdo, adequacdo, restauragdo e manutencdo de rodovias e ferrovias,
ampliag&o de portos e hidrovias.

Neste trabalho, apds definidas as obras de infraestrutura relevantes para o agronegocio,
estimou-se 0s custos das intervencdes necessarias. Para tanto, o recente relatério da
Confederagdo Nacional da Industria— CNI (2010) fora utilizado como referéncia. O referido
estudo pautou-se nos projetos previstos pelo Governo e entidades, bem como aqueles
necessarios para melhorar o escoamento da producéo de nove Estados da Amazonia Legal:
Acre, Amapd, Amazonas, Maranhdo, Mato Grosso, Pard, Rondbnia, Roraima e Tocantins.
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Figura 4: Obras de Infraestrutura do Arco Norte

Para 0 escoamento da producdo de soja e milho s80 necess&rias 77 intervencbes em
infraestrutura, que englobam obras rodoviarias (BR-364, BR-174, MT-319, MT-100, MT-
070, BR-242, BR-158, BR-163, BR-080, BR-230, PA-150/475, BR-010, MA-006, BR-226,
BR-135); ferroviarias (Ferrovia Norte Sul — FNS, Ferrovia de Integracdo Leste-Oeste — FILO
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e Ferrovia de Integracdo Centro Oeste — FICO); hidroviarias (Rios Madeira, Teles Pires e
Tapaj0s, Juruena, Arinos e Tocantins); portuarias (portos de Porto Velho/RO, Santarém/PA,
Vila do Conde/PA e Itaqui/MA); e terminais para transbordo de gréos. A Figura 4 ilustra os
trechos mencionados. Para a execucdo desses projetos estima-se a quantia de R$ 31,9 bilhdes.
A distribuicdo de recursos por modal e suas fontes podem ser visualizadas na Figura 5.
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Figura 5: Distribuicéo por Modal e Fonte de Recurso das Obras do Arco Norte
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Como observado, 67,2% dos recursos sdo oriundos do PAC. E importante ressaltar que o
indice de realizacdo do Programa apresenta-se aguém do desgjavel e estabelecido nos
cronogramas. Alguns entraves estéo relacionados com a morosidade nas licengas ambientais,
atrasos em projetos e na execugdo orcamentdria e, ainda, cumprimento as exigéncias do
Tribunal de Contas da Uni& — TCU. Embora previstas, a maioria das obras ndo foram
iniciadas, tampouco a elaboracdo dos Estudos de Viabilidade Técnica, Econbmica e
Ambiental — EVTEAS, dos Estudos Prévios de Impacto Ambiental — EIA, dos Relatorios de
Impacto Ambiental — RIMA, dos Projetos Béasicos e dos editais. Ademais, 30,8% das
intervencdes ndo possuem fonte de recurso definida

O modal ferroviario detém a maior captacdo dos recursos de infraestrutura, ou sgja, 54,6%,
totalizando R$ 17,4 hilhdes. A razdo é o elevado custo de implantacéo das ferrovias, estimado
entre R$ 4,1 e 4,8 milhdeskm (DNIT, 2010). Estéo previstas no PAC a construcdo da
Ferrovia Norte-Sul, da Ferrovia de Integracdo Leste-Oeste e da Ferrovia Centro-Oeste. A
execucao dessas obras foi conferida a Valec Engenharia, Construcdes e Ferrovias S/A. Ja os
recursos a serem investidos em rodovias representam 26,5% do total, somando R$ 8,5
bilhBes. A necessidade de investimentos em infraestrutura rodovidaria advém da baixa
densidade de rodovias pavimentadas das Regides Norte (16.715 km ou 9,0%) e Centro-Oeste
(27.787 km ou 15,0%) quando comparadas & soma percentual das Regifes Sul e Sudeste, isto
é, 47,3% (CNT, 2010). As intervengdes incluem a construgdo de contornos urbanos, anéis
viarios, pontes, pavimentacdo, restauracdo e duplicacéo de rodovias.

Além dos sistemas terrestres, a utilizagdo do transporte hidroviario no Arco Norte é
primordial para melhorar a competitividade do agronegécio brasileiro e atender os requisitos
de sustentabilidade ambiental. Recentemente, os EVTEAS dos Rios Teles Pires e Tapajos
foram incluidos no PAC 2. As obras necess&rias compreendem derrocamento, dragagem,
sinalizagdo, construcdo de eclusas e portos fluviais para os Rios Madeiral/AM, Teles Pires,
Tapa 6s, Juruena e ArinoMT/PA e Tocanting/TO e perfazem R$ 3,97 bilhdes, ou 12,4% dos
recursos. No setor portuario faz-se imperativo priorizar investimentos para a expansdo da
capacidade operacional do Arco Norte. Para tanto, as intervengdes seriam realizadas nos
terminais de Porto Velho/RO, Santarém/PA e nos complexos portuarios de Belém/PA e
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Itaqui/MA, com orcamento estimado em R$ 2,0 bilhdes para a construcéo de cais, pieres,
retro areas, terminais, bercos e dragagem. A conclusdo dessas obras racionaria os fluxos de
exportacdo, aliviando a pressdo sobre portos do Sul e do Sudeste.

Avaliadas as obras de infraestrutura para escoamento da producéo da Regido Centro-Oeste,
elaborou-se o comparativo, apresentado adiante, dos custos de fretes praticados nas rotas com
destino aos portos de Santos/SP e Paranagu&/PR e aos portos de Santarém/PA, Belém/PA,
Itacoatiara/AM e Itaqui/MA. Cabe destacar, que para essa estimativa, pressupds-se o pleno
funcionamento das rotas ilustradas na Figura 3. As premissas adotadas compreendem: a
navegacdo plena nos Rios Teles Pires e Tapajos (de Alta FlorestalMT até a foz do Rio
Tapaj0s) e nos Rios Juruena e Tapgj6s (de Cotriguacu/MT e Nova Bandeirantes M T até afoz
do Rio Tapaj6s); a implantacdo e funcionamento da Ferrovia Norte Sul (entre as cidades de
Itaqui/MA e Palmas/TO); e a pavimentacdo das rodovias. BR-163 (da divisa do MT/PA até
Santarém/PA) e BR-242 (da BR-158 em Ribeirdo CascaheirddMT até a BR-163 em
Sorriso/MT). Definidas as rotas e estabelecidos tais pressupostos, determinou-se a distancia,
considerando a origem e o destino, bem como a possibilidade da multimodalidade em cada
umadelas. A Tabela 4 contempla a amostra da matriz dos dados utilizados.

Tabela 4: Distancias das Rotas por Modal (km)

Origem (Municipio)
[¢}] © ©
ow . 9 o ] Q Qo 5 o]
via g g5 § E8 Ee §® 3E g SR
S = - = k] IS o}
8 23§ G& & 38 5 F8 58 3

Destino: Porto de Santarém/PA
BR-163 1.346 1.501 1.998 1.787 1.622 1.408 1.428 1.988 2.032 2.704 Rodo
Porto Velho 1.551 1.396 1.228 1.175 1.290 1.488 1.632 1.644 899 2.360 R_odo
1.603 1.603 1.603 1.603 1.603 1.603 1.603 1.603 1.603 1.603 Hidro
Teles Pires 356 511 1.162 888 633 419 439 999 1.042 1.697 Rodo
Tapaj6s 1.318 1.318 1.318 1.318 1.318 1.318 1.318 1.318 1.318 1.318 Hidro
769 803 869 749 1.200 767 851 1.278 944 1.175 Rodo

Juruena 1230 1230 1230 1230 1230 1230 1230 1230 1230 1230 Hidro
Destino: Porto de Belém/PA

taituba 1060 1215 1827 1707 1337 1223 1143 1703 1746 2419 Rodo

797 797 797 797 797 797 797 797 797 797 Hidro

Maraba 1641 1797 2200 2880 1824 1704 1558 1592 2234 1103 Rodo

560 560 560 560 560 560 560 560 560 560 Hidro
Rio 1316 1472 1436 1849 1593 1379 1.233 981  2.003 795 Rodo
Tocantins 1.525 1.525 1.525 1.525 1.525 1.525 1.525 1.525 1.525 1525 Hidro
Destino: Porto de Itacoatiara/PA
1551 139% 1228 1175 1290 1488 1632 1.644 899 2360 Rodo
1106 1106 1106 1106 1.106 1106 1106 1106 1.106 1.106 Hidro
Destino: Porto de S&o Luis (Itaqui)/MA
Ferrovia 1.360 1516 2013 1.893 1522 1423 1227 1441 2.047 801 Rodo
Norte Sul 1.332 1.332 1.332 1.332 1.332 1.332 1.332 1.332 1.332 1.332 Ferro
Destino: Porto de VitérialES
Ferrovia 1.486 1.292 1.725 1.605 1.241 1.423 1.584 1.151 1.649 1.210 Rodo
Vale 1.424 1.424 1.424 1.424 1.424 1.424 1.424 1.424 1.424 1424 Ferro
Destino: Porto de Santos/SP
1212 1056 1323 1.203 987 1149 1.292 859 1.357 918 Rodo
S50 Siméo 360 360 360 360 360 360 360 360 360 360 Ferro
673 673 673 673 673 673 673 673 673 673 Hidro
837 679  1.003 883 627 771 915 340 979 1.053 Rodo
1.401 1.401 1.401 1401 1.401 1.401 1.401 1.401 1.401 1.041 Ferro
Destino: Porto de Paranagua/PR
BR-163 2.186 2.030 2.449 2.329 1.979 2.123 2.419 1.985 2.483 2.028 Rodo

Fonte: Dados disponibilizados pela Aprosoja

Porto Velho

Ferronorte
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Para estimar o vaor do frete rodoviario fora considerado o custo de transporte em
km/toneladas, correspondente a média praticada no Mato Grosso, conforme dados obtidos
junto a Associacao dos Produtores de Soja e Milho do Estado do Mato Grosso — Aprosoja. Os
fretes hidrovi&rios foram congtituidos por amostragem de custos de navegacdo do Rio
Madeira e adotados para as demais hidrovias. Também foram ponderados os precos de
transbordo, com base nos valores praticados nos portos de Itaqui/MA, Santarém/PA e
Santos/SP. Assim, no transporte rodoviério, o frete cobrado por km/tonelada € de R$ 0,11.
Quando utilizada a ferrovia, o custo por km/tonelada € de R$ 0,094. A hidrovia destaca-se
como modal mais econdmico, onde o transporte nos mil quildmetros € de R$ 0,03. O
transbordo corresponde a US$ 2.00 ou R$ 3,14, com o cambio a R$ 1,57 (ago/2011). A
equacédo utilizadafoi:
> F/t=(D, x R$011) + (D, x R$0,09) + (D, x R$0,03) + (TxR$3,14) 1)

em que Y F/t: somatorio dos fretes [tonelada]
Dr: distanciarodoviaria[km]
Df: distanciaferroviaria[km]
Dh: distancia hidroviaria[km]
T;  quantidade de transbordos [unidade]

Na aplicacdo do célculo far-se-4 uso do exemplo do escoamento da producdo de gréos do
Oeste do Mato Grosso do Sul com destino ao Porto de Santarém (PA). Como tratado
anteriormente, essa macrorregido € composta dos municipios de Campos Novo do Parecis,
Sapezal, Campos de Jdlio e Brasnorte. Comumente o transporte é realizado pelo Corredor
Noroeste. Trata-se de um sistema de transporte multimodal que apresenta como principais
eixos as rodovias BR-364, BR-163 e MT-235 e as hidrovias do Rio Madeira e do Rio
Amazonas. Para exportar os gréos oriundos de Campo Novo do Parecis, a soja € 0 milho
percorrem a distanciade 2.878 km (Tabela 5).

Tabela 5: Distancias entre Campo Novo dos ParecissMT e o Porto de Santarém/PA

Modal Origem — Destino Extensao (km)
Rodoviério Campo Novo do ParecisMT — Sapezal/MT — Campos de JUlio/MT — 1175
(MT-235 e BR-364) Comodoro/MT — Vilhena/RO — Porto Velho/RO )
(Rios M;grg’;aﬂfnazonas) Porto Velho/RO — Itacoatiara/AM — Santarém/PA 1.603
TOTAL C. Novo do ParecissMR — Portq Velho/RO — Itacoatiaral AM — 2878
Santarém/PA

Fonte: Dados disponibilizados pela Aprosoja

Dessa forma, o célculo do frete de Campo Novo dos ParecissMT a Santarém/PA consiste na
multiplicagdo do valor do frete cobrado por km/t e a disténcia percorrida. Os 1.175 km de
rodovias perfazem o custo de R$ 129,25 por tonelada, enquanto que os 1.603 km de hidrovias
somam R$ 48,09 por tonelada. O total dos fretes rodoviério e hidroviario, adicionado ao Unico
transbordo — transferéncia dos gréos transportados pelos caminhdes, que descarregam no
Porto de Porto Velho/RO, para barcagcas com destino a ItacoatiaraslAM e Santarém/PA —
corresponde a R$ 181,08 por tonelada.

Cabe destacar que essa producdo também é escoada pelos portos do Sul e Sudeste. Quando
destinada ao Porto de Paranaguéd/PR, utiliza-se da BR-163, com distancia a ser percorrida de
2.449 km rodoviérios, ao custo de R$ 256,19 por tonelada. A estimativa fora aplicada aos
demais trgjetos, da origem ao destino, considerando o modal utilizado e a necessidade de
transbordo. O memorial de célculos pode ser visualizado na Tabela 6.
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Tabela 6: Fretes (km/tonelada), por Rota

Destino (Porto) Sentarém Belém
Origem . Teles Pires - . . Rio
z Via| BR-163* Porto Velho L Juruena® Itaitubar M arabd* ;
(M unicipio) Tapgos* Tocantins*
Diamantino = 17842 = 19313 [ 112,31 &) 172,04 | 17412  ep 22121 ep 22472
NovaM utum = 165,11 = 204,79 4 98,89 4 128,37 =» 160,70 = 218,21 = 211,41
LucasR. Verde , i} 154,88 = 214,91 4 8877 4 12441 = 161,58 = 208,00 = 201,20
Tapurah 5 |2 16742 & 211,28 4 101,20 J 111,98 (= 163,01 = 22052 e 213,72
Sorriso Zlg 14806 e 22184 § 8184 J 12463 | 14365 e 20105 > 19425
NovaUbirata 4 157,08 = 230,75 I 90,97 4 13365 |4 152,78 = 191,98 = 18518
Snop 4 13893 = 230,86 J 72,71 4 11550 |4 13452 =) 21016 = 203,36
Alto Taquari =) 246,62 4} 260,01 =) 180,40 =p 20845 |=h 24221 e 211,20 =) 16535
Alto Araguaia = 23980 4 25319 eh 17358  eh 201,63 [ 23539  eh 20438 [ 15842
Rondonopolis 3 |2 21670 & 237,35 4 15048 = 17853 (= 21229 = 22044 =) 16513
Campo Verde = 20757 & 22096 ) 141,35 =p 161,15 [=h 20316 = 204,38 =) 168,65
Prim. do Leste = 218,68 = 232,07 JL 15257 ep 180,62 [ 21438 eh 19569 [ 157,43
NovaXavantina € 263,78 4 277,17 - 159,09 = 189,01 |{¢ 261,02 = 16148 L 126,63
AguaBoa % 4 27302 4 28355 J 150,15 e 180,07 |4 26861 J 15246 J 117,61
Canarana - |4+ 279,73 4+ 28344 4 141,16 = 171,08 {4 277,63 4 149,16 4 121,24
Querencia {4 297,44 4 310,83 ]I 14413 =) 16929 |{r 29314 J 141,90 I 13697
C. N. do Parecis =) 206,58 = 180,48 4 140,36 4 122,43 = 214,82 f+ 337,37 f+ 252,91
Sgpeza 2 |2 21978 = 186,31 &) 17050 [ 13563 | 22802 4 26257 = 207,48
CamposdeJdilio O | 22352 J 150,12 J 157,30 J} 143,88 (= 219,11 4 266,31 4 269,85
Brasnorte =) 226,60 = 200,61 = 160,49 4 102,30 = 222,30 4+ 257,15 4+ 250,38
Destino (Porto) Itacoatiara Sho Luiz Vitéria Santos Paranagua
Orl'gelm' Via Porto Velho Ferrovia FerroviaVde S Sméo Ferronorte BR-163 FreteMinimo
(M unicipio) Norte Sul
Diamantino 4 17822  4r 29640 = 27414 ]} 18326 = 20443 = 217,69 4 112,31
NovaM utum Jb 189,88 4 29571 4y 27975 J 190,85 = 21015 = 22330 4 98,89
LucasR.Verde , =» 200,00 4+ 28550 4 294,16 = 201,08 = 22027 5 23353 ) 88,77
Tapurah 5 =2 196,37 4 298,02  4r 30230 = 207,24 =y 22654 =y 23969 4+ 101,20
Sorriso z = 20693 4 27855 4 301,09 = 20801 = 22753 = 24046 4 8184
NovaUbirata s 21584 =p 26948 4 311,87 = 21681 = 23611 = 26609 4 90,97
Snop g 21595 4y 28765 4 31209 = 217,03 =p 23633 = 26598 4 7271
Alto Taquari = 24510 4r 288,70 = 217,60 J} 12254 J 13067 J 14190 4 122,54
Alto Araguaia = 23828 4 28188 e 21122 ) 11616 J 13546 J} 16357 4+ 116,16
Rondonopolis 3 B 22244 4 289,03 = 23454 J} 13948 L 15868 JL 18865 4 13948
Campo Verde = 20605 4 29541 e=p 251,15 ) 157,96 J 177,16 = 207,13 4 141,35
Prim. do Leste = 21716  4p 28419 ep 26424 [} 169,18 J, 17287 = 21835 4 152,57

NovaXavantina o 26226 =p 23898 e 237,07 14201 =p 21764  J) 18942 4+ 126,63
AguaBoa = 26864 =p 22996 = 24631 J} 15125 =p 217,86 =y 19855 4 117,61
Canarana = 26853 = 22666 = 25500 ) 15994 = 23557 = 207,35 4 121,24
Querencia 4 29592 =p 217,09 ep 270,73  JL 17567 = 251,30 = 22308 4 136,97
C. N. do Parecis Jb 16557  4p 337,18 4 31418 = 207,02 =y 23260 = 25619 4 122,43
Sepeza 4 171,40 4 350,38 4 327,38 = 22022 = 24580 =y 26939  {p 135,63
Camposdeldilio O - 13521 4 35412 4 319,02 =p 22396 e 24316 = 27313 4 13521
Brasnorte JL 18570  4» 33465 4 31594 =) 227,26 =p 24635 4 27632 4 102,30

* Trecho ndo implantado. Legenda do Frete: ¥m inimo, = Intermedi&rio e T Maximo

Leste

este

Os resultados apresentados na Tabela 6 comprovam que o transporte de cargas realizado por
caminhdes e trens, com destino aos portos do Sul e Sudeste, seguramente, € mais dispendioso
para os produtores de gréos do Mato Grosso. Tal afirmagdo se confirma diante dos valores de
fretes da BR-163, S&0 Simé&o e Ferronorte, com destino aos portos de Santos/SP e
Paranagua/PR. As melhores opcdes de transporte, econdmica e ambientalmente, sdo as
hidrovias Teles Pires, Tapajos e Juruena, com destino ao Porto de Santarém/PA. Essas
apresentaram alternativas positivas para o transporte da produgdo do Norte, Sul e Leste do
Mato Grosso. Ao Rio Juruena adicionam-se os produtos provenientes do Oeste do Estado. No
Rio Tocantins destacam-se 0s menores valores de transporte da produgdo da Regido Leste e
parte do Sul. A BR-163, com destino a0 Porto de Santarém/PA, seria outra op¢do para o
escoamento da producéo da Regido Norte do Mato Grosso.
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No caso dos rios, € importante ressaltar que a viabilidade econdmica transcende o territorio
brasileiro, pois trata do caminho mais curto para escoar a producéo até os Estados Unidos e
Europa. Para as outras regides do Mato Grosso, os valores de frete obtiveram resultados
intermediarios, vez que metade do percurso, em média 1.250 km, utiliza o modo rodoviario,
mais oneroso dentre os demais modos. Na Tabela 7 é apresentada, em termos percentuais, a
possibilidade de redugdo dos custos de transportes, considerando o menor frete praticado nos
portos do Sul e Sudeste, ou sgja, 0 Porto de Santos/SP, via Sdo Siméo.

Tabela 7: Valores Minimos e Maximos de Fretes (km/tonelada), por Origem

Frete Diamantino Nova Muntum LucasR. Verde Tapurah Sorriso
Menor 112,31 Teles 98,89 Teles 88,77 Teles 101,20 Teles 81,84 Teles
< Santos 182,26 Siméo 190,85 Siméo 201,08 Siméo 207,24 Siméo 208,01 Simé&o
Reducdo R$ 69,95 91,96 112,31 106,04 126,17
Reducdo % 38,4% 48,2% 55,8% 51,2% 60,7%
Frete Nova Uribata Sinop Alto Taquari Alto Araguaia Rondonépolis
Menor 90,97 Teles 72,71 Teles 122,54 Siméo 116,16 Siméo 139,48 Siméo
< Santos 216,81 Siméo 217,03 Siméo 122,54 Siméo 116,16 Simao 139,48 Simao
Reducdo R$ 125,84 144,32 0 0 0
Reducio % 58,0% 66,5% 0,0% 0,0% 0,0%
Frete Campo Verde Prim. do Leste Nova Xavantina AguaBoa Canarana
Menor 141,35 Teles 152,57 Teles 126,63 Tocantins 117,61 Tocantins 121,24 Tocantins
< Santos 157,96 Siméo 169,18 Siméo 142,01 Simao 151,25 Simao 159,94 Simao
Reducéo R$ 16,61 16,61 15,38 33,64 387
Reducéo % 10,5% 9,8% 10,8% 22,2% 24,2%
Frete Queréncia C. N. do Parecis Sapezal Campos de Jdlio Brasnorte
Menor 136,97 Tocantins 122,43 Juruena 135,63 Juruena 135,21 P. Velho 102,30 Juruena
< Santos 175,67 Simédo 207,20 Simao 220,22 Simao 223,96 Simao 227,26 Siméo
Reducédo R$ 38,7 84,77 84,59 88,75 124,96
Reducdo % 22,0% 40,9% 38,4% 39,6% 55,0%

Como abordado, atualmente existem alternativas vidveis para 0 escoamento da producdo de
milho e soja. Os produtos advindos dos municipios da Regido Sul do Mato Grosso — Alto
Taquari, Alto Araguaia, Rondondpolis — com destino ao Porto de Santos/SP apresentam
menores valores de frete, bem como rotas competitivas, via Ferronorte para o Porto de
Santos/SP; e via BR-163, para o Porto de Paranagua/PR. Isso significa que, mesmo com as
novas intervencdes, parte da producdo de milho e soja continuara sendo escoada por esses
portos. A viabilizagdo de novas rotas, como as hidrovias do Teles Pires e Tapajés, Juruena e
Tocantins, possibilitariam a reducéo significativa dos valores de frete, quando comparado
com o custo para o Porto de Santos/SP. A producéo do municipio de Sinop/MT, por exemplo,
com a utilizacdo dos Rios Teles Pires e Tapaj6s, podera reduzir o frete praticado em 66,5%,
ou R$ 144,52 por tonelada. No caso de Sorriso/M T, o abatimento seria de 60,7% no vaor do
frete, por tonelada. E importante registrar que a producdo de Campos de Jilio, na Regifo
Oeste do Mato Grosso, continuaria utilizando a infraestrutura oferecida pelo Porto de Porto
Velho/RO.

5. CONCLUSAO

Por vezes, 0 uso das rodovias até portos mais distantes € a aternativa viavel para o
escoamento da produgao agricola. E o caso dos gréos produzidos no Mato Grosso que, em sua
maioria, percorrem 2.000 km por rodovias €/ou ferrovias até o Porto de Santos/SP ou Porto de
Paranagua/PR. A razdo é simples, a inexisténcia de infraestrutura de transportes na Regido
Centro-Norte do Pais. Nesse sentido, € mister investir na viabilizacdo de novos corredores de
exportacdo, minimizando o intenso fluxo de cargas dos grandes centros urbanos do Sul e
Sudeste do Pais. Esse cenario evidencia a necessidade de dar continuidade as obras em
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andamento e propor outras intervengdes complementares como prioridade, objetivando
aumentar a competitividade do agronegécio brasileiro, além de atender aos requisitos de
sustentabilidade ambiental.

A partir do presente estudo, € possivel constatar gue as rotas com destino aos portos do Arco
Norte do Pais possuem amplas vantagens competitivas, para o escoamento dos produtos
nacionais direcionados ao mercado externo, frente aos outros corredores do Brasil. Entre essas
vantagens, cabe citar a proximidade de grandes centros consumidores, como EUA e Europa;
0s menores custos logisticos, no que se refere ao trafego maritimo; e o menor transit time da
origem até o destino. Além disso, a pesquisa fortalece o pressuposto de que, para reduzir os
custos imputados ao produtor rural, € imprescindivel investir na multimodalidade, ampliando
0 uso principalmente das hidrovias. Os resultados comprovaram que as hidrovias do Teles
Pires e Tapaj6s, Juruena e Tocantins configuram-se como a melhor opgéo para o transporte
dos produtos de destaque no mercado de gréos do Centro-Oeste. Por fim, a reducéo do valor
do frete apresentou-se bastante significativa, variando de 10% a 66%, por tonelada.
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