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Resumo: O Centro-Oeste do Brasil se destaca como um pélo produtor de soja.
Pela crise fiscal do Estado, a partir dos anos 80, a malha rodovidria brasileira perde
investimentos ptiblicos para sua ampliagao, conservagao e restauracao, refletindo
na competitividade internacional da oleaginosa dos cerrados. Isso porque o
principal modal utilizado para o escoamento da producdo do grao aos portos
das regides Sul e Sudeste é o rodovidrio, com destaque para as rodovias BR 163
e 364. Por conta da inadequacdo desse modal as caracteristicas do produto e as
longas distancias percorridas, aliada ao estado precério de conservagdo da malha
rodoviariado Pais, 25% dareceitade vendas da producao desoja estd comprometida
com os custos internos de transportes. Neste trabalho, apontam-se perspectivas e
possiveis solugdes a reversao desse cendrio, via concessoes rodoviarias e Parcerias
Puablico-Privadas (PPP). Analisa-se o uso de diferentes modais para o escoamento
da soja do Centro-Oeste, e conclui-se que os hidrovidrios e ferroviarios sao os
mais eficientes, em razao da eficiéncia energética e da maior produtividade a
movimentacao de cargas de densidade mais elevadas por distancias maiores — o
que conferiria custos menores de circulagao.
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Abstract: The Center-Western of Brazil is known to be a soy production center.
At the beginning of the 80’s, because of a governmental fiscal crises, the Brazilian
road infrastructure and conservation lost its investment, which reflected on the soy
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international competition. The main transportation used to deliver this product to the
ports at the South and South-Eastern regions is the roads, highlighting the BR 163 and
364 road’s. Due to the inadequacy of the roads to the characteristics of this product, the
long distances that have to be filled and also the bad conservation state of the Brazilian
roads, 25% of this products sales are already accounted for internal transportation costs.
There are a few alternatives appointed, such as road concessions and Public-Private
Partnership (PPP). This paper analyzes the use of more efficient transportation modals.
The conclusion is that the use of river and rail-road transportation modals are more
efficient to transport the soy from the Center-Western region of the country, because of
higher energetic and transportation efficiency due to the movement of higher density
cargo at higher distances — what would reduce circulation costs.

Key-words: transportation infrastructure, roads, soybean, competition.

Classificagao JEL: Q18, Q19.

1. Introducao

E reconhecido que o agronegdcio brasileiro ¢ uma das mais importantes
fontes geradoras de riquezas para o Pais, sendo responséavel por cerca de 30%
do Produto Interno Bruto (PIB), por 35% da méao de obra empregada e por 40%
das exportagdes nacionais.

Dentro desse conjunto, destaca-se a cultura da soja, cuja produgao consolidou-
se na regidao Centro-Oeste do Pais, tendo apresentado, nos dltimos anos, uma
significativa expansao da drea ocupada, com ganhos evidentes de rendimentos.

Como resultado das elevadas inversoes publicas na infraestrutura de
transportes rodovidrios, o Centro-Oeste foi contemplado com importantes
rodovias federais. E o caso das rodovias BR 163 e BR 364, que hoje se constituem
em rotas de escoamento da producdo de soja com destino aos portos de
exportagdo das regides Sul e Sudeste.

Contudo, a peculiaridade da economia brasileira a partir do inicio da
década de 80, com a deterioragao das contas publicas, culminou em um efetivo
abandono de politicas setoriais para a area de infraestrutura de transportes. O
escoamento da soja do Centro-Oeste, por concentrar-se no modal rodoviario
e este estar em estado precario de conservacao, teve significativas perdas. O
custo logistico do Pais aumentou expressivamente, superando, em média, em
83% o dos Estados Unidos e em 94% o da Argentina, principais concorrentes
brasileiros no setor de soja, conforme apontam Jank et al. (2004/05).

Este é o tema em que o presente trabalho esta inserido. Ele trata o problema do
escoamento da producdo de soja da regiao Centro-Oeste do Pais para os portos das
regides Sul e Sudeste, vias as rodovias BR 163 e BR 364. O principal modal utilizado
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neste caso é o rodovidrio, cujas vias estdo em estado precario de conservacao, em
decorréncia da escassez de investimentos publicos em conservagao, restauragao
e pavimentacgdo. Enquanto a producdo de soja se expandia e se consolidava na
regido, nao se observava demanda por uma infraestrutura adequada e eficiente
para o escoamento da produgao, ou seja, ndo houve aparente preocupagiao com a
criacao de alternativas para o transporte.

Além de identificar tal ineficiéncia, este trabalho busca apontar perspectivas
e possiveis solugoes, por meio de concessodes rodovidrias e de Parcerias Publico-
Privadas (PPP), visando reverter o estado precario de conservagao das rodovias
que abastecem o Centro-Oeste e que se constituem em rotas de escoamento da
produgéo de soja, a exemplo das rodovias BR 163 e BR 364. Identifica-se e se
analisa o uso de modais mais eficientes para esse transporte e o desenvolvimento
de rotas alternativas, que possam gerar contribui¢des a economia brasileira.

Para oalcance dosobjetivos deste trabalho, realizou-se umarevisaobibliogréfica
e utilizaram-se dados secundérios sobre temas relacionados ao problema do
escoamento da producdo de soja do Centro-Oeste brasileiro. O estudo foca o
modal rodovidrio, em detrimento de outros modais também presentes na regiao,
mas utilizados em menor escala para o transporte do grao. Também concentra sua
andlise nas BR 163 e BR 364, por serem as principais rodovias para o escoamento
da producao. Utilizou-se, ainda, de dados secundarios sobre os custos do
escoamento da soja pelo modal rodovidrio, que apontaram vantagem econémica
para a regiao Norte do Pafs.

Entre as fontes deste trabalho estdo pesquisas desenvolvidas pelo Grupo
de Pesquisa e Extensao em Logistica Agroindustrial, da Escola Superior de
Agricultura Luiz de Queiroz da Universidade de Sao Paulo (Esalq-LOG), pelo
Centro de Estudos em Logisticas (CEL), do Instituto Coppead de Administragao
da Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFR]), pelo Instituto Brasileiro de
Economia, pela Companhia Nacional de Abastecimento (Conab), etc.

Para fundamentar as conclusoes, foram realizadas visitas técnicas a instituicoes
e entidades de classe que atuam no segmento da logistica brasileira — Associacao
Brasileira das Concessiondrias Rodoviarias (ABCR), Centro de Exceléncia em
Engenharia de Transportes (Centran), Conab e Ministério da Fazenda —, bem
como aplicados questionarios a profissionais pertencentes a esses drgaos.

2. A logistica do escoamento da soja
e o caso da regiao Centro-Oeste

Embora seja umaimportante regiao produtora e exportadora de soja, o Centro-
Oeste brasileiro ndo conta com infraestrutura adequada para o escoamento
da oleaginosa, concentrado no modal rodoviario. As condi¢bes precarias de
conservacao das rodovias sob a administragao do Estado refletem em perdas na
producéo.
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Por ser um produto de baixo valor agregado® e transacionado em elevados
volumes, a soja em grdo necessita de um modal de transporte de grande
capacidade e baixo custo unitario, mesmo que ndo sejam considerados outros
atributos, como a frequéncia e o prazo de entrega da producao (FLEURY, 2005).

O modal rodovidrio vem a ser mais adequado para o transporte de cargas
em distancias consideradas curtas, ou seja, para trajetos de até 300 quilometros.
Atuaria assim, nas chamadas pontas — do local de origem (nesse caso fazendas
produtoras) até os armazéns ou terminais ferroviarios ou hidroviarios, os quais,
entao, ficariam responsaveis pelo transporte a longas distancias, dadas a maior
capacidade de carga e a possibilidade de reduzir custos e perdas (HIJJAR, 2004).

A ineficiéncia no transporte da soja produzida no Centro-Oeste do Brasil
se d4 justamente pela escolha do modal rodovidrio como meio unimodal —
interligando a origem e o destino das cargas —, em vez de utiliz4-lo como conexao
multimodal (rodo-hidroviario ou rodo-ferroviario).

Apesar da existéncia de outros meios para o transporte da soja produzida
no Centro-Oeste, a exemplo das hidrovias do Madeira e do Tieté — tnicas vias
hidroviarias utilizadas em larga escala para o escoamento de grdos do Pais —,
o modal rodoviario predomina. Enquanto esse sistema participa com 67% dos
modais, o hidroviario responde por apenas 5% e o ferrovidrio, por 28% (TAVARES,
2004). Assim, os transportes hidrovidrios e ferroviarios sao insuficientes para suprir
a demanda por estrutura logistica, que aumenta principalmente no periodo de
safra.*

Em termos de eficiéncia, os dois tltimos modais citados (hidrovidrio e
ferroviario) sdo mais adequados para o transporte de cargas de baixo valor
agregado a longas distancias — caso da soja —, devido a capacidade de deslocar
grandes volumes consumindo pouco combustivel.

Conforme Coeli (2004), no modal ferrovidrio consome-se quatro vezes
menos combustivel que no rodoviario, tornando o primeiro mais vantajoso para
o escoamento de cargas a longas distancias. Assim, se operado eficientemente, o
transporte ferrovidrio de elevada capacidade de carga e caracterizado por baixos
custos varidveis, poderia apresentar menores custos de transporte (CAIXETA
et al,, 1998). Da mesma forma, quanto ao modal hidroviario, Caixeta et al.
(1998) apontam que um conjunto de barcagas consome menos da metade do

3 O valor agregado para a producao de soja em 2003 foi de US$ 216 por tonelada,
enquanto o valor agregado da producao industrial teve média de US$ 6.610 por
tonelada (Fleury, 2005).

E também notoria a ineficiéncia na estrutura portuéria brasileira (calado, dragagem,
acessos tanto por ferrovia quanto por rodovia) para o escoamento da producao de
graos, acarretando em maiores custos de exportacdo. Sao utilizados cerca de 1.000
navios com capacidade para 50.000 toneladas. Esses navios chegam a esperar, em
média, 22 dias para serem carregados, sendo o custo de demurrage (multa decorrente
dos atrasos portudrios no embarque ou desembarque de mercadorias) de US$ 50 mil,
por dia, em média — 2004 (HIJJAR, 2004).
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combustivel gasto por um comboio ferroviario, para mesmos volume de carga
e distancia.

Anciaes et al. (1980) apresentam uma comparagéo entre as eficiéncias de cada
modal de transporte, do ponto de vista energético, expressas em megajoules por
tonelada-quilometro (MJ/ton-km). Os resultados evidenciam que o modal aéreo
€ 0 que mais consome energia, seguido pelas modalidades rodovia, ferrovia,
hidrovia e dutovia.

Tabela 1. Eficiéncia energética entre as modalidades de transporte de carga.

Modalidade Ton-K m/1* MJ/ton-km
Rodovia 25 3,53
Ferrovia 88 1,02
Hidrovia 98 0,93
Aerovia 2 40,70
Dutovia 120 0,74

* Equivaléncia comparativa para quando as cargas tém a mesma densidade.

Fonte: Modificado a partir de Anciaes et al. (1980).

Para Afonso (2006), o uso do modal hidrovidrio no transporte de cargas
representaria uma redugao nos custos de 44% em relagao ao ferrovidrio e de
84% frente ao rodoviario. A Tabela 2 reproduzida pelo autor compara algumas
variaveis entre os modais, que evidenciam maior vantagem a hidrovia para
o transporte de cargas a longa distancia. Torres (2006) calcula que a tonelada
transportada por 1.000 km custaria R$ 100,00 pela rodovia, R$ 65,00 pela ferrovia,
enquanto pela hidrovia o custo seria bem inferior, de R$ 40,00.

Tabela 2. Vantagem do modal hidrovidrio sobre os demais modais.

Atributos Barco Trem Caminhao
Peso morto por tonelada transportada 350 kg 800 kg 700 kg
Forca de tracdo — 1 CV arrasta sobre 4.000 kg 500 kg 150 kg
Energia: 1 kg de carvao mineral leva 40 km 20 km 6,5kg
1 tonelada
Investimentos para transportar mil 0,46 1,55 1,86
toneladas, em milhoes de US$
Quantidade de equipamento para 1 empurrador | 1locomotiva | 50 cavalos mecanicos e
transportar mil toneladas e 1balsa e 50 vagoes 50 reboques
Distancia (km) percorrida com 1 litro 219 km 86 km 25 km
de combustivel e carga de 1 tonelada
Vida 1til em anos de uso 50 30 10
Custo médio (R$/km) tonelada por 0,009 0,016 0,056
km transportado

Fonte: Afonso (2006).
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Embora apresente custos baixos, o0 modal hidroviario nem sempre atende
a todos os quesitos para a movimentagdo de uma producdo (caracteristicas
do produto, locais de origem e destino, entre outros). Por ser mais flexivel,
ao acessar, por exemplo, dreas nao alcancadas pela ferrovia ou hidrovia, o
transporte rodovidrio, muitas vezes, dependendo do produto e da situacao,
acaba sendo o modal preferido para o deslocamento. Outro limitante é que, no
Brasil, os transportes nao sao integrados, ao contrario da situacao desejada, que
consideraria, ainda, os custos energéticos.’

Para o transporte de commodities, a intermodalidade (rodovia/hidrovia/
ferrovia) € muito mais vantajosa se comparada ao uso isolado da rodovia, com
os custos sendo entre 15% e 20% menores (TORRES, 2006). No entanto, a baixa
densidade de hidrovias e ferrovias no Brasil (o equivalente a 5,6 km/1.000 km?
e a 3,4 km/1.000 km?, respectivamente, contra 17,3 km/1.000 km? no modal
rodoviario) limita o uso da intermodalidade (CNT, 2002).

Mas infraestrutura ferroviaria e hidrovidria do Pais é insuficiente para
realizar o transporte de graos. Isso faz com que seja necessaria a utilizacao
do modal rodovidrio para o transporte de grande parte da producao de
soja brasileira, mesmo quando se trata de longas distancias. O problema
dessa predominancia também se d4 pelo baixo aproveitamento do
transporte, pois carrega menos soja do que uma composicao ferroviaria
e/ou hidroviaria (ROESSING et al., 2007, p. 6).

Além disso, os modais tanto ferrovidrio como hidrovidrio ndo fazem a
conexao direta entre os pares de origem e destino. No caso da multimodalidade
(rodovia/hidrovia/ferrovia), seria fungao da rodovia o transporte da mercadoria
do seu local de origem até o transbordo para o modal mais eficiente, o qual faria
a movimentagdo de cargas de baixo valor agregado a distancias maiores, como
é o caso da soja.

Apesar da existéncia de rotas de escoamento de soja da regiao Centro-Oeste
por hidrovias e ferrovias, as rodovias ainda sdo as mais demandadas, por conta
do menor custo generalizado. Ademais, o unimodal rodoviario é o mais viavel,
dada a flexibilidade em atuar porta a porta, além de nao exigir transbordos, nao
impor perdas de tempos, entre outros aspectos que refletem no custo maior de
circulacdo. Por outro lado, como as vias hidroviarias e ferrovidrias nao atingem
os centros produtores, as cargas percorrem trechos longos e mal conservados de
rodovias até o transbordo a outro modal.

Portanto, é pelo menor custo generalizado que o escoamento dessa producao
se concentra no modal rodovidrio. Mas sao varias as razoes que fazem com que o
modal rodoviario nao seja adequado ao escoamento da producao de soja do Centro-
> Do ponto de vista energético, a melhor alternativa de transporte entre dois pontos
seria aquela em que o consumo de energia fosse minimo, expresso, por exemplo, em
megajoules por tonelada-quilometro.
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Oeste para os portos de exportacao nas regides Sul e Sudeste, quais sejam: a longa
distancia a ser percorrida aliada a variaveis inerentes a esse modal, como a pequena
capacidade de cargas; o custo médio superior (tonelada/km) e, de maior relevancia,
o maior consumo de energia. Assim sendo, o pais tem perdas na competitividade
da producao de soja, pelo fato do escoamento dessa produgdo se concentrar no
modal rodovidrio, o qual é inadequado para o transporte de cargas volumosas e
de baixo valor agregado, além de encontrar-se com as vias em estado precario de
conservacao, a exemplo das vias que abastecem a Regiao Centro-Oeste do pais. Os
modais hidroviarios e ferrovidrios, seriam os mais indicados para o escoamento da
producao de soja do Centro-Oeste, dado que o modal rodovidrio impde maiores
precos de fretes, em razao da maior distancia desta regiao aos portos de exportacao.

..um caminhdo carrega cerca de 150 vezes menos soja do que uma
composigao ferrovidria e cerca de 600 vezes menos do que um comboio
de barcagas numa hidrovia como a do Rio Madeira. E além dessa menor
produtividade para longas distdncias e grandes volumes, o transporte
rodovidrio é mais poluente, gasta mais combustivel e registra indices de
acidentes muito mais elevados (HIJJAR, 2004, p. 5).

Portanto, sao dois tipos de custos logisticos relacionados ao modal rodoviério
que inferem na competitividade internacional da soja brasileira em grao. O
primeiro esta atrelado a inadequagdo desse modal as caracteristicas do produto
e as distancias percorridas e, o segundo, a precaria malha rodovidria do Pais,
em razdo da escassez de recursos que se alastrou sobre as politicas ptiblicas de
infraestrutura, a partir dos anos 80.

Ao analisar a matriz de transportes de cargas no Brasil no contexto histérico-
politico, tem-se que a concentracdo logistica no modal rodoviario tem sua raiz
no periodo de desenvolvimento da indtistria automobilistica e dos baixos precos
do petrdleo, principalmente apds a segunda metade da década de 50, quando,
entao, se observou a expansao dessa modalidade.

Por volta de 1940-1950, portanto, se imperou uma cultura rodoviarista’,
ja que, conforme aponta Natal (1991), a concentragao econdmica industrial
no estado de Sao Paulo, ou, no Centro-Sul do Pais inviabilizava a integracao
regional via férrea. Além disso, o rodoviarismo suscitava um forte apelo
econdmico e moderno, contribuindo para o processo de formacao de mercado
e de integracdo nacional. O modal rodoviario automobilistico, portanto, era
visto como uma revolugdo no padrao nacional de transportes, transpondo os
ares da modernidade do século XX ao Brasil, enquanto o modal ferroviario se
caracterizava como ‘coisa do passado’.

A énfase no transporte rodoviario se deu nao apenas pelo fato de ser o mais
adequado ao periodo pelo qual passava a economia brasileira — de concentragao
econdmica e industrial na regido Centro-Sul —, de modo a permitir interligagoes
diretas entre a origem e os centros de distribuigdo das mercadorias. Do ponto de
vista das inversoes de capital, ou seja, dos custos fixos iniciais, o modal rodovidrio
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é mais barato que o ferrovidrio, uma vez que os investimentos em rodovias
podem ser espagados no tempo, abrindo-se, primeiramente, o caminho, em piso
de terra, para posterior asfaltamento.

Conforme apontam Baumel e Gervais, (1999) apud Afonso, (2006), os
investimentos iniciais para se implantar rodovia e hidrovia sdo, respectivamente,
25% e 6% menores que o montante necessario para a ferrovia. No entanto, se
considerada a geografia da regido, englobando suas especificidades de relevo,
esses valores podem se alterar, de modo a tornar o investimento inicial de uma
ferrovia muito inferior ao de uma rodovia.

Pode-se concluir que as ferrovias nao se revitalizaram no Brasil, a partir do
momento de implantagao e énfase do modal rodovidrio, em razao da maior
demanda por recursos para investimentos (ja escassos) e do apelo econdmico
e moderno da industria automobilistica. Portanto, a consolidagao do padrao
rodoviario de transportes no Pais apresenta ndo somente um viés econdémico,
mas, principalmente, cultural.

Aoanalisar o escoamento dasojafocadonomodalrodovidrio daregido Centro-
Oeste, conclui-se que, pelo abandono do Estado das politicas desenvolvimentistas
no Pais, quando de sua crise fiscal, ndo foi dada a devida atencao a infraestrutura
de transportes, essencial para o crescimento e dinamismo da produtividade de
um setor.

No intuito de calcular as ineficiéncias do modal rodovidrio para longas
distancias e alta densidade de cargas, Caixeta; Bartholomeu (2002) consideraram
o consumo de diesel para transportar, via rodovia, uma tonelada de carga
por 100 km. Os autores observaram que, os trajetos em piores condices
de conservacdo demandam mais combustivel, sendo 63% menos eficientes
energicamente que aqueles realizados em vias conservadas.

De acordo com Bartholomeu (2006)°, os resultados da quantificacdo dos
impactos econdmicos e ambientais decorrentes do estado de conservagao das
estradas brasileiras mostram que as rotas consideradas “Melhores” apresentam
economia de 5,07% de combustivel. Ao considerar um preco médio de R$ 1,915/
litro de diesel (ao preco de maio de 2006) os beneficios auferidos pelo uso da
“Melhor” rota em relacdo a “Pior” rota é de 2,51 1/100 km, sendo o valor do
beneficio R$/100 km de 4,81.

Ao realizar um célculo comparativo, a partir de carretas convencionais,
observa-se que para o transporte de 1.000 toneladas de soja, sdo necessarias 50
carretas. Em 2005, da exportagao de 9.086 milhoes de toneladas de soja pelo
estado de Mato Grosso, 60% destinaram-se aos portos das regides Sul e Sudeste
do Pais, num total de 5.451 milhoes de toneladas.” Para se chegar aos portos de
Santos e Paranagua, por exemplo, a distancia média é de 2.000 quilémetros, e,

¢ Tese de Doutorado (Economia Aplicada) defendida na Escola Superior de Agricultura
Luiz de Queiroz (Esalq), da Universidade de Sao Paulo, sob a orientagdo do Professor
José Vicente Caixeta Filho (2006).

7 IBGE. Anuério Estatistico do Brasil, 2005; Famato, 2007.
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se toda essa extensao estivesse em bom estado de conservacao, o beneficio seria
de cerca de R$ 5 mil® por tonelada, o que representaria um beneficio de R$ 27
milhoes ao exportar a producao de soja daquele estado por esses portos.

Portanto, se o escoamento da producao de soja do Centro-Oeste ocorresse
em vias rodoviarias que estivessem em bons estados de conservagao, haveria
significativas redugdes nos custos de transporte, principalmente nas vias da
regido, cujo estado precdrio de conservacao se infere em perdas a sojicultura.
Ademais, ha que se apontar que o uso dos modais hidroviérios e ferroviario
conferiria menores perdas a essa produgao.

Para Roessing et al. (2007), a questao da otimizacao logistica da soja brasileira
estad relacionada a necessidade de incrementar a competitividade da produgao
nacional frente a concorréncia externa, pois, dentre os segmentos que inferem
na eficiéncia de diversos setores de uma economia, é o de transportes o mais
significativo. Assim, o produtor brasileiro de soja tem uma perda média de
25% em suas receitas com custos de transporte, enquanto para um produtor
norte-americano essa despesa média é inferior a 10% da receita obtida. Isso
porque no Brasil, o transporte rodovidrio responde por 67% do escoamento
da producdo de soja a distancias de 900 a 1.000 km (destaca-se, ainda, que a
maior parte das vias rodovidrias estd em estado precério de conservacao) e os
modais hidrovidrios e ferroviarios, por 5% e 28%, nesta ordem. Nos Estados
Unidos, mesmo apresentando distancias médias de trajetos parecidas com as do
Brasil, 61% desse transporte sao realizados por hidrovias, 23% por ferrovias e,
apenas 16%, por rodovias. No caso argentino, apesar de 82% do escoamento da
produgao de soja ser realizada pelo modal rodovidrio, as distancias percorridas
sao em média de 250 a 300 km (ROESSING e LAZZAROTTO, 2005).

A'TTabela 3 apresenta um comparativo das cadeias sojicolas do Brasil, Argentina
e Estados Unidos, evidenciando os maiores custos logisticos para o caso brasileiro.

Tabela 3. Comparativo de sustentabilidade das cadeias, em US$/t

EUA Mato Grosso Parana Argentina
(Illinois) (Sorriso) (Campo Mourao) (Pampa)

Custo de Producao 203.5 174.0 145.0 158.8
Frete ao Porto 26.0 47.0 17.0 13.4
Despesas Porto 3.0 5.3 5.3 3.0

Transporte Maritimo 21.4 23.4 23.4 25.4
Prémio (13.0) 80.0 80.0 58.0
Custo Total 240.9 329.7 270.87 258.6

* O prémio esta relacionado as operacgdes portuarias inerentes a recepgao da carga, estocagem, atracamento de
navios, etc. Valor: US$ 1 = R$ 3,00.

Fonte: Tavares (2004).

8 O beneficio da melhor rota em relacdo a pior é de R$ 4,81/100 km. 2.000 mil km/
100 km = 20 x 4,81 = R$ 96,20. 50 carretas x R$ 96,0 = R$ 4.810,00 por tonelada. Se o
célculo fosse realizado para caminhoes bi-trem, o beneficio seria de R$ 13 milhdes, ja
que para se transportar 1.000 toneladas de soja sdo necessarios apenas 25 caminhdes.
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A soja da regido Centro-Oeste tem maior vantagem competitiva, mas, como
aponta Tavares (2004), pela maior distancia de Mato Grosso (estado de maior
relevancia nacional na produgao do grao) em relagao aos portos de destino, o
uso do modal rodovidrio como meio unimodal aliado ao estado precario das
rodovias é o que prejudica a rentabilidade dos produtores. Os custos logisticos
do Pais sao significativamente mais elevados que os observados nos Estados
Unidos e Argentina.

Supoe-se, portanto, o uso dos modais ferroviario e hidrovidrio no Brasil
para o escoamento dessa produgdo. Porém, o transporte ferroviario brasileiro
apresenta uma baixa oferta de infraestrutura, além de problemas de viabilidade
econdmica, enquanto para o hidrovidrio, sao as inviabilidades de navegacao
ainda existentes a alguns trechos que limitam a sua efetivacao.

Embora se saiba que o modal rodoviario é insuficiente e inadequado para
movimentar a produgdo de soja da regiao Centro-Oeste até os portos de
exportacdo, é ele que impera na matriz brasileira de transportes de cargas, em
razdo da insuficiéncia dos outros modais.

Ha que se considerar, ainda, a uma expansao da cultura de soja para outras
regides nacionais, como o nordeste do Maranhdo, nordeste e sudeste do Par4,
Tocantins e o centro-sul do Piaui, sem que haja crescimento na capacidade dos
portos de exportagao e na condicdo logistica do Pais, concentrada no modal
rodoviario (Conab, 2007).

Reconhece-se, portanto, que o Centro-Oeste, conforme aponta o Ministério
da Integracdo Nacional (2006), carece de uma infraestrutura de transportes
eficiente para a sua produgdo agropecuaria, devido as dificuldades financeiras
do setor puiblico e as restrigdes ambientais que empatam a conducao de certos
investimentoslogisticos, por exemplo. Em muitos casos, osatrasos naimplantacao
das obras decorrem das exigéncias e impedimentos dos 6rgaos ambientais, das
pressoes dos movimentos ambientalistas ou das decisdes do Ministério Ptblico,
a exemplo do fechamento do terminal graneleiro de Santarém (PA) da trading
multinacional de graos Cargill’.

Assim, o aumento da competitividade da estrutura produtiva do Pais e,
portanto, da producao de soja daregidao Centro-Oeste depende de investimentos
na expansao da infraestrutura de transportes, tanto no desenvolvimento de

® O terminal graneleiro da empresa teve suas atividades paralisadas em marco de 2007
por fiscais do Instituto Brasileiro do Meio Ambiente (Ibama), referindo-se a uma
acao movida pelo Ministério Pablico Federal em 2000, sob a alegacao de que o porto
teria incentivado o desmatamento de areas da floresta amazonica para o cultivo de
soja. Em 2006, cerca de 1 milhdo de toneladas de soja foram transportadas por esse
porto, sendo que 95% dos graos eram provenientes do estado de Mato Grosso. O
fechamento do porto faz com que o escoamento da producgao da regidao Centro-
QOeste ocorra pelos portos de Santos e Paranagua, cujas capacidades estao esgotadas
(PEREIRA e MENDES, 2007).
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modais alternativos (ferrovidrio e hidroviario) como na revitalizacdo da malha
rodoviaria.

3. A problematica das rodovias
BR 163 e BR 364, na regiao Centro-Oeste

A BR 163 e a BR 364 sdo as principais rodovias para se escoar a producao
de soja do Centro-Oeste brasileiro para os portos de exportacdo das regides
Sul e Sudeste, responséaveis por cerca de 80% de todo o volume embarcado
do complexo soja do Pais (ROESSING e LAZZAROTTO, 2005). A rodovia BR
163 interliga as areas produtoras do Centro-Oeste ao porto de Paranagua (PR),
enquanto a rodovia BR 364 liga os estados de Mato Grosso e Rondénia ao porto
de Santos (TIMOSSI, 2003).

No entanto, essas rodovias estdo com suas vias em estado precario de
conservagao em razdo da escassez de investimentos, o que tem refletido em
perdas a competitiva producao sojicola. O reconhecimento da fragilidade
financeira do Estado em realizar investimentos para a revitalizacao dessas
rodovias sugere que a concessao a iniciativa privada venha a ser uma solucao
eficaz para combater esse gargalo logistico.

Ao mesmo tempo, essas rodovias ndo apresentam um volume de trafego
suficiente para justificar investimentos privados — do ponto de vista da renta-
bilidade privada. Estudos indicam que, por alguns trechos rodoviarios da regiao
Centro-Oeste, trafegam, em média, cerca de 100 veiculos/dia, o que inviabiliza a
cobranca do pedagio aos precos cobrados pelas pracas existentes. Caso fossem
implantados pedagios nessas vias, tanto por empresas concessiondrias quanto
por empresas publicas, o preco — ideal para rentabilizar o investimento — seria
proibitivo para o usuério (informacéao verbal).”

Carlos Alberto Felizola Freire'' aponta que o fluxo de veiculos, mesmo
sendo o mais importante, ndo é o tnico fator a ser considerado para que um
trecho rodovidrio seja objeto de concessao. O passivo ambiental, a seguranca
regulatdria e as condigoes econdmicas e financeiras atraentes para o investidor
estdo entre outros fatores a serem levados em conta.

A escassez de investimentos publicos em conservacao nas rodovias BR 163
e BR 364 tem deteriorado o pavimento dessas vias, sendo que ainda hé trechos
nao pavimentados. As Figuras 1 e 2 apresentam o tragado dessas rodovias, cujas

10" Engenheiro de Transportes Sr. Saul Germano Rabello Quadros, coordenador do
ntcleo de transportes do Centran, a partir de conversa técnica realizada em fevereiro
de 2007.

Secretario Executivo da Associagdo Brasileira das Concessionarias de Rodovias.
Informacoes obtidas a partir de entrevista técnica enviada via e-mail e respondida
em 23/02/2007.
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extensoes sao de 4.450,9 km e 4.326,2 km, respectivamente. A Figura 1 destaca
dois trechos da rodovia BR 163, no estado do Pard, que se encontram ainda sem

pavimentagao.

Figura 1. Tracado longitudinal da rodovia BR 163 e fotos de trechos selecionados no

estado do Para.
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Fonte: Ministério dos Transportes, 2007, e Confederacao Nacional dos Transportes (CNT), 2006.
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Figura 2. Tracado diagonal da rodovia BR 364.
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E no estado do Paré que se observa o pior nivel de condicio dos trechos
rodovidrios da rodovia BR 163, com parte da extensdo — km 99 — ainda em
leito natural. Em Mato Grosso e Mato Grosso do Sul, além do asfalto precario,
os trechos rodoviarios nao tém acostamento e apresentam uma sinalizagao
precéria, com excecao do km 271 em MS, cuja extensdo estd duplicada. Nesse
sentido, destaca-se que sdo poucos os trechos duplicados na rodovia BR 163: de
sua extensdo, 4.450,9 km, apenas 55 quildmetros sdo duplicados, sendo, desses,
86% em MT.

No estado de Sao Paulo, a BR 364 apresenta a maior porcentagem de trechos
pavimentados, o equivalente a 82% de 231,2 quilometros de vias asfaltadas de
um total de 4.326,2 quildmetros. Por concentrar a maior parte da producao
brasileira, o estado recebe significativas parcelas de recursos financeiros federais
para a conservacao das vias.

Assim, nos anos 70, muitos trechos rodoviarios, a exemplo dos das rodovias
BR 163 e BR 364, foram planejados e construidos, entre o I Plano Nacional de
Desenvolvimento (PND) e II PND. Porém, ainda néo foram pavimentados, em
decorréncia da crise financeira do Estado nos anos 80. Os recursos financeiros
publicos as obras de infraestrutura foram direcionados as regides de maior
relevancia econdmica, como Sul e Sudeste, abandonando o anseio a promocao
do crescimento e do desenvolvimento econdmico do Pais por meio da
desconcentracao econdmica regional de periodos anteriores.
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Noinicio da expansao da fronteira agricola, o Estado esteve sempre presente,
incentivando o desenvolvimento da produgao no Centro-Oeste. Devido a
seu afastamento da esfera econdmica, contudo, a politica de planejamento
regional foi abandonada, sendo que os investimentos para a manutencao das
vias rodovidrias da regido, nas quais se apoiou o movimento de expansado
da fronteira, foram também esquecidos. Se a politica publica abandonou os
investimentos para a manutengdo das vias rodovidrias da regido, por onde a
producao é escoada, muito menos se atentou para a magnitude econdémica
agricola da regido e a sua posterior demanda por modais mais eficientes.

Constata-se, portanto, que todo o apoio governamental, centrado nas
politicas agricolas regionais, para a ocupacao agricola no Centro-Oeste e para a
elevagdo da producao de soja, ndo foi acompanhado de cuidados com a malha
rodovidria da regido e investimentos em outros modais. Como resultado, a
oleaginosa enfrenta perdas de competitividade internacional até hoje.

4. Perspectivas: as possiveis novas rotas de escoamento
da soja e a revitalizacao da malha rodoviaria brasileira

A expansao da producao de soja para as areas de fronteira tem demandado
meios modais mais eficientes de escoamento, além de alternativas as rotas
utilizadas pelas regides tradicionais. Uma rota alternativa para o escoamento
da soja produzida no norte do estado de Mato Grosso e nos estados da regiao
Norte é aquela que se destina aos portos da regido Norte do Pais, como o porto
de Itacoatiara (AM).'

Por estarem préximos as regides produtoras de graos e mais préximos ainda
aos mercados consumidores externos, como a Europa, esses portos de exportagao
proporcionam maiores vantagens competitivas se comparados aos tradicionais.
Além da menor distancia, esses portos oferecem melhor estrutura, admitindo
navios de maior calado que, entre outros fatores, proporcionam menores custos
operacionais e, assim, fretes maritimos mais baixos (TIMOSSI, 2003).

Timossi (2003) aponta que, a partir de 2001, houve uma maior participagao
de portos alternativos no escoamento de soja em grao. O destaque foi para o
porto de Itacoatiara (AM), na hidrovia do rio Madeira, responsavel por 7,2%
dos embarques totais, ocupando a quarta posicdo no ranking dos principais
portos. Essa nova rota tem abastecido a produgdo do norte de Mato Grosso e
do estado de Rondoénia, oferecendo ganhos médios de até 25%, se comparada a
rota com destino ao porto de Paranagud. Para o Norte do Pais, representada por

2 Timossi (2003) aponta outra alternativa de escoamento da producéao da regiao sul de

Mato Grosso para o porto de Santos via a intermodalidade rodo-ferroviario. Com um
custo médio de 12% inferior ao unimodal rodoviadrio com destino a Paranagud, esse
meio modal ja responde por aproximadamente 40% do total escoado pelo estado.
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Piaui, Maranhao, Tocantins e Pard, o porto de Sao Luis (MA) tem sido uma rota
alternativa de escoamento, respondendo por 4% do total exportado do produto.
Assim, as recentes discussoes acerca dos embates contra os gargalos logisticos
que comprometem o escoamento da producdo de soja produzida no Centro-
Oeste do Pais dizem respeito ao escoamento pelos portos da regido Norte.

De acordo com Ibre (2005), a ampliacdo do escoamento de soja pelo Norte
€ um imperativo de racionalidade econémica, considerando-se, ainda, que essa
producio se expande para os estados dessa regido. “E hora, portanto, de se
pensar no que deve ser feito para, de forma gradativa, girar o eixo logistico de
escoamento da safra rumo ao Norte”.

Contudo, a consolidagao dessas rotas alternativas, para um dos portos da
regidao Norte, a exemplo do porto de Santarém (PA), depende da pavimentacao
do trecho da rodovia BR 163, no estado do Par4, até Santarém, ainda em leito
natural e ja muito descaracterizado. Em épocas de chuva, o trdfego por esse
trecho s6 ocorre com a ajuda de tratores que desatolam os caminhoes.

Situado entre a confluéncia dos rios Tapajés e Amazonas, a cerca de 400 km
do oceano Atlantico, o porto de Santarém (PA) tem capacidade para exportar de
800.000 a1 milhdo de toneladas de graos. O porto escoa a soja produzida naregiao
e a que vem de comboios de Porto Velho, pela hidrovia do Madeira.” Conforme
Ibre (2005), a soja que chega a Porto Velho em caminhdes é consolidada em
comboios de barcaga, sendo que a distancia até Santarém é de 1.500 km, o que
torna o percurso até o porto de Santarém mais atraente via modal rodoviario.

Uma andlise™ feita por Bahia et al. (2007) constatou que o transporte da
producao de soja de Mato Grosso até o porto de Santarém (PA) apresentaria um
custo logistico 20% menor que o feito até os portos de Santos e Paranagud, caso
a capacidade desse porto fosse (quase) proporcional a do porto de Paranagud
(5 milhoes de toneladas).

A distancia da regiao central de Mato Grosso até o porto de Santarém é de
1.400 km, via a rodovia BR 163, chamada nesse ponto de Cuiaba-Santarém, um
trecho considerado pequeno para a regiao da Amazonia. Porém, o fato é que os
cerca de 980 km dessa rodovia no estado do Para nao sao asfaltados (IBRE, 2005).

Portanto, para que essa rota de escoamento seja viabilizada é necessaria
a revitalizacdo/pavimentacao da rodovia BR 163 e o pleno funcionamento do
13O terminal exportador pertence a empresa Cargill, compradora de soja do oeste e

noroeste de Mato Grosso, onde esta a cidade de Sorriso, um pdlo produtor sojicola.

4 Nessa pesquisa, foi utilizada a producao sojicola de cidades importantes de Mato

Grosso para o periodo 2002-2004, numa quantidade produzida de 8.146.767 milhoes
de toneladas. Utilizou-se o modelo de programacao linear (PL) de custo minimo, na
qual a PL é uma técnica de otimizacao, cujo objetivo foi encontrar o menor custo de
transporte das quantidades de soja produzida entre as principais cidades do estado
e os Portos de escoamento (Santos, Paranagua e Santarém). O preco do frete foi em
R$/t, ndo havendo influéncia do estado de conservacao viaria.
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porto de Santarém, via aumento da capacidade com investimentos em silos,
esteiras e bergos, por exemplo —, fatores esses poucos considerados quando a
discussédo é transferir o transporte do grao do Centro-Oeste para os portos da
Regiao Norte.

De acordo com Lopes e Oliveira (2005), o trecho da rodovia BR 163 (Cuiabé-
Santarém) em estado precario de conservagdo e que demanda recuperagao
é aquele entre Cuiabd e Guaranta do Norte (MT). O outro trecho consiste na
ligagdo de Guaranta no Norte a Itaituba (PA), com extensao até Rurépolis (PA)
de 894 km, além dos 270 km ligando Rurépolis ao porto de Santarém, onde ha
um potencial de producéo e transporte de cerca de 5 milhdes de toneladas por
safra, sendo 3,9 milhdes de soja e 1,1 milhdo de toneladas de milho, arroz e
algodao.

Portanto, a pavimentagdo da rodovia BR 163 entre Cuiabd e Santarém
reforcaria a ligagao entre o Norte do Pais e as regides Centrais e Sudeste, com
significativas vantagens ao escoamento da produgao nacional (CONAB, 2007).
Além de proporcionar menores custos logisticos, o escoamento da produgao de
soja pelo porto de Santarém proporcionaria uma distribuicdo das quantidades
dessa produgao a serem escoadas pelos portos de Santos e Paranagua, resultando
em maiores eficiéncias no transbordo com reflexos aos custos de demurrage.

No que tange ao escoamento da soja do estado de Mato Grosso, observou-se
que a distancia para o transporte dessa producao de Lucas do Rio Verde (MT) —
cidade sob influéncia do corredor BR 163 — até Santarém é de 1.430 km, enquanto
até Paranagua é de 2.195 km, o que resultaria em economia de 765 km a favor do
direcionamento da producao para o Norte do Pais.

Pressupondo-se que as condicoes de trafegabilidade nos trechos entre Lucas
do Rio Verde (MT) e Paranagud fossem idénticas, o escoamento da produgédo de
soja, numa carreta de 40 toneladas, até Paranagua conferiria um custo rodoviario
de R$ 6.146,00, enquanto para Santarém o custo é de R$ 2.860. Considerando
que a produgao agricola gerada nos municipios da regido Centro-Oeste sob a
influéncia da rodovia BR 163 cria um excedente exportavel de aproximadamente
seis milhdes de toneladas, a economia gerada pelo escoamento para o Norte do
Pais seria de R$ 246 milhoes" (CONAB, 2007).

Assim, observam-se vantagens no escoamento da producdo de soja
do Centro-Oeste para o Norte do Pais — escoamento este que demanda a
pavimentagao da rodovia BR 163. As plataformas de embarque na regiao Norte
em operagao, atualmente, sdo aquelas em Itacoatiara (MA) do grupo André
Maggi, com capacidade de processamento entre 2,5 e 3 milhdes de toneladas
por ano, e em Santarém, terminal do grupo Cargill, com capacidade para 800.000
toneladas por ano (SILVA, 2005).

5 Estimativa de calculo: R$ 6.146,00 — 2.860,00 = R$ 3.286,00 (vantagem em direcionar

para os portos da regido Norte do Pais). 6 milhdes de toneladas / 40 t = 150.000
viagens x R$ 3.286,00/R$/USS$ 2,00 = US$ 246,4 milhoes.
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Quanto a revitalizagdo da rodovia BR 163, diante da situagao escassa de
financiamentos publicos, destaca-se que a pavimentacdo dessa rodovia, no
estado do Pard, bem como a reversao do estado precario dessa e da rodovia
BR 364 poderiam ser realizadas pela iniciativa privada por meio de concessao,
se as mesmas proporcionassem fluxos de veiculos e/ou apresentassem
representatividade econdémica, a exemplo das regides Sul e Sudeste, que
viabilizassem tais investimentos privados.

De acordo com Pereira (2007), para que as estradas federais saiam do estado
de deterioracdo e possam contribuir para a aceleracao do crescimento do Pais,
sao necessarios R$ 33 bilhdes em investimentos nos préximos trés anos, para
expansao, restauracao e conservacgao de importantes rodovias. Contudo, ndo ha
viabilidade financeira para que o governo federal realize esses investimentos,
fato justificado pela liberalizacdo, pela Unido, de R$ 3,3 bilhdes para a
conservagao de estradas, duplicacdo de rodovias e expansao de ferrovias, no
primeiro semestre de 2007 (RITTNER, 2007).

Além do aspecto financeiro, hd que se considerar a questdo ambiental
que impera sobre a pavimentagao da rodovia BR 163 no estado do Para, a
qual atravessa uma das regides mais importantes da Amazonia em termos de
diversidade biolégica e riquezas naturais (CASA CIVIL, 2005). Sendo assim,
nao basta apenas apontar sobre a necessidade de se pavimentar e revitalizar a
rodovia BR 163 Cuiaba-Santarém e a rodovia BR 364. Ha que se avaliar também
as questdes ambientais e sociais envolvidas nesse processo.

Se pavimentada, a rodovia BR 163, no Par4, atraird um contingente popula-
cional e de investimentos produtivos que, se feitos de maneira desorganizada
e sem planejamento, tém impactos ambientais negativos. Desse modo,
a implantacdo de uma infraestrutura de transportes na regido poderia
proporcionar a penetracao da agropecuaria e do garimpo com pressoes sobre o0s
ecossistemas regionais, com desmatamento nos cerrados e na floresta tropical,
por exemplo. Isso porque, conforme aponta a Casa Civil (2005), a maior parte
das areas nado protegidas legalmente e que sdo constituidas por Unidades de
Conservagao e Terras Indigenas, especialmente no Pard e Amazonas, sao terras
publicas ou devolutas que se tornarao objetos de lutas, especulacao e grilagem'®.

Como forma de proporcionar um desenvolvimento sustentavel da

drea de influéncia da rodovia BR 163, o Plano BR 163 Sustentavel, relativo a
pavimentacgao da rodovia no trecho Cuiaba-Santarém, incorpora uma série de
avangos. Destaca-se a formulacao de estratégias e acoes para o desenvolvimento
regional sustentdvel nos estados do Para, Mato Grosso e Amazonas, retomando
a concepcao de politicas de desenvolvimento regional.
6 De acordo com a Casa Civil (2005), a grilagem frequentemente esta associada a
atos ilicitos, como o trabalho escravo e outras violacoes dos direitos humanos
e trabalhistas, a evasdao de impostos, a extragao ilegal de madeira e a lavagem de
dinheiro do narcotréfico.
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Esse plano busca impedir que a pavimentacdo do trecho da rodovia tenha
impactos negativos ambientais na regido. Um dos elementos mais importantes é
a necessidade de se ampliar a presenca do Estado em todas as suas instancias, de
forma a garantir maior governabilidade sobre os movimentos de ocupagdo e maior
capacidade de orientagdo para os processos produtivos. Sendo previsivel, portanto,
que, a partir da conclusao da pavimentacdo da BR 163 e da restauracdo de seu
trecho ja pavimentado, haja uma intensificacao dos fluxos migratérios para a regiao.
O Plano BR -163 Sustentavel apresenta uma estratégia de fomento as atividades
produtivas, com base no ordenamento territorial, reconhecimento da diversidade
sociocultural e uso do manejo florestal sustentavel (CASA CIVIL, 2005).

Em resumo, o projeto de pavimentagao da BR 163 constitui-se em uma
obra estratégica para o desenvolvimento regional e nacional. Nao sera apenas
um corredor de escoamento de graos da regiao Centro-Oeste para o mercado
internacional, mas, também, uma via de transporte da producao agricola para os
mercados do Centro-Sul e Nordeste do Pais. Ademais, esse projeto viabilizara o
abastecimento de insumos as atividades produtivas e serd uma alternativa para
o escoamento da producdo da Zona Franca de Manaus (CASA CIVIL, 2005).

No entanto, as estratégias priorizadas no Plano BR-163 Sustentével sdo acoes
meramente indicativas para os planos de governo. Atualmente, as rotas alternativas
para o escoamento da producao de soja dos cerrados pelo Norte do Pais dependem
da pavimentagdo dessa rodovia, cujos planos ainda nao se concretizaram.

Portanto, o governo deve promover parcerias com o setor privado para
inversoes a revitalizacdo da malha rodovidria brasileira, com destaque para as
rodovias BR 163 e BR 364. No entanto, a iniciativa privada ndo tem interesse
pelas rodovias das regides mais longinquas do centro econdmico do Pais. Assim,
a Parceria Pablico Privada (PPP) pode ser um instrumento que, combinando
satisfatoriamente rentabilidade, incerteza e riscos, seja eficiente na solugdo da
escassez de investimentos para as rodovias nao objetos de concessdo, como é o
caso da BR 163 e da BR 364.

Devido a dificuldade em despertar o interesse das concessiondrias por
rodovias em outras regides, a solucao das PPP é o que vai prevalecer nessas
areas, visto que a remuneragao do parceiro privado dependera nao apenas da
tarifa cobrada dos usudrios. Em adicional, se prevé uma contraprestacdo do
parceiro publico de forma a viabilizar os investimentos privados.

Embora o instrumento da PPP para o asfaltamento do trecho da rodovia
BR 163, ainda em leito natural, proporcione um salto de competitividade ao
produto brasileiro, sendo uma solugao ao seu estado precério de conservacao,
recentemente, essa rodovia foi retirada, pelo governo, da carteira de projeto da
PPP, por motivos considerados técnicos, estando sua pavimentagao inserida no
Programa de Aceleracao do Crescimento (PAC), como investimento ptublico.

Assim, conforme apontado pelo Ministério da Integracdo Nacional (2006),
a recuperagao dos investimentos em infraestrutura de transportes na regiao
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Centro-Oeste depende da propria capacidade da poupanga ptublica e dos
incentivos aos investimentos privados, por meio das PPP que sdo influenciados
pelos ambientes microeconémicos e regulatério do Pais.

Conforme o Balango PAC (2010), os investimentos em obras para a
consolidacdo daBR 163 comorota de escoamento nacional j4 estio em andamento
ou previstos no PAC. A pavimentacdo da rota Guaranta do Norte/MT-Santarém/
PA, incluindo o acesso a Miritituba BR-230/PA esta prevista para ser concluida
no quarto trimestre de 2011, com investimentos de R$ 955 milhoes até 2010 e de
R$ 460 milhoes ap6s esse ano. O projeto tem como executores o Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), Exército Brasileiro e a
Prefeitura Municipal de Guaranta do Norte. O projeto de investimento nessa
rodovia esta dividido em trés trechos, quais sejam:

* Trecho 1 (Rurépolis-Santarém): estdo previstos 125 km de trechos de

rodovias para pavimentacdo. Desse total, o trecho compreendido do km
914 ao km 893 foi entregue em 30/12/2008. A pavimentagdo do trecho do
km 893 ao km 873 estava prevista para ser concluida até 30/12/2009, e o
trecho do km 873 ao km 789 deve ser finalizado até 30/12/2011, sendo que
o projeto executivo foi aprovado em 18/09/2009 e o inicio da obra estava
previsto para 30/10/2009;

* Trecho 2 (Divisa MT/PA — Rurépolis e acesso a Mirituba (BR 230/PA -
33 km): estdo previstos 822 km de rodovias para pavimentagdo. Desse
total, o trecho de Rurépolis (entrada km 230) teve as obras iniciadas
em 01/07/2009. Do trecho correspondente do km 230 ao km 355, foram
concluidas as pontes dos rios Arraias e Itapacurazinho e estio em
execucao trés pontes sobre os rios Itapacurd, Espinho e Parada. As obras
nesse trecho tiveram o edital de licitagao publicado em 21/08/2009. Entre
o km 355 e o km 103, que correspondem a cinco lotes, as obras tiveram
inicio em 19/08/2009. O trecho correspondente ao km 103 (divisa de Mato
Grosso e Para) teve o processo de licitagdo solicitado em 09/06/2008, com
o projeto executivo sendo aprovado em 10/09/2009.

O projeto de pavimentacdo do trecho 2 da rodovia BR 163, que compreende
a Divisa Mato Grosso/Para — Rur6polis e o acesso a Mirituba, ainda apresenta
muitas obras cujo término estd previsto para 30/12/2009 e muitos projetos
apresentam uma previsao de inicio das obras em até 30/01/2010. Contudo, o
altimo Balango do PAC disponibilizado é referente ao segundo quadrimestre de
2009, sem os resultados dessas previsoes.

* Trecho 3 (Guaranta do Norte-Divisa MT/PA e travessia urbana de Guaranta):
estdo previstos 53 km de rodovias para pavimentagdo. O trecho que
corresponde a divisa de Mato Grosso/Para — Guaranta deve ser concluido
em 30/08/2010. A finalizagdo do trecho referente a travessia urbana estava
prevista para 30/12/2009, mas as obras foram interrompidas pela empresa
contratada, que solicitou revisao contratual. O trecho referente a essa
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travessia urbana tem a licitagdo renovada até 15/10/2009, e a previsao do
DNIT quanto a manutengao do convénio ou a continuidade das obras pelo
exército era de até 10/10/2009.

Como analisado pelo Balango do PAC (2010), ha, ainda, varios trechos da
rodovia BR 163 no Norte do Pais com obras em execucdo ou, até mesmo, sem
ter iniciado. Sao obras que demandam longo prazo para concretizacao e que
exigem elevadas inversoes de capital.

Ainda assim, no que tange ao componente regulatério, sdo identificadas
ineficiéncias pelo lado do agente regulador. Quando ha a sua captura pelos
grupos de interesses, por exemplo, ha um esvaziamento do érgao regulador com
a perda de sua credibilidade e eficacia. No Brasil, o arcabougo institucional e os
marcos regulatérios nem sempre produziram os resultados adequados, sendo
esse ainda um desafio as politicas voltadas a privatizacao da infraestrutura.

De qualquer forma, existem estudos e projetos de carater indicativo para
subsidiar as acoes dos préximos governos, tanto por meio de programas regionais
territorialmente definidos como a partir de programas nacionais multimodais
associados aos processos de desenvolvimento econdémico e social do Pais — caso
do Plano Estratégico de Desenvolvimento do Centro-Oeste (2007-2020) e do
Plano Nacional de Logistica de Transporte (PNLT).

Para a infraestrutura logistica, o programa abrange a ampliacdo e recu-
peracdo do sistema de transportes, com vistas a aumentar a competitividade
da economia da regido, enfrentando os seus estrangulamentos de transporte de
forma a integra-la com o resto do Pais e com os paises andinos. Nesse contexto, a
integracdo multimodal deve abrir duas alternativas de escoamento da produgao
da regido. A primeira visa a saida pelo porto de Santarém, com a revitalizagao
logistica da rodovia BR 163 e da capacidade de escoamento do porto, e a segunda
refere-se a saida pelo porto de Itaqui (MA), combinando hidrovia com a ferrovia
Norte-Sul e Carajas.

De acordo com o Ministério da Integracao Nacional (2006), na analise de um
cendrio futuro ideal para o Centro-Oeste, o resultado de condigdes exdgenas e
endoégenas é uma nova fase na histéria da regido, que combinara crescimento
econdmico com melhorias nas condicées de vida e reducgdo relevante da
degradacao ambiental.

Nesse cenario, haveria uma melhoria nas condigoes de conservacdo e de
trafego das rodovias em 31,33% em 2010, contra os atuais 28,38%. Em 2015, se
prevéem melhorias em cerca de 40% das rodovias e, em 2020, em 58,76%. Para
isso, o estudo prevé investimentos na ordem de R$ 4,95 bilhdes, ao ano, em
rodovias e ferrovias.

No entanto, ndo se tém vislumbrado alternativas reais para solucionar a
precariedade logistica da regiao Centro-Oeste, e se estima a necessidade de
investimentos anuais de US$ 4,6 bilhdes para recuperar a malha rodoviaria
de transportes brasileira — valor este equivalente ao montante necessario para
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combater o estrangulamento logistico apenas dos cerrados (MINISTERIO DA
INTEGRACAO NACIONAL, 2006).

Em resumo, os investimentos na logistica do Centro-Oeste devem abranger
recursos publicos, de baixo retorno financeiro de curto prazo, haja vista o papel
estratégico do governo, além de ag¢ées por parte do setor privado, na concepgao
das concessoes rodovidrias e das PPPs — instrumento que ainda precisa se
fortalecer institucional e juridicamente.

No contexto do desmoronamento ptblico para a conducdo das politicas
setoriais no Pais é que emerge o PNLT, com o objetivo de retomar o processo de
planejamento no setor de transportes, constituindo-se num plano de médio e
longo prazos. Um dos fortes vieses desse processo € a efetiva alteracdo da matriz
de transportes de cargas, com associagdo a um uso mais intensivo e adequado das
modalidades ferroviaria e aquaviaria com base em suas eficiéncias energéticas
e de produtividade no transporte de cargas de maior densidade a distancias
maiores. Busca-se, ainda, uma melhor integracdo multimodal com o sistema
rodovidrio, para o qual se propde um concentrado esforco de restauragao e
manutengao, acompanhado de importantes obras de construcgao, pavimentacao
e ampliacao da capacidade (PNLT, 2007).

Dos projetos com viés para o desenvolvimento socioeconémico do Pais, a
regiao Centro-Oeste se insere no de Inducio ao Desenvolvimento de Area de
Expansao de Fronteira Agricola e Mineral (IDF), que engloba a pavimentacao
ou construcdo de rodovias, além da implantagao de novos eixos ferroviarios que
favorecem o escoamento da producao de graos. Ademais, ha projetos inseridos no
Vetor Amazonico — que abrange grande area do Centro-Oeste —, recomendados
como alternativas de escoamento da producao de soja dessa regiao.

Contudo, enquanto se vislumbram tais alternativas, o Centro-Oeste carece de
amplos investimentos em transportes, permanecendo as deficiéncias das rodovias
que o abastece. Ressalta-se a proliferagao de vias informais'’, sem nenhum controle
do Estado, que, muitas vezes, intensificam a grilagem e o desmatamento, bem
como criam condi¢des para a disseminacgdo do trabalho escravo, na medida em
que possibilitam a abertura de fazendas em locais isolados (CASA CIVIL, 2005).

Embora muitas iniciativas estratégicas por parte dos préprios produtores
estejam sendo comumente observadas nessa regido como um instrumento
eficaz no combate as ineficiéncias de transportes, as mesmas nao devem ser
interpretadas como a tnica solugao a toda precariedade logistica do Pais.

Em resumo, a producao de soja se expandiu de forma itinerante para o
Centro-Oeste, tendo se deslocado com forca, mais recentemente, para o Norte.
Ocorre que, apesar da importancia econémica dos cerrados brasileiros, essa
regido nao apresenta condicoes logisticas eficientes para o escoamento da

7 De acordo com pesquisas do Instituto do Homem e Meio Ambiente da Amazdnia
(Imazon) apud Casa Civil (2005), estima-se que haja mais de 30 mil quilometros de

vias informais sobre a drea de abrangéncia da rodovia BR 163 Cuiabéd-Santarém.
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producao. No periodo inicial de expansao da oleaginosa, houve investimentos
em rodovias e armazenamento, mas, ao longo dos anos, as vias ficaram sem
conservacao, restauracdo e ampliacdo. Atualmente, o cendrio é de degradagéo e
ineficiéncia, gerando perdas a competitividade do agronegdcio brasileiro.

Sédo vérias as alternativas para solucionar o caos logistico no Pais. Contudo,
quando se encontra solugdo para a escassez de recursos publicos, pelas conces-
sOes a iniciativa privada, por exemplo, enfrenta-se a falta de interesse da
iniciativa privada, ou pela insuficiéncia econdmica da regido a ser atendida pelo
investimento ou pela fragilidade regulatéria do Pais.

Sendo assim, enquanto nado se visualiza uma solugdo ou um projeto real
para investimentos na infraestrutura de transportes, a produgdo brasileira de
soja fica dependente de tapa-buracos para a “manutengao” da malha rodoviaria
e a espera da efetivacdo dos modais hidroviarios e ferroviarios, no contexto da
intermodalidade, para a ampliacdo de sua competitividade internacional.

Ademais, empenhar-se em investimentos logisticos que permitam escoar a
producao de soja pelos portos da regido Norte sem considerar a capacidade
dos portos é transferir o caos logistico que se concentra em épocas de safras nos
portos de Santos e Paranagua, para o Norte do Pais.

Portanto, infere-se ainda que, na emergéncia de uma politica ptblica que
repense sobre a matriz brasileira de transportes, de forma a substituir a fungao
do modal rodoviario como principal meio de escoamento da producao para a
funcao de ligacdo intermodal, estar-se-a reconhecendo a grandeza da riqueza
do produto nacional. Destaca-se a competitiva producao de soja do Centro-
Oeste que, além de depender de fundamentos macroecondmicos e regulatérios
eficientes e estdveis, depende de uma infraestrutura logistica moderna, eficiente
e adequada a sua produtividade e as caracteristicas territoriais do Pais.

5. Conclusoes

Entre as principais conclusdes deste trabalho estd o fato de que a soja
produzida na regido Centro-Oeste do Brasil apresenta uma estrutura de trans-
portes ineficiente para o seu escoamento. Por esse motivo, apesar de ter os
menores custos de producao em relagdo aos principais produtores mundiais, ao
chegar aos principais portos de exportacao do Pais (porto de Santos e porto de
Paranagud), a oleaginosa se torna mais cara — a Tabela 3 mostra um comparativo
das cadeias de soja do Brasil, Argentina e Estados Unidos.

Pela ineficiéncia do transporte da soja dessa regido, concentrado no modal
rodovidrio, embora existam outras vias (hidrovia Tieté-Parana, ferrovia Brasil
Ferrovias, entre outras), o produtor brasileiro tem uma perda média de 25% em
suas receitas com o custo de escoamento. Para um produtor norte-americano,
essa despesa média é inferior a 10% da receita obtida, o que permite concluir
que é na circulagao que a soja brasileira perde competitividade.
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O problema do escoamento da produgao de soja pelo modal rodoviario
é agravado pela deterioracdo das rodovias brasileiras. Destacam-se aquelas
localizadas na regido Centro-Oeste, em razdo da crise financeira do Estado,
que fez emergir um cenario de escassez de investimentos na grande area de
fronteira agricola e na infraestrutura de transportes do Pais.

Assim, as rodovias dessa regido ficaram sem conservacao e restauracdo, com
muitas permanecendo em leito natural — casos de trechos da BR 163 e da BR 364.
Resgatam-se, portanto, os dois tipos de custos logisticos relacionados ao modal
rodoviério que inferem na competitividade internacional da soja brasileira. O
primeiro relaciona-se a inadequacdo dessa modalidade as caracteristicas do
produto e as distancias percorridas e, o segundo, a precdria malha rodoviaria
brasileira por onde essa producao é escoada.

O fato é que, ap6s 20 anos de consolidacdo da produgao de soja no Centro-
Oeste, nao foi encontrada uma solugdo logistica eficiente para o seu escoamento.
A alternativa pelas concessdes rodovidrias a iniciativa privada nao reverte o
estado precério das rodovias dessa regiao por estarem localizadas em uma érea
cuja baixa densidade econdmica nao resulta num elevado fluxo de veiculos
ao longo do ano que rentabilize os investimentos privados. Conclui-se, assim,
que essas rodovias, principalmente trechos da BR 163 e da BR 364, dependem
de investimentos puramente publicos para serem revitalizadas e, em razao
da deterioracdo das finangas publicas, a alternativa pelas PPPs pode ser uma
solugao.

No que tange aos processos regulatdrios aos processos de PPP cabe a
administracdo puablica formular politicas e diretrizes, seja por meio de Ministério
ou de conselhos interministeriais, enquanto as agéncias reguladoras cabe a
implantacdo dessas politicas e diretrizes. Sendo assim, o ato regulatério deve, por
objetivo, consubstanciar uma politica ptblica setorial desenhada pelo governo.

Conclui-se, ainda, que a intermodalidade (com os transportes hidroviarios
e ferroviarios) seria mais adequada para o escoamento da produgdo, devido
a eficiéncia energética desses modais e a maior produtividade no transporte
de cargas de maior densidade a maiores distancias; em relagao ao transporte
rodoviario, confeririam custos entre 15% e 20% menores. No entanto, no
Pais ainda persiste uma baixa oferta desses modais, dificultando o uso da
intermodalidade para o escoamento.

Portanto, para que o transporte da producao de soja do Centro-Oeste tenha
menores custos, é preciso que os segmentos envolvidos atuem de formaintegrada
e que se execute uma real politica de transportes. Sao necessarios projetos
viaveis ao adequado escoamento, de forma a incentivar a intermodalidade, com
a ampliagao da oferta dos modais hidroviarios e ferrovidrios, além de aumentar
a capacidade dos portos e desenvolver a cabotagem no Pais, para que haja um
transporte mais eficiente de commodities agricolas e efetivas contribui¢des a
economia brasileira.
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