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Resumo: A eficiéncia dos produtores de soja mato-grossense ndo é suficiente para garantir
competitividade no mercado externo. Para garantir essa eficiéncia € necessaria que se tenha a
disposi¢do uma eficiente infra-estrutura de transporte que permita que os insumos cheguem com
fretes razoaveis e permita, principalmente, o escoamento do grdo produzido sem que se perca a
vantagem competitiva perante os concorrentes do mercado externo dessa commodity. O objetivo
deste trabalho foi verificar a reducdo possivel de custos com a utilizagéo de rotas alternativas para o
escoamento da soja produzida em Mato Grosso, visando ao mercado externo. Para a realizagdo
deste trabalho foram levantados valores médios dos fretes dos trés principais modais de transporte
(rodoviario, ferroviario e hidroviario) e as distancias entre as regifes produtoras, os terminais
intermodais e os portos brasileiros. Verificou-se ser possivel economizar aproximadamente US$
67.75 por tonelada de soja exportada com a melhoria da infra-estrutura desses meios de transporte.
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Abstract: Mato Grosso soybean producers efficiency has not been enough to warrant
competitiveness in the foreign market. In order to warrant such efficiency it is necessary to have a
sufficient infrastructure of transportation available, as to allow input at reasonable freight costs
and, mainly, to allow produced grain being transported without loosing competitive advantage over
foreign competitor markets for that commodity. The objective of this research was to verify a
possible cost reduction by using alternate routes to ship soybeans produced in Mato Grosso State,
seeking foreign markets. In order to have this research done average freight costs have been raised
at the three main modal transportation services (roads, railroad and waterway transportation) and
distances among producing regions, inter-modal terminals and the Brazilian ports. It has been
concluded that US$ 67.75 per tone of exported soybeans would be saved by improving
infrastructure of such transportation means.
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Introducéo

7

Competitividade é crucial em tempos de mercados globalizados. Com a
abertura comercial do Brasil, a formacéo e consolidacdo de blocos econdmicos, em
meados das décadas de 1980 e 1990, a globalizacdo se fez mais presente na
economia do pais, tornando cada vez mais intenso o fluxo internacional de
informacgdes, tecnologias, servigos e, principalmente, mercadorias. Em paises com
economias fechadas ou parcialmente abertas, os agricultores contam com a
protecdo do Estado e, em muitos casos, também contam com subsidios agricolas
gue acabam compensando sua ineficiéncia. Em economias abertas, baseadas nas
interdependéncias econdmicas, que se caracterizam pelo livre acesso a bens e
servicos provenientes de paises estrangeiros, a competitividade é avaliada pela
capacidade de crescer superando 0s maiores concorrentes internacionais.

O setor produtivo brasileiro enfrenta, além da disputa com o mercado
externo, os gargalos internos, especialmente no setor de transporte. O Brasil fez a
opcéao pelo modal rodoviario que possui o segundo maior valor de frete entre todos
0s modais de transporte, sendo inferior apenas ao valor do frete aéreo. Essa opcao
levou a malha ferroviaria ao esquecimento (mesmo apresentando um valor de frete
bem menor que o modal rodoviério), sendo hoje praticamente a mesma extensao
da década de 1930, com um agravante: varios trechos estdo intransitaveis para o
transporte de cargas agricolas. O modal hidroviario, que apresenta um frete bem
mais barato que o ferroviario, praticamente ndo teve investimentos. Se nao
bastasse a escolha pelo modal rodoviério, o pais néo realiza manutencdo periddica
de suas estradas, sendo que, atualmente, mais da metade das rodovias
pavimentadas encontram-se em péssimas condigdes de transito, fazendo com que
0s custos dos fretes aumentem ainda mais.

Esta pesquisa teve como objetivo analisar e fazer um diagndstico da infra-
estrutura de transporte que atende o Estado de Mato Grosso, apontando
deficiéncias, a0 mesmo tempo em que propde solucdes para o escoamento da
producdo de soja do Estado. Como objetivos especificos: levantar os principais
modais de transporte atualmente utilizados para o escoamento da produgdo de
soja do Mato Grosso; analisar rotas alternativas para o escoamento da soja
destinada ao mercado externo e; avaliar o possivel incremento na receita e
lucratividade do produtor de soja com o uso de rotas alternativas de escoamento
das safras.

2 Modais de Transporte em Mato Grosso

Na década de 1970, os governos militares incentivaram a ocupagdo de
regides que eram consideradas vazios demogréficos, principalmente, o Norte e
Centro-Oeste do Brasil, sob o lema “Ocupar a Amazoénia para ndo entregar”. Houve
um fluxo migratério intenso de lavradores para essas regifes oriundas,
principalmente, do Sul do pais, em especial, do Rio Grande do Sul. Esse fluxo
migratdrio ainda continua, porém, agora, ndo sdo apenas lavradores que chegam
em busca da terra prometida, mas também profissionais formados nas mais
diversas areas do conhecimento humano (GAMBOA, 2005).

Inicialmente, duvidou-se de que as terras nas quais predominava o cerrado
poderiam prestar para a agricultura, a julgar pela aparéncia fragil da vegetacdo e
solo bastante arenoso. Hoje, a regido Centro-Oeste desponta como grande

Informe Gepec, Toledo, v. 14, n. 2, p. 78-95, jul./dez. 2010

80



Influéncia da infra-estrutura de transporte sobre a competitividade da soja mato-grossense

produtora de graos, algoddo, cana-de-aclcar e gado de corte, entre outros
produtos agropecudrios. Também, experimenta uma consideravel industrializacéo,
especialmente, ligada ao setor agropecuario (BERNARDES, 2004; GAMBOA,
2005).

O aumento da producéo e da produtividade vem andando a “passos largos”,
enquanto a infra-estrutura necessaria para dar suporte a esse incremento no
volume das safras, anda a “passos lentos”. Isso tem sido um obstaculo no caminho
do desenvolvimento do Estado de Mato Grosso, fazendo com que o agronegdcio
perca em competitividade, o agricultor perca receita e diminua a lucratividade e,
em consequéncia, o Estado, os municipios e a Unido percam em arrecadacdo, ou
seja, uma corrente de perdas (MELO, 2004; WEDEKIN, 2004; RIVA NETO,
2004).

Segundo o Anuario Estatistico de Mato Grosso de 2002, dos 24.472,5 km de
estradas estaduais e federais do Estado, apenas 4.605,5 km sédo pavimentados. Se
isso ndo fosse suficiente, boa parte das rodovias pavimentadas fica quase
intransitavel, especialmente, no fim da estacdo chuvosa por causa do trafego
intenso e da mé& qualidade da pavimentacdo (SEPLAN-MT, 2002).

Para viabilizar a atividade e tornar o produto agricola mato-grossense mais
competitivo e ainda ampliar a area de plantio, alguns investimentos em infra-
estrutura sdo fundamentais e urgentes: asfaltamento da BR-163 até Belém,
ampliagdo das hidrovias dos rios Madeira—Mamorée—Guaporé, Teles Pires—
Tapajos e das Mortes—Araguaia—Tocantins e a ampliacdo das ferrovias Ferronorte
e da Companhia Vale do Rio Doce (CVRD), pois constituem as principais
alternativas para o escoamento da producédo agricola, capazes de dar novo félego
ao agronegocio mato-grossense e de provocar uma reducao significativa dos custos
de producdo e de transporte da soja mato-grossense (RIBEIRO, 2005). Além
dessas obras, ndo se pode esquecer de melhorar, ampliar e pavimentar as rodovias
existentes e, se necessario, construir novas rodovias para facilitar o acesso aos
terminais de carga e descarga. Também sdo necessarios investimentos em
terminais de carga e descarga (SEPLAN-MT, 2002).

2. Material e Métodos

Para o desenvolvimento do presente trabalho foram feitas consultas
bibliogréficas, visitas a Secretaria de Infra-Estrutura de Mato Grosso (SINFRA), a
Secretaria de Estado de Desenvolvimento Rural (SEDER), ao Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE), em Cuiaba, MT, e as empresas transportadoras e
exportadoras de soja, para a coleta de dados e informagdes ndo estruturadas que
apoiaram a evolucao e a analise deste estudo.

Foram estabelecidas como cidades pélos: Agua Boa (localizada no leste do
MT), Sapezal (no oeste do MT) e Sorriso (no centro do MT) pelas suas localiza¢bes
geogréaficas e pelas suas produgfes — ou potenciais de producdo — de soja.
Também, a escolha por essas cidades-polos se deu pelo fato de que os valores
obtidos para o escoamento da soja produzida nesses pélos podem ser
generalizados para as cidades proximas, uma vez que suas localizagdes estdo em
pontos mais ou menos centralizados em suas microrregides.

Na presente pesquisa séo comparados 0s custos de escoamento das safras
de soja mato-grossense para o mercado externo, entre as rotas tradicionais e rotas
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alternativas. Considerou-se o inicio das rotas as regifes produtoras de soja de
Mato Grosso, e o0s destinos considerados sdo os portos de Roterda, na Holanda, e
Xangai, na China, por serem destino de praticamente 100% das exportac¢tes de
soja mato-grossense. Para estabelecer comparagbes, foram consideradas como
rotas tradicionais a rodoviéria até o Porto de Paranagud, a ferroviaria até o porto
de Santos, SP, e a que utiliza a rodovia até Porto Velho, RO, e de Porto Velho até
Itacoatiara, AM, utilizando a hidrovia do rio Madeira.

As rotas alternativas consideradas sdo a rodovia BR-163 até Santarém, PA, a
hidrovia dos rios das Mortes—Araguaia—Tocantins, dos rios Teles Pires—Tapajés e
dos rios Guaporé—Mamoré—Madeira, saindo por Itacoatiara, € a dos rios
Guaporé—Mamoré—Beni—Madre de Dios, navegando até Puerto Maldonado, no
Peru, seguindo de caminhdo — também ha a alternativa de fazer parte do percurso
de trem quando a opc¢éao for pelo porto fluvial de Matarani, Peru — até os portos
peruanos no Oceano Pacifico, especialmente, o porto de San Juan de Marconda
que, embora, atualmente, ndo apresente a infra-estrutura necesséria para
movimentar grandes volumes de cargas, ha profundidade que permite o atraque de
navios de grande porte (capacidade de 120 mil toneladas), e h& intencdo do
governo peruano e, também, da iniciativa privada de fazer os investimentos
necessarios para dotar o porto de infra-estrutura necessaria que permita
movimentar grandes volumes de cargas, visando a integragdo Brasil—Peru.

Para efeito dos calculos do frete maritimo, foram considerados dois tipos de
navios — Panamax e Post-Panamax — de acordo com as condig¢des oferecidas pelo
porto de embarque, visto que os fretes variam significativamente entre os tipos de
navios disponiveis para o transporte de granéis solidos. O Quadro 1 apresenta o0s
valores médios dos fretes dos modais rodoviario, ferroviario, hidroviario e
maritimo, em dolar.

Quadro 1. Custo médio dos fretes rodoviario, ferroviario, hidroviario e maritimo,
em délar

MODAIS FRETE MEDIO US$/1000TKUS
Rodoviério 32.00
Ferroviario 16.00
Hidroviario 8.00
. Handy Size (30000 t) 2.00
Marltlrpo_ Panamax (50000 t) 1.50
Transoceanico -
Cape Size (120000 t) 0.50

Fonte: Pavan, 2006.

A Figura 1 mostra o mapa do Estado de Mato Grosso e suas principais
rodovias, ferrovia Ferronorte e a hidrovia do rio Paraguai, bem como possiveis
tracados de ferrovias e rios que comportam hidrovias sugeridas a serem
implantadas.

6 Tonelada quildmetro util.
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Figura 1 - Estado de Mato Grosso e suas principais rodovias, ferrovia, hidrovia e
tracados de novas rodovias e ferrovias.
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Fonte: Mato Grosso (2005).

3. Resultados e Discussao

Inicialmente, foi feita uma analise dos principais modais de transporte do
Estado de Mato Grosso, tanto daqueles que se encontram em pleno
funcionamento, quanto daqueles em constru¢cdo ou em planejamento. Apds,
comparou-se 0 escoamento da soja de Mato Grosso até os principais poélos
mundiais de distribuicdo dessa commodity, utilizando a infra-estrutura de
transporte hoje implantada no Brasil, particularmente, nesse Estado, com aquela

infra-estrutura planejada ou idealizada.

Informe Gepec, Toledo, v. 14, n. 2, p. 78-95, jul./dez. 2010



Influéncia da infra-estrutura de transporte sobre a competitividade da soja mato-grossense

3.1 Hidrovia do Rio Madeira

A hidrovia do rio Madeira estd em operagdo no trecho entre Porto Velho,
RO, e Itacoatiara, AM, desde 1997, transportando, principalmente, soja produzida
na regido da Chapada dos Parecis, no Mato Grosso. Essa hidrovia apresenta uma
vantagem significativa em relagdo ao antigo caminho que a soja percorria até ser
exportada pelo porto de Paranagud, PR, ou Santos, SP. Segundo Rocha (2004), o
presidente do Grupo Maggi, que opera a hidrovia, afirma que esse percurso
proporciona reducdo de US$ 25.00 por tonelada transportada em relagdo ao
transporte rodoviario. Somando-se esse ganho a economia do frete maritimo com
a saida pelo rio Amazonas, pode-se afirmar que os produtores de soja da regido de
influéncia dessa hidrovia podem receber, no minimo, o mesmo valor por tonelada
gue os produtores do Estado do Parand, isto é, um incremento de US$ 33.33 por
tonelada do produto.

A construcdo das usinas hidrelétricas de Jirau e de Santo Antdnio permitira
estender o trecho navegavel do rio Madeira até a foz do rio Beni, Bolivia. Caso
sejam superados 0s pontos criticos na regido de Guajara-Mirim, RO poderé ocorrer
a interligacdo com os rios Mamoré e Guaporé e, assim, a Hidrovia Madeira—
Mamoré—Guaporé teria uma extensao de mais de 3.000 km. Esse estirdo ligaria as
cidades de Vila Bela da Santissima Trindade (antiga Cidade de Mato Grosso), MT,
e o Porto de Itacoatiara, AM, permitindo ainda a integracdo hidroviaria com a
Bolivia e o Peru, favorecendo a integracdo desses paises com o Brasil e
intensificando as relacBes comerciais entre eles e os paises sul-americanos (ANA,
2005).

A construcdo das usinas hidrelétricas do rio Madeira, com a de uma usina
no rio Madre de Dios na altura da Cachoeira Espranza, em territério boliviano,
permitird a navegacdo até Puerto Maldonado, no Peru, viabilizando a sonhada
saida para o Oceano Pacifico pelo Puerto San Juan de Marcona, Puerto Matarani
ou Puerto llomuito, o caminho para a Asia (ELETROBRAS, 2005).

A distancia do porto de Paranagué ao porto de Xangai € de 25.004 km e de
Puerto San Juan de Marcona a Xangai € de 17.160 km, que permite encurtar a
distancia em mais de 7.800 km. O trecho entre Puerto Maldonado e Puerto San
Juan de Marcona é ligado por rodovia, com uma disténcia de aproximadamente
1.330 km, observando que de Puerto Maldonado até Urcos, a rodovia ndo é
pavimentada — aproximadamente 600 km. A liga¢cdo de Puerto Maldonado a
Puerto Matarani e Puerto llo, também, € feita por transporte terrestre rodoviario,
na qual boa parte da rota é coincidente com a rota para Puerto San Juan de
Marcona, porém o trecho de rodovia ndo pavimentada é superior em cerca de 80
km. As disténcias de Puerto Maldonado ao Puerto Matarani e ao Puerto llo s&o,
respectivamente, 1.100 km e 1.150 km (ELETROBRAS, 2005).

Na cidade de Cusco, Peru, é possivel fazer o transbordo da carga para seguir
viagem de trem até o Puerto de Matarani, porém esse porto ndo tem profundidade
suficiente para atracar navios de grande porte — navios menores apresentam fretes
maiores por tonelada. O trecho rodoviario entre Puerto Maldonado e Puerto de
Matarani € mais curto em 230 km em relacdo a Puerto Maldonado e Puerto San
Juan de Marcona, porém apresenta cerca de 80 km a mais de rodovias sem
pavimento (ELETROBRAS, 2005).

A integracdo da infra-estrutura com o0s paises vizinhos ao Brasil €
fundamental ndo somente para buscar a saida pelo Pacifico, mas para acessar 0s
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mercados dos paises do Centro-Oeste e dos paises sul-americanos com uma
populacdo de 40 milhdes de habitantes, distribuidos em cinco milhdes de km2, dos
quais se podem importar sal, fertilizantes, pescado e metais, e em contrapartida
podem-se exportar graos, fibras, madeira e carne, produtos e matéria-prima que
atualmente sdo importados, principalmente, dos Estados Unidos (RIBEIRO,
2006).

3.2 Hidrovia dos Rios Araguaia—Tocantins

A hidrovia dos rios Tocantins—Araguaia—das Mortes — que estd sob a
jurisdicdo da Administracdo das Hidrovias do Tocantins e Araguaia (AHITAR),
beneficiara cinco Estados, Mato Grosso, Goias, Tocantins, Para e Maranhdo, e
tornara viavel economicamente o cultivo de novos alimentos em extensas areas
nao cultivadas desses Estados (AHITAR, 2005a).

Estudos da Agéncia Nacional de Aguas (ANA) mostram que essa hidrovia
influenciard uma area agricultavel de 35 milhdes de hectares e com um potencial
de mais de 100 milhdes de toneladas/ano de gréos. O produto dessa regido se
tornara muito competitivo nos mercados interno e, principalmente, externo. A
extensdo futura dessa hidrovia podera alcancar mais de 3.000 km nesses trés rios,
ligando o Brasil Central aos portos de Belém e Vila do Conde, no Par, e pela
ferrovia dos Carajas aos portos de Itaqui e Ponta da Madeira, no Maranhéo
(BRASIL, 2005).

Algumas intervencdes no rio Araguaia sd8o necessdrias para permitir a
navegacao, especialmente, no periodo das aguas baixas que vai de julho até
outubro. De acordo com um levantamento feito pela ANA, as principais
intervencbes sdo as construgbes de duas barragens com eclusas, uma nas
corredeiras do rio Santa Isabel e outra, em Araguand, TO. Também, podem ser
necessarias dragagens de alguns pontos de menor profundidade e derrocamento
de alguns pedrais, tornando o rio navegavel o ano todo (ANA, 2005).

Quando a hidrovia dos rios das Mortes—Tocantins—Araguaia for navegéavel
em toda sua extensdo, a economia com frete em relagdo as rotas tradicionais sera
bastante significativa. No Estado de Mato Grosso, as regides leste e nordeste
seriam as mais beneficiadas. Estudos feitos por técnicos da Companhia Vale do Rio
Doce mostram que o pélo potencial de soja do sul do Para e norte do Mato Grosso
teria um frete de US$ 44.50 por tonelada transportada, menor quando comparado
ao polo de Diamantino, MT, em condic¢des atuais.

Segundo estimativa do Ministério da Agricultura, Pecuaria e
Desenvolvimento, com o desenvolvimento da agricultura na regido da hidrovia
Araguaia—Tocantins, seria possivel criar 850 mil empregos, estimando em 350 mil
diretos. Isso porque a hidrovia vai estimular a incorporacdo de quase 30 milhdes
de hectares ao sistema produtivo, com um potencial para produzir 73 milhdes de
toneladas de gréos, principalmente, soja, milho e arroz (AHITAR, 2005a).

A regido dos Cerrados do Centro-Oeste € apontada como uma das melhores
do mundo para a producédo de gréos por causa da incidéncia da luz solar, do relevo,
da agua e do solo. Se for capaz de juntar essa condicéo favoravel de produgao com
uma aceitavel logistica de transporte no escoamento das safras agricolas, o pais
tera condicOes de competir com seus maiores concorrentes. Somada a intensidade
da luz solar, outros fatores favoraveis, como topografia, solo e 4gua, contribuem
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para gue a regido dos Cerrados seja considerada como uma das mais favoraveis do
planeta para a producdo de alimentos (ECONOMIA AGRICULTURA, 2005).

No rio das Mortes ja h4d uma infra-estrutura para embarque e desembarque
na travessia da rodovia MT-326, no municipio de Nova Nazaré, MT, que atende
uma regido estratégica com potencial importante de produgdo de grdos, com
acesso facilitado pelos municipios de Agua Boa, Canarana e Nova Xavantina, todos
no Estado de Mato Grosso e outras regides produtoras de graos. Atualmente, essas
instalagcdes encontram-se desativadas em fungdo da proibicdo da navegagdo nos
rios das Mortes e Araguaia (AHITAR, 2005b).

3.3 Hidrovia dos Rios Teles Pires—Tapajos

A hidrovia dos rios Teles Pires—Tapajés encurtard o caminho da soja
produzida nas regifes central e norte do Mato Grosso e regido central do Para ao
mercado externo, saindo pelo rio Amazonas. Essa hidrovia pode ndo ser apenas
uma alternativa que reduzird o custo de escoamento da soja, mas também ser o
caminho que viabilizar4 a producéo na regido de sua abrangéncia, especialmente
no Estado do Pard, incorporando milhares de hectares ao sistema produtivo de
alimentos, trazendo desenvolvimento a regido. A hidrovia, além de proporcionar
inimeros beneficios regionais, sera fundamental na consolidacéo da grande infra-
estrutura para tornar o Estado de Mato Grosso e parte da regido Centro-Oeste nos
"celeiros mundiais” da producdo de grdos. O prazo de execucdo das obras
necessarias a consolidagdo da via navegavel e implantacdo da navegacado comercial
é de cerca de 36 meses (ANA, 2005).

O rio Tapajos é navegavel desde o porto de Santarém, PA, na sua foz até as
corredeiras de Sdo Luis do Tapajos, na cidade da Itaituba, PA. Para superar essa
corredeira esta prevista a construcdo de um canal com eclusa. Também sera
necessario o derrocamento de pedrais. Esse conjunto de medidas, além da
dragagem de alguns pontos de menor profundidade, tornara o rio navegavel até a
Cachoeira Rasteira na divisa dos Estados de Mato Grosso e Para, no rio Teles Pires.
Os estudos realizados demonstraram que o custo médio de transporte pela
hidrovia Teles Pires—Tapajés, entre a regido de Cachoeira Rasteira, MT, e
Santarém, PA, é de cerca de US$ 6.00/t, permitindo projetar uma economia
acumulada no custo de transporte equivalente a US$ 93,385,290.00 nos primeiros
seis anos de operacdo da via. Considerando-se que a estimativa global de custos
para tornar os rios Tapajés e Teles Pires navegaveis, da sua foz até a regido de
cachoeira Rasteira (1.043 km), é da ordem R$ 87.377.502,00. Desta forma, a
economia de fretes gerada sera suficiente para pagar integralmente o custo de
implantacdo da hidrovia nesse periodo, o que atesta a viabilidade econémica do
empreendimento (AHITAR, 2005b).

A utilizacdo da hidrovia Teles Pires—Tapajos trara uma reducao de cerca de
US$ 36.40/t no frete para escoar a soja produzida nos municipios do norte do
Estado de Mato Grosso, em comparacdo a opc¢do rodoviaria para os portos de
Santos, SP, ou Paranagud, PR, representando uma economia de cerca de 50% do
frete. Pelo menos boa parte dessa economia podera se transformar em aumento da
rentabilidade e lucratividade para o produtor.
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3.4 Rodovia BR-163

A construcéo do trecho Cuiabd—Santarém, da BR-163, teve inicio em 1971 e
concluido em 1976. Entre outros tantos desafios enfrentados, a maléria foi uma
ameaca constante que obrigou substituicBes frequentes de operéarios, também
provocando algumas mortes. Superando as adversidades, a construgdo da rodovia
avangou, em média, 2 km por dia (GOMES, 2004b)

A pavimentagdo da BR-163 até Santarém, PA, permitiria o surgimento de
uma nova rota para o mercado inter-regional do Mato Grosso com o Nordeste,
para onde sdo escoados produtos agricolas, sobretudo soja, milho e arroz, e de
onde se importam sal, insumos agricolas, quimica fina, derivados de petroleo,
manufaturados, medicamentos humanos e roupa por meio do porto de Santarém.
Isto fara com que o milho produzido no norte do Mato Grosso ganhe
competitividade para concorrer com o milho importado principalmente da
Argentina. Também o porto de Santarém, no rio Tapajos, tem grande vantagem
sobre os portos de Santos e Paranagua quando o assunto é distédncia aos grandes
centros importadores da Europa e Asia. Comparando com o escoamento por com
Paranagua, encurta o trajeto para Toquio, Japdo, em 4.100 km, e para Roterda,
Holanda, em 4.200 km. O mesmo se aplica em relagédo a Santos: 3.587 km a menos
para a capital japonesa, e 3.721 km a menos para a cidade holandesa (GOMES,
2004b).

E evidente que encurtar a distancia entre os portos ndo é a Gnica vantagem
gue a BR- 163 pode oferecer para os produtores de soja da area de sua abrangéncia
do norte do Mato Grosso. Além do menor custo para colocar a soja ho porto em
funcdo da menor disténcia entre este e a regido produtora, Santarém fica mais
proximo dos centros consumidores de alimentos, que estdo localizados no
hemisfério Norte, do que Santos ou Paranagua. Isto significa que a distancia entre
o porto de origem e o de destino também ser4d menor. Empresarios da regido de
Alta Floresta, no Mato Grosso, ja concluiram que o custo de frete do escoamento
da soja, a partir da regido central do seu Estado, no municipio de Sorriso, em
direcdo ao porto de Roterda, na Holanda, pelo porto de Santarém e passando pela
BR-163, teria um diferencial entre US$ 33.00/t e US$ 37.50/t transportada em
relagdo ao escoamento pelos portos de Paranagua e Santos (GOMES, 2004a).

3.5 Rodovia BR-158

Foi fechado o acordo entre o governo do Estado do Mato Grosso e o
Governo Federal para a pavimentacdo de um trecho de 141 km dos 417 km que
faltam ser pavimentados da BR-158, trecho esse localizado entre Ribeiréo
Cascalheira e Estrela do Araguaia, no entroncamento com a BR-242 (GOMES,
20044d).

Outro entrave para o desenvolvimento da agricultura nessa regido era a
distancia elevada para trazer o calcario indispensavel na correcdo da acidez do
solo. No ano de 2003, a Companhia Mato-Grossense de Mineragdo detectou a
presenca desse mineral em alguns pontos da regido, fez mapeamento geoldgico
detalhado de uma area de 477 km2 na calha do rio Tapirapé, em Porto Alegre do
Norte, e colheu amostras para andlises quimicas. No ano seguinte foi feito
levantamento de depdsitos economicamente vidveis para, em seguida, terceirizar a
exploracéo pela iniciativa privada (GOMES, 2004d).
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Outra alternativa interessante é o corredor multimodal composto da
hidrovia Araguaia—das Mortes, das ferrovias Norte—Sul e Carajas e do porto de
Ponta da Madeira, MA. Dependendo da regido produtora da qual serd exportada, a
soja pode ser embarcada em pontos diferentes dos rios Araguaia ou das Mortes e
transportada até Couto Magalh&es ou Xambio4, no Mato Grosso. Dai seguindo de
caminhdo até Porto Franco e embarcando na ferrovia Norte—Sul, operada pela
Companhia Vale do Rio Doce, que se liga a ferrovia Carajas, de propriedade da
CVRD, chegando ao porto Ponta da Madeira, no Maranhdo (PAULA; FAVERET
FILHO, 2005)

3.6 Ferrovia Ferronorte

Em 1999, foi inaugurado o primeiro trecho da Ferronorte, com 421 km,
ligando Aparecida do Taboado, MS, a Alto Taquari, MT. Em abril de 2002 foram
inaugurados mais 90 km de linha, ligando Alto Taquari a Alto Araguaia, em Mato
Grosso, totalizando 511 km. O préximo passo é atingir Rondondpolis, MT,
seguindo depois para Cuiaba, MT (GOMES, 2004a; GOMES, 2004d). Estava
prevista a ferrovia da Ferronorte até Cuiaba, com um ramal chegando a Porto
Velho, RO, e outro ligando a Belém, PA, porém ndo passou de Alto Taquari
(GOMES, 2004d).

4 Comparacéo entre os Valores dos Fretes das Rotas Tradicionais e
Alternativas para Exportagao

4.1 P6lo de Agua Boa, MT

Para a soja produzida no pélo de Agua Boa, MT, atualmente as rotas
principais de exportacdo sdo por rodovia até Paranagua ou pela opgédo
rodoferroviaria, seguindo por rodovia até Alto Taquari, MT, e, posteriormente, de
trem até Santos, SP, ou Paranagud, PR. O Quadro 2 apresenta as opcOes de
transporte da soja produzida na regido de Agua Boa, com as alternativas atuais e
previstas para 0 seu escoamento até os centros de Roterdd, Holanda, e Xangai,
China. Qualquer que seja a opcéo, 0 navio a ser utilizado ser& o Panamax em
func@o de os portos de Santos e Paranagua ndo permitirem o atraque de navios
Post-Panamax.

Mesmo ainda ndo operando, optou-se em apresentar a alternativa de
transporte hidroviario utilizando os rios das Mortes—Araguaia—Tocantins até o
porto de Belém, PA, e dai até Roterda ou Xangai.

Comparando-se o custo do frete até Roterdd, via Paranagud, a opgdo pela
hidrovia dos rios das Mortes—Araguaia—Tocantins traria uma economia de US$
47.40 (US$ 82.00 — US$ 34.60)/t de soja embarcada. Fazendo-se a comparacao
dos fretes até Roterdd, por Santos e pela hidrovia, a economia seria de US$ 19.31
(US$ 53.91 — US$ 34.60)/t. Quando o destino considerado for Xangai, saindo por
Paranagua, o frete fica US$ 50.95 (US$ 100.45 — US$ 53.50)/t mais caro do que
sair pela hidrovia. Comparando-se com o frete até Xangai via Santos, a opgado pela
hidrovia fica US$ 19.11 (US$ 72.61 — US$ 53.50)/t mais barata.
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Quadro 2 - Custos de transporte multimodal da soja de Agua Boa, MT a Roterda ou

Xangai
ORIGEM | RODOVIARIO | FERROVIARIO | HIDROVIARIO | MARITIMO DESTINO
Agua Boa, Paranagua Roterdad Roterda
MT US$ 64.00 US$ 18.00 US$ 82.00
Alto Taquari Santos Roterdd Roterda
US$ 13.76 US$ 22.40 US$ 17.75 US$53.91
Rio das Mortes Belém Roterda Roterda
US$ 4.00 US$ 16.80 US$ 13.80 US$ 34.60
Paranagua Xangai Xangai
US$ 64.00 US$ 36.45 US$ 100.45
Alto Taquari Santos Xangai Xangai
US$ 13.76 US$ 22.40 US$ 36.45 US$ 72.61
Rio das Mortes Belém Xangai Xangai
US$ 4.00 US$ 16.80 US$ 32.70 US$53.20
Rio das Mortes Porto Espadarte Roterdd Roterda
US$ 4.00 US$ 17.92 US$ 4.49 US$ 26.41
Rio das Mortes Porto Espadarte Xangai Xangai
US$ 4.00 Us$ 17.92 US$ 10.78 US$ 32.70

Fonte: Resultados da Pesquisa.

Outra comparagcao foi realizada quando se considerou o projeto do porto do
Espadarte, PA, que devera ser construido na llha dos Guaras, na foz do rio
Amazonas, no litoral paraense. Esse porto, com um calado de 25 m, permitira o
atraque de navios de grande capacidade de carga (Post-Panamax) que reduzem
muito o valor do frete maritimo. Para tal comparacgdo basta acrescentar cerca de
140 km de hidrovia em relagdo aos portos de Belém e refazer os calculos dos fretes
hidroviarios e maritimos. Para isso considera-se a hidrovia com cerca de 2.240 km,
cujo frete ficaria em torno de US$ 17.92 por tonelada e a distancia do porto do
Espadarte a Roterdd é de 8.969 km, cujo frete, em navios Post-Panamax, ficaria
em US$ 4.49/t. Somando-se o frete rodoviario e o hidroviario com o frete
maritimo, custaria US$ 26.41/t para levar uma tonelada de soja de Agua Boa a
Roterda. Se comparado a opgdo de Paranagud, trara uma economia de US$ 55.59
(US$ 82.00 — US$ 26.41)/t.

Quando a comparacgdo for com Santos, trard uma economia de US$ 27.50
(US$ 53.91 — US$ 26.41)/t. Quando o destino da soja for Xangai, cuja distancia do
porto do Espadarte é de 21.549 km, o frete maritimo ficaria em US$ 10.78, que,
somado ao frete rodoviério de US$ 4.00/t e hidroviario de US$ 17.92/t, perfaz um
total de US$ 32.70/t. Em relagdo a rota por Paranagué seriam economizados US$
67.75 (US$ 100.45 — US$ 32.70)/t e, em relagdo a Santos, a economia ficaria em
US$ 39.91 (US$ 72.61 — US$ 32.70)/t.

4.2 Polo de Sorriso, MT

Comparando os custos de exportacdo da soja do pélo de Sorriso, MT, para
Roterd&, Holanda, fazendo-se uso da rodovia BR-163 com 0s custos para exportar
por Paranagud, PR, e Santos, SP, o uso dessa rodovia traria uma economia de US$
29.41 (US$ 87.76 — US$ 58.35)/t e US$ 10.60 (US$ 68.95 — US$ 58.35)/t,
respectivamente. O Quadro 3 apresenta o esquema de transporte multimodal da
soja produzida em Sorriso, MT, até os portos de Roterda ou Xangai.
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Quadro 3 — Custos de transporte multimodal da soja de Sorriso, MT, a Roterda ou

Xangali
ORIGEM | RODOVIARIO | FERROVIARIO | HIDROVIARIO | MARITIMO | DESTINO
Sorriso, Paranagua Roterda Roterda
MT US$ 69,76 US$ 18.00 US$ 87.76
Alto Taquari Santos Roterda Roterdad
US$ 28.80 US$ 22.40 US$ 17.75 US$ 68.95
Santarém Roterda Roterda
US$ 43.20 US$ 15.15 US$ 58.35
C;;;%?;;a Santarém Roterda Roterda
US$ 11.20 US$8.40 US$ 15.15 US$ 34.75
nggt%?:;a Porto do Espadarte Roterda Roterdd
US$ 11.20 US$ 16.96 US$ 4.49 US$ 32.65
Paranagué Xangai Xangai
US$ 69.76 US$36.45 | US$106.21
Alto Taquari Santos Xangai Xangai
US$ 28.80 US$ 22.40 US$ 36.45 US$ 87.65
Santarém Xangai Xangai
US$ 43.20 US$ 33.93 US$ 77.13
C;;;%?;;a Santarém Xangai Xangai
US$ 11.20 US$8.40 US$ 33.93 US$ 53.53
Cs;gt:?:;a Porto do Espadarte Xangai Xangai
US$ 11.20 US$ 16.96 Us$10.78 US$ 38,94

Fonte: Resultados da Pesquisa.

Considerando-se o trecho rodoviario até Cachoeira Rasteira, AM, o0 percurso
pela hidrovia de Cachoeira Rasteira até Santarém, PA, e de Santarém até Roterda,
a economia ficaria em US$ 53.01 (US$ 87.76 - US$ 34.75)/t se comparado com a
opg¢ao por Paranagué e US$ 34.20 (US$ 68.95 - US$ 34.75)/t, se comparado com a
opcéao por Santos, SP.

Quando a comparacdo é feita utilizando o trajeto rodoviario do polo de
Sorriso até Cachoeira Rasteira e de Cachoeira Rasteira até o porto do Espadarte,
PA, o transporte é feito pela hidrovia, a diferenca do frete de Sorriso até Roterda
passa a ser US$ 55.11 (US$ 87.76 — US$ 32.65)/t se comparado com a opgao por
Paranagua e US$ 36.30 (US$ 68.95 — US$ 32.65)/t, se comparado com a opg¢ao
por Santos.

Para exportar a soja produzida no polo de Sorriso para Xangai por
Paranagua, o frete rodoviario fica em US$ 69.76/t e o frete maritimo, em US$
36.45/t, totalizando US$ 106.21/t. Para exportar por Santos, o frete
rodoferroviario fica em US$ 51.20/t e o maritimo, em US$ 36.45/t, totalizando
US$ 87.65/t. Ja a utilizagdo da rodovia BR-163 traria uma reducéo significativa do
custo total do frete para Xangai, e o frete rodoviario até Santarém ficaria em US$
43.20/t, e de Santarém até Xangai, US$ 33.93/t, totalizando US$ 77,13/t.

A economia gerada pela utilizacdo da BR-163 em relacdo a Paranagua e
Santos seria, respectivamente, de US$ 29.08 (US$ 106.21 — US$ 77.13)/t e US$
10.52 (US$ 87.65 — US$ 77.13)/t. Utilizando a hidrovia dos rios Teles Pires—
Tapajos para exportar para Xangai, o frete rodo-hidroviario ficaria em US$ 19.60/t
e 0 maritimo, US$ 33.93/t, totalizando US$ 53.53/t.
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Comparando com as alternativas de exportar por Paranagué e por Santos, a
opc¢do pela hidrovia traria uma economia de US$ 52.68 (US$ 106.21 — US$
53.53)/t e US$ 34.12 (US$ 87.65 — US$ 53.53)/t, respectivamente. Se for
considerada a utilizagdo do porto do Espadarte, o frete rodo-hidroviario de Sorriso
até o referido porto ficaria em US$ 28.16/t, e o frete maritimo do porto do
Espadarte até Xangai custaria US$ 10.78/t., totalizando US$ 38.94/t para
transportar uma tonelada de soja do polo de Sorriso até Xangai utilizando a
hidrovia dos rios Teles Pires—Tapajos, saindo pelo porto do Espadarte. Isso
geraria uma economia, se comparada as op¢des de Paranagua e Santos, de US$
67.27 (US$ 106.21 — US$ 38.94)/t e US$ 48.71 (US$ 87.65 — US$ 38.94)/t,
respectivamente.

4.3 P6lo de Sapezal, MT

Atualmente, a maior parte da soja produzida no polo de Sapezal, MT, é
exportada pela hidrovia do rio Madeira, tendo que percorrer por rodovia de
Sapezal até Porto Velho, RO, e de Porto Velho até Itacoatiara, AM, por hidrovia,
onde é embarcada para a exportacdo. Sdo cerca 900 km de frete rodoviario a um
custo de US$ 28.80/t e mais 1.056 km de frete hidroviario que custa US$ 8.45/t.
De Itacoatiara até Roterda sdo 8.500 km, cujo frete custa US$ 12.75/t. Somados,
os fretes rodoviario, hidroviario e maritimo totalizam US$ 50.00/t para levar uma
tonelada de soja de Sapezal até Roterda.

Caso a hidrovia dos rios Guaporé—Mamoré—Madeira estivesse funcionando
em toda sua extensdo, seriam aproximadamente 2.300 km de hidrovia de Sapezal
até ltacoatiara cujo frete ficaria em US$ 18.40/t. A distancia a ser percorrida por
rodovia para chegar a hidrovia seria em torno de 150 km a um custo de US$
4.80/t. Somando-se o frete rodoviario, o hidroviario e o maritimo, custaria em
torno de US$ 35.95/t para se transportar uma tonelada de soja de Sapezal até
Roterda fazendo uso da hidrovia em toda a sua extensao. O Quadro 4 apresenta o
esquema de transporte multimodal da soja produzida em Sapezal, MT, até os
portos de Roterda ou Xangai.

Quadro 4 — Custos de transporte multimodal da soja de Sapezal, MT, a Roterda ou

Xangai
ORIGEM RODOVIARIO HIDROVIARIO MARITIMO DESTINO
Sapezal, MT Porto Velho Itacoatiara Roterda Roterda
' US$ 28.80 US$ 8.45 US$ 12.75 US$ 50.00
Santissima Trindade Itacoatiara Roterda Roterda
US$ 4.80 US$ 18.40 US$ 12.75 US$ 35.95
Porto Velho Itacoatiara Xangai Xangai
US$ 28.80 US$ 8.45 US$ 31.65 US$ 68,90
Santissima Trindade Itacoatiara Xangai Xangai
US$ 4.80 US$ 18.40 US$ 31.65 US$ 54.85
Santissima Trindade Puerto Maldonado Xangai Xangai
US$47.36 US$14.24 US$ 8.58 US$70.18

Fonte: Resultados da Pesquisa.

Comparando-se a utilizacdo da hidrovia em toda a sua extensdo com o atual
trajeto rodo-hidroviario, haveria uma reducéo de custos da ordem de US$ 14.05/t
de soja transportada.
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No caso de exportar para Xangai, pela rota usada atualmente, o custo do
frete rodo-hidroviario € o0 mesmo quando se exporta para Roterda, ou seja, US$
37.25/t, mudando apenas o frete maritimo, pois Xangai esta a 21.100 km, cujo
frete fica em US$ 31.65/t, A soma do frete rodo-hidroviario e do maritimo perfaz
um total de US$ 68.90/t.

Caso fosse possivel fazer uso da hidrovia desde o terminal projetado de Vila
Bela da Santissima, MT, no rio Guaporé, para transportar a soja até Itacoatiara,
AM, isso ficaria em US$ 23.20/t ja computado o frete rodoviério de Sapezal até o
terminal hidroviario. O frete maritimo de Itacoatiara até Xangai ficaria o mesmo
do caso anterior, ou seja, US$ 31.65/t, que, somado ao frete rodo-hidroviario,
ficaria em US$ 54,85/t para se transportar uma tonelada de soja de Sapezal até
Xangai.

Outra alternativa de escoamento da soja mato-grossense para o mercado
externo, especialmente quando o destino € o mercado asiatico, é a saida pelo
Oceano Pacifico. A alternativa analisada é o uso da hidrovia dos rios Guaporé—
Mamoré—Beni—Madre de Dios até Puerto Maldonado, em territério peruano, e
seguindo a partir dai de caminhdo até o porto de San Juan de Marconda, Peru
(esse porto serd usado como referéncia por apresentar condigdes de atraque de
navios Post-Panamax). Quando essa hidrovia estiver funcionando em toda a sua
extensdo, serdo 1.780 km por hidrovia desde Vila Bela da Santissima Trindade,
MT, até Puerto Maldonado, Peru, cujo frete ficaria em US$ 14.24/t, e de Puerto
Maldonado até o porto de San Juan de Marconda séo 1.330 km de rodovias, cujo
frete fica em US$ 47.36/t. Do porto San Juan de Marconda ao porto de Xangai sdo
17.160 km e o frete ficaria em US$ 8.58/t. Somando-se os fretes rodoviarios, para
levar a soja até o terminal hidroviario, o hidroviario, o hidroviario em territério
peruano e o maritimo, chega-se ao valor de US$ 70.18/t para se transportar uma
tonelada de soja de Sapezal até Xangai saindo pelo Pacifico.

Conclusao

Neste trabalho de pesquisa sobre a infra-estrutura de transporte para o
escoamento da producdo de soja do Estado do Mato Grosso, ficou evidenciado que
nem s6 esse Estado, mas o Brasil é extremamente deficiente de infra-estrutura de
transporte. A opgao pelo modal rodoviario por si sO ja gera muitas controvérsias,
pois um pais com dimensdes continentais jamais poderia ter feito essa opgéo, haja
vista que é o segundo modal mais caro, s6 perdendo para o modal aeroviario,
indicado para o transporte de produtos com alto valor agregado. Se isso nao
bastasse, a maioria das estradas brasileiras se encontra em péssimas condi¢fes de
manutencdo, onerando o frete, envelhecendo prematuramente a frota, alem de
colocar em risco a vida dos usuarios.

Nesse sentido, a eficiéncia dos produtores de soja mato-grossenses nao €
suficiente para garantir competitividade no mercado externo. Para garantir essa
eficiéncia é necessario que se tenha a disposicdo uma eficiente infra-estrutura de
transporte, que permita que os insumos cheguem com fretes razodveis e,
principalmente, o escoamento do grdo produzido sem que se perca a vantagem
competitiva perante os concorrentes do mercado externo desta commodity.

Pelas simulagdes realizadas neste trabalho, verifica-se que é possivel o uso

da ferrovia em alternativa a rodovia. O modal ferroviario traz economias
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significativas quando comparado ao rodoviario, Fica evidente também que o0 uso
de hidrovias gera grande economia, em funcdo de apresentar o menor frete dentre
os trés modais de transporte mais utilizados: rodoviario, ferroviario e hidroviario.

Destaca-se, também, o fato de as hidrovias do rio Madeira, dos rios Teles
Pires—Tapajos, das Mortes—Araguaia—Tocantins e a rodovia BR-163 serem
dirigidas para o Norte, que por si sO ja representariam vantagem em fungao dos
polos consumidores de soja estarem localizados no hemisfério Norte, ndo sendo
necessario o produto ser transportado em direcdo ao Sul, voltando para o Norte
apos ser exportado pelos portos de Santos ou Paranagua, como se faz atualmente,
aumentando o valor do frete até o destino final.

Outro fator que se deve levar em consideracdo é o tipo de embarcacéo para o
transporte maritimo, pois navios de grande capacidade de carga (Post-Panamax)
reduzem significativamente o valor do frete, ficando em torno de um tercgo do valor
do frete dos navios Panamax, mas, para isso, 0 pais tem que dotar os seus portos
de infra-estruturas necessarias para receberem esses navios, de maiores
dimensdes, inclusive de maiores calados, necessitando aumentar a profundidade
dos portos brasileiros utilizados para o embarque da soja.

Pelos célculos realizados no desenvolvimento deste trabalho, constatou-se
que caso se dispusesse de ferrovias, hidrovias e dos portos mencionados, poderia
ser gerada uma economia de até US$ 67.75 por tonelada de soja transportada até o
seu destino final, quando comparada com o embarque realizado pelo porto de
Paranagua, como acontece atualmente. O produto brasileiro seria muito mais
competitivo no mercado internacional, o que poderia propiciar maiores divisas ao
pais e melhores remuneracgdes aos agricultores brasileiros.
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