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Resumo

Avaliaaredistribuicéo espacia do complexo
sojabrasileiro nas Ultimas décadas e suas possibili-
dadesfuturas, com especial interesse nacontribui-
cao dosinvestimentos por partedainiciativapriva
daegovernamentd. |dentificaeanalisaaimportan-
ciadessesinvestimentose daintermodalidade no
processo de escoamento da producdo. O método
usado baseou-se hautilizagdo de sete regides pro-
dutoras dasoja, localizadaem diferentes estados,
enfocando aspectosreferentes alocais de produ-
cdo, rotas, alternativasmodais, locaisdetrans-
bordos, fretese tarifas portuarias. Destacaevidén-
ciasconcretasque permitem sindizar parao direci-
onamento de novasplantas e pararel ocalizacéo de
empresasexi stentesassociadasao SAG dasojapara
asregides Centro-Oestee Meio-Norte, viabiliza-
dospor investimentosrecentes nainfra-estruturado
Pais—Portosde Itaqui e Itacoatiara. Mostra, por
outro lado, apesar do potencial de utilizacdo dos
modaisferro e hidroviario naregido, o transporte
rodoviério ainda competitivo.

Palavras-chave:

Soja- indUstria- Brasil; Soja—investimento;
Sistemasvarios, portos.
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1 - INTRODUCAO

A indUstriade processamento dasojano Brasil
surgiu apartir do grande impul so daproducéo do
gréo verificado apartir dosanos 70. Deacordo com
AGUIAR (1994), diante de uma producéo cres-
centedasoja, iniciaram-se politicas governamen-
taisvisando aumamaior agregacéo devalor. In-
centivava-se aexportacéo dosderivados, ofarelo
€0 6leo de soja, produtos estes que gerariam mai-
oresdivisasparao Pais, em detrimento dasojain
natura. Neste contexto, o0 Governo Federal, por
meio do Banco Naciona de Desenvolvimento Eco-
nomico e Social (BNDES), passou adisponibilizar
recursos ataxas de juros subsidiadas paraasem-
presas ou grupos interessados neste novo cendério
industrial daeconomiabrasileira

No inicio da década de 70, o Pais possuia
muitas plantasindustriai s para o processamen-
to de ol eaginosas como: o algodéo, 0 amendoim,
amamona, dentre outros. Muitas dessas plantas
passaram a utilizar a sojacomo matéria-prima,
readequando-se para 0 processamento da soja,
em detrimento das demais oleaginosas. Estas
plantas tinham como caracteristicas marcantes
serem de pequeno porte e de naturezafamiliar.

O agronegdcio da soja encontra-se consoli-
dado no Pais. De acordo com dados da ABIO-
VE (1999), o Brasil € responsavel por cerca
de 20% da producéo mundial de sojaem gréo e
€ 0 maior exportador mundial de farelo de soja,
sendo o0 segundo maior exportador de sojae de
0leo de soja. Além disso, desde o setor de insu-
mos até os produtos para consumo final (inclu-
indo mercado externo), gerou em 1997 ao re-
dor de US$ 24,5 bilhdes ou cerca de 10% do
PIB, além de contribuir de maneira significati-
va na obtenc&o de divisas para o Pais (ROES-
SING & SANTOS, 1997).

! Associagdo Brasileira das Indlstrias de Oleos Vegetais
(ABIOVE), conforme www.abiove.com.br, ano de 1999.

No quetange alocalizacdo, estas plantasin-
dustriais concentravam-se naregiao Sul e Sudeste
(S&o Paulo) do Pais, umavez que aproducao da
matéria-primaseencontravanestasregides. A pre-
senca de portos nas proximidades propiciafacil
escoamento da producdo junto ao mercado exter-
no. Outracaracteristicaéaproximidadejunto as
empresas de ragdes e concentrados, que operam
no sentido de propiciar vantagens de custos de
transportes para estas empresas.

1.1 - Problema da pesquisa

A economiaagricolabrasileirasofreu umver-
dadeirorearranjo espacia nasUltimasdécadasede
forma acentuada nos anos recentes. Os negécios
agropecuérios ocuparam areasdefronteiras, como
0 Centro-Oeste, 0 Norte e enormes éreasdo Nor-
deste, por mei o de atividades queintegram moder-
nastecnol ogias de producéo. Juntamente, fornece-
doresdeinsumos, armazenadores, indUstriasde pro-
cessamento vao se aglomerando em torno das zo-
nas de produgéo, buscando em primeirainsténciaa
minimizagdo dos custos de transportesincorridos,
atendendo destaformaaos principiosderacionali-
dade econdmica(CAIXETA et al, 1998).

Asrelagdes entre o complexo sojae ainfra-
estrutura sdo bastante profundas. O complexo
soja depende, na sua crescente viabilizagdo, de
mel horias dainfra-estruturaexistente, bem como
dos novos proj etos, ab mesmo tempo em que ha
uma relacdo de dependéncia da viabilidade/su-
CESSO Nesses Novos empreendi mentosintimamen-
teligados aexpansdo dasoja.

Nessa perspectiva, 0 novo cenério logistico
implementado por iniciativas do setor privado,
governamental (através dos Programas “Brasil
em Ac¢do” e “Avanca Brasil”) e em consorcio
governo-iniciativaprivada, podem redesenhar a
ocupacdo do territdrio brasileiro pelo agronegé-
cio. O interesse especifico desse estudo esta no
agroneg6cio da sojac como se comportardo as
varidveislogigticas como producdo, locaizacdo das
unidadesindustriais e utilizacgo de portoscom a
concretizacdo dosinvestimentoseminfra-estrutura
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detransportesno Brasil? Quais, dentre osinvesti-
mentos, tém mel hor potencia deimpacto?

Sendo assim, o objetivo geral do presentees-
tudo éavaliar aredistribuicao espacial do comple-
X0 sojabrasileiro naperspectivadosimpactos que
0Sinvestimentos podem proporcionar.

2 - MATERIAIS E METODOS

Uma primei ranotametodol 6gicaimportante é
a conceituacao adequada para a abordagem dos
problemas de transporte. Nesse sentido, algumas
aternativas sdo viavei's, conforme Nasser (2000).
Umaprimeirarefere-seao conceito de“eixo”, que
tem interesse especial nafocalizagdo de sub-regi-
0es que podem ser agregadas para estudos de po-
tenciaisecondmicosregionais. O conceitode* pdlo”
aplica-seaestudos que partem daidentificacéo de
espacosregionai sreconheci damente desenvolvidos
ou em estégio avancado de desenvolvimento. Clus-
ter € um recorte espacial adequado para estudos
regionaisamparados em cadeias produtivas espe-
cificaselimitadas. Numavisdo mais abrangente,
“corredor” agregaavisao de eixos, poloseclus-
ters, numaandlise queintegraareas com desenvol -
vimento local em estagios diferentes, com potenci-
asdiferenteseeventuamente unidos pelaspossibi-
lidades de cadeias produtivas comuns.

Naperspectivadeidentificagcdo deformasde
intervencdo com finalidades de desenvol vimento, o
Governo Federd identificou osprincipaiseixospara
integracdo edesenvolvimento no Pais(Minigériodos
Transportes, 2001). Os Eixos Nacionais de Inte-
gracdo e Desenvolvimento foram originalmentede-
finidosapartir de quatro variavelis: ama hamulti-
modal detransportes, ahierarquiafuncional dasci-
dades, aidentificacdo dos centros dinamicose os
ecossistemas. O sistemamultimodal detransportes
éarepresentacdo dainfra-estruturavidriaexistente
no Pais, incluindo todos os mei os disponiveis—ro-
dovia, ferrovia, hidroviainterior, cabotagem, trans-
porte maritimo, terminais de transbordo, portos
maritimosefluviais. Foram consideradososfluxos
origem-destino de produtosrelevantes paraotrans-

porte, em todos os setores da producéo. Apos a
definicéo espacial, foi feitaacaracterizacdo dosEi-
X0S.

Dentrodaaeadeinteressedestetraba ho, foram
identificadososseguinteseixosprioritarios

A.Eixosdo Centro-Oeste
A.1 Araguaia-Tocantins
A.2 Oeste

B. Eixos da Amazobnia
B.1 Madeira-Amazonas

Porém, na abordagem mais pontual, na
identificacéo dosinvestimentos prioritarios nos
modai s para o aprimoramento das condicdes de
infra-estrutura, paraatuar como indutoresdaati-
vidade econémica, 0 Ministério dos Transpor-
tes utilizou ametodol ogia dos corredores (GEI -
POT, 1999). Nesse enfoque, mantendo-sefiel a
area deste estudo, 0s principais sistemas tron-
cais estruturados dos corredores de desenvol-
vimento seriam:

a) Corredor Extremo-Oeste: BR-364, hi-
drovia Madeira-Amazonas e 0s portos de Porto
Velho, Manaus e Itacoatiara;

b) Corredor Centro-Norte: BR-153, hidro-
via Tocantins-Araguaia, ferrovias Norte-Sul e
Cargjés e os portos de Vila do Conde, Itaqui, e
Terminal de PontadaMadeirg;

O presente estudo contemplaaandlise de sete
regides de producéo da sojano Brasil, quais se-
jam: Barreiras (BA), Balsas(MA), Gurupi (TO),
Santana do Araguaia (PA), Alta Floresta (RO),
Humaita (AM) e Nova Xavantina (MT).

As regides de producdo foram selecionadas
parao estudo emvirtude de: possuirem soloeclima
propiciosao cultivo dasoja; ocupacao recente; &reas
com potencia de crescimento daprodugéo eprin-
cipa mente por setratarem de cidades que possu-
em|ocalizagéo privilegiadaem rel agdo aosinvesti-
mentosdestinadosainfra-estrutura, isto é sdoregi-
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0esde producdo quereal ou potencialmenteselo-
calizam nas areasdeinfluénciados projetosgover-
namentais.

Todas asregides de producéo, apartir de ago-
ra, serdo identificadas como sendo os pontos de
partida, isto €, asorigens, que tém como destino os
portos de Santos (SP), Paranagua (PR), Itaqui
(MA), ltacoatiara (AM), Sepetiba (RJ) e Vitoria
(ES). E necessério ressaltar que, nos casosdautili-
zacd0 demaisde um modal detransportes, havera
sempreo transbordo dacarga. Neste contexto, tem-
seasregides de producéo:

BARREIRAS(BA): Situadano Oeste do Esta-
do da Bahia. O escoamento da producéo pode
ser feito viatrésformasdistintas, cadaqual fazen-
do uso dos meios de transporte disponiveis, le-
vando-seem cons deracdo as possibilidadesda uti-
lizagdo dasalternativasintermodais (intermodali-
dade). Em primeiro lugar, 0 escoamento pode ser
feito totalmente viarodoviaaté osrespectivosdes-
tinos (portos); em segundo lugar, pode ser feito
viarodovialferrovia, utilizando-se em grande par-
tedarodoviaBR-153 ligando Barreiras (BA) a
Imperatriz(MA), numaextensio de 1.211 km, e
num segundo momento utilizando-sedas Ferrovia
Norte-Sul e Estrada de Ferro Carajas numa ex-
tensdo de 605 km até S&o L uiz (Itaqui); por Ulti-
mo viarodoviahidrovialrodovia, saindo de Bar-
reirasalbotiramaviarodoviaBR-242 numaex-
tensdo de 204 km, posteriormenteviaHidroviaSéo
Francisco, delbotirama(BA) aJuazeiro (BA) numa
extensao de 604 km pelo rio S&o Francisco efi-
nalmenteviarodoviaBR-407 e BR-316 nostre-
chosJuazeiro (BA) ao porto deltagqui (MA), numa
extensdo de 1.029 km. Asalternativas que con-
templam aintermodalidade possuem pontos de
transbordosdacarga.

BALSAS(MA): Situadanaregido Sul do Estado
do Maranh&o. O escoamento da producéo pode
ser feito viaduasformasdistintas, cadaqual fa-
zendo uso dos meiosdetransporte disponivels, le-
vando-seem cons deracdo as possibilidadesda uti-
lizagdo dasalternativasintermodais (intermodali-
dade). Em primeiro lugar, 0 escoamento pode ser

feito totalmente viarodoviaaté osrespectivosdes-
tinos (portos); em segundo lugar, pode ser feito
viarodovialferrovia, utilizando-se dostrechosdas
rodoviasqueligam Ba sas/Carolina/Estreito/l mpe-
ratriz(MA), numaextensdo de 387 km, e num se-
gundo momento utilizando-se das FerroviaNorte-
Sul e Estradade Ferro Carajés, numaextensdo de
605 km até o porto de So Luiz (Itaqui).

GURUPI (TO): Situadanaregido Sul do Estadodo
Tocantins. O escoamento daproducgdo pode ser fei-
toviaduasformasdistintas, cadaqual fazendo uso
dosmeiosdetransportedisponives, levando-seem
cons deracéo as possi bilidadesdautilizagdo dasal -
ternativasmodais(intermoddidade). Em primeirolu-
gar, 0 escoamento pode ser feito totalmenteviaro-
dovia até os respectivos destinos (portos); em se-
gundo lugar, podeser feito viarodoviaferrovia, utili-
zando-sedostrechosdasrodoviasqueligam Guru-
pi/Araguaina Estreito/l mperatriz, numaextenso de
837 km, enum segundo momento utilizando-sedas
FerroviasNorte-Sul eEdtradade Ferro Cargiés, numa
extensdo de 605 kmaté o porto de So L uiz (Itaqui).

SANTANA DO ARAGUAIA (PA): Situadana
regido Sul do Estado do Para. O escoamento da
producéo pode ser feito via duas formas distin-
tas, com o uso dos meios de transporte disponi-
veis, levando-se em consideragéo as possibilida-
desdautilizag&o das alternativasintermodais (in-
termodalidade). Em primeiro lugar, 0 escoamento
pode ser feito totalmente viarodoviaaté osres-
pectivos destinos (portos); em segundo lugar, pode
ser feito viarodovialferrovia, utilizando-sedostre-
chosdasrodoviasque ligam Santanado Araguaia/
Redencdo/Marabd, numaextensdo de 516 km, e
num segundo momento utilizando-sedaEstradade
Ferro Cargjas numa extensdo de 737 km até o
porto de S&o L uiz (Itaqui).

ALTA FLORESTA (RO): Situadanaregido Les-
te do Estado de Ronddnia, o escoamento da pro-
ducdo pode ser feito viaduasformasdistintas, cada
qua fazendo uso dos meios detransporte disponi-
veis, levando-seem consideracdo aspossibilidades
dautilizacéo dasdternativasintermodais (intermo-
dalidade). Em primeiro lugar, 0 escoamento pode
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ser feito totalmente viarodoviaaté os respectivos
destinos (portos); em segundo lugar, pode ser feito
viarodovia/hidrovia, utilizando-sedostrechosdas
rodovias que ligam Alta FlorestalJi-Paran&Porto
Velho, numaextensdo de 1.563 km (rotaAltaFl o-
restaaJi-Parand éfeitapor estradade chdo), enum
segundo momento utilizando-se da Hidrovia do
Madeira, numaextensdo de 1.115 km até o porto
deltacoatiara(AM).

HUMAITA (AM): Situadanaregizo Sul do Esta-
do do Amazonas, 0 escoamento daproducgdo pode
ser feito viaduasformasdistintas, cadaqual fazendo
uso dosmeiosdetransportedisponivels, levando-se
em consideracéo aspossi bilidades dautilizacdo das
dterndivasintermodais(intermoddidade). Emprime-
rolugar, o escoamento pode ser feito total mentevia
rodoviaaté osrespectivosdestinos (portos); em se-
gundo lugar, pode ser feito viaHidroviado Madeira,
numaextensdo de 875 km até o porto de I tacoatiara
(AM).

NOVA XAVANTINA (MT): Situadanaregiéo
L este do Estado do Mato Grosso, 0 escoamento
da suaproducéo pode ser feito viatrés formas
distintas, cada qual fazendo uso dos meios de
transporte disponiveis, levando-se em conside-
racao as possi bilidades da utilizag&o das aterna-
tivasintermodais. Em primeiro lugar, 0 escoamen-
to pode ser feito totalmente viarodovia até os
respectivos destinos (portos); em segundo lugar,
pode ser feito viarodovia/hidrovialferrovia, utili-
zando-sedo trecho rodoviario Nova Xavantinaa
Canarana, numaextensao de 195 km. Posterior-
mente pelahidrovia Tocantins-Araguaia, numa
extensao de 1.300 km. Por ultimo, fazendo uso
daFerroviaNorte-Sul e Estradade Ferro Cara-
j&s numa extensao de 605 km até o porto de Sdo
Luiz (Itaqui); emterceiro lugar, pode ser feitovia
rodovia/hidrovia, utilizando-se dos trechos das
rodovias que ligam Nova Xavantina/Cuiaba/
Porto Velho, numa extensédo de 2.111 km, e
num segundo momento utilizando-se dahidrovia
do Madeira, nde 1.115 km até o porto de Itaco-
atiara(AM).

Com relagéo aos transbordos, estes sdo ca
racterizados pel o processo de baldeagéo dacarga
de um modal para outro. Portanto, toda vez que
houver aintegracéo de mais de um modal parao
escoamento da producéo havera o transbordo,
acarretando em custo.

Asinformagtes sobre os dados dasrodovias,
hidroviaseferrovias estudadas no presentetraba
Iho foram obtidas apartir do Corredores Estraté-
gicos de Desenvolvimento — (GEIPOT, 1999); do
sitedo Ministério dos Transportes® e de CAIXE-
TA FILHO et al., (1998). Esses dados referem-
seainformagdes de cunho especifico de cadamo-
dalidade detransporte, no tocante principa mente
asualocalizacdo, areadeinfluéncia, potencia da
regi&o, capacidade de escoamento e daimportan-
ciadesuaviabilidade parao SAG dasoja.

Com relacdo asinformagdes sobre as distanci-
asrodovi&riasentre asregides estudadas e seusres-
pectivos destinos (portos), elasforam obtidasjunto
a0 GEIPQT, na pessoa do Sr. José de Anchieta
Santana, chefedo Projeto “ Corredores Estratégi-
cosdeDesenvolvimento” . Eimportantesaientar que
essasdistanciasfornecidas pelo GEIPOT levamem
consideracdo amenor distanciapercorrida(rota),
ou sgja, amais curta, podendo no entanto, haver
rotasaternativas, mascom disténciasmaiores.

Asdigténciasrodovidrias, hidroviaiaseferrovia
rias, no que concerne asalternativas de escoamento
dasregidesdeproducio por melodemaisdeummoda
detrangporte, foram obtidasjunto aSperaficodaAme:
zbniaS/A, Estradade Ferro Cargjas (EFC), sitedo
Minigtériodos Trangportes.

Asinformactes dastarifas portudrias pratica-
das por cadaporto em especifico foram obtidasa
partir decontato junto aAry Oleopar Corretorade
Mercadorias S/C Ltda, situada na cidade de Séo
Paulo (SP).

Asinformagbesdos momentos dostransportes
rodovi&io, hidrovidioeferrovi&ioforamobtidasatra-

2 Endereco na I nternet: www.transportes.gov.br
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vésdo Sistemade | nformacdo de Fretes paraCarga
Agricola(SIFRECA). Comrdacdoaorodoviaiopara
asojaemgréo efard o desoja, foram usadas65 rotas
com distancias superioresa840 km. Fez-se uso do
SystemAnalysisSatistic (SAS), estimando-seafun-
¢aolinear dosfretesrodoviariosemreacio asdistan-
cias, aravésdeumaRegressio Linear Smples, dada
pel asequacles.

F,=a+b,D (sojaemgréo efarelo de soja)
onde:

F, =valor dofrete parasojaemgrao efarelo
de soja, em R%/t;

a = custo fixo darota, em R$/t;
D =disténciarodoviariapercorrida(emkm).

Em outros estudos dessa natureza, foram tes-
tadas formas funcionais alternativas, que néo
implicaram melhores gustamentos que aforma
linear (MARTINS, 1998, OLIVEIRA, 1996).

Destaforma, para encontrar o valor do frete
de cada rota em especifico, foi multiplicado o
valor de b, pela quilometragem, adicionou-se a
esteresultado o valor dea (custofixo). Jacomre-
lacdo ao hidroviério, utilizaram-seasrotas pratica
das por cadahidroviaem especifico. E paraofer-
roviério utilizou-se do momento detransporte pra-
ticado por regiGes em especifico do Pais.

E necessério ressaltar queo momento do trans-
portedastrésmodali dadesacimacitadas, bern como
dastarifas portuarias praticadas por cada porto em
separado, tem como base 0 més de abril/2000.

Alémdetudo quefoi descrito no decorrer doses-
tudos, foram consultadosagentesqueatuam nomerca:
do decommodity, em particular dasojaeseusderiva
dos, como: corretoras, empresas processadoras, trans-
portadoras, EstradadeFerro Cargjas (EFC), produto-
res. Todosestes contribuiram paraobtencéo dedados
complementareseesdarecimentos.

O 6leo de sojatem suaimporténciano SAG
dasoja, mas dado os objetivos do presente estudo,
elendofoi considerado nas andlisesem funcgéo de
ser destinado quase que totalmente ao mercado in-
terno, principal mente aos Estados de S&o Paulo e
Rio de Janeiro, que s&o 0s mai ores centros consu-
midoresdo Pais, bem como, por representar algo
emtorno de 19% apGs o processo deindustrializa-
¢ao do gréo.

3 -PRINCIPAIS INVESTIMENTOS
NA INFRA-ESTRUTURA DE
TRANSPORTES DO BRASIL
PARA A REGIAO ESTUDADA

Os investimentos em infra-estrutura de trans-
portes seguem principios que levam em considera
céoaraciondidadeecondmica, judtificando, destafor-
ma, 0 montantederecursosasereminvestidosemsua
execucao, taiscomo: qual seraaorigem edestinodas
rotasaserem percorridas, qua éopotencid produtivo
dasregides, visandolevantar quanto seratrangportado
epor Ultimo, identificar qud srda&readeinfluéncaque
oinvesimentodorangerd Depossedetaisinformagdes,
épossivel docar osinvesimentosdeformaeficientee
adequada, levandoem cond deraco aredidadedecada
cas0 em especifico, umavez queasrecursoS 20 ecas
sosesuaplenatilizacéo éfator primordid paraame-
Ihoriadainfra-estruturadetransportesno Brasl.

Osprojetosdeinvestimentos nainfra-estrutu-
radetransportesbrasileiraavaliados, contemplan-
do ossistemasferroviario, hidroviario, portuarioe
rodoviario, seréo a seguir especificados, dentre
ees

3.1 - Ferrovias

3.1.1 - Ferrovia Ferronorte

Deacordo com dadosdaEmpresaBrasileirade
Plangamentode Trangportes—GEIPOT (1999), opro-
jetofoi concebido apartir davisio estratégicaderedu-
céo decugtosdetrangportedo Grupo Empresarid Ita
marati. A areadeinfluénciacompreendeosEgtadosde
Mato Grosso eRondbniaepartedosEstadosdeMao
Grossodo Sul, GoidgseMinasGerais, abrangendo cer-
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cade 140 milhdes de hectares, dos quais 65%, ade-
quadosa producdo deum grande niimero de culturas
agricolas, atud mente, gpenas 10% estdo ocupadoscom
essasatividades. A ferroviadeveraatravessar o Cen-
tro-OesteeaAmazonialegd, eterdumaextensio de
cercade5mil km.

3.1.2 - Ferrovia Norte-Sul

Deacordo com GEIPOT (1999), o projeto da
ferrovia € essencia mente direcionado para o de-
senvolvimento eintegracéoregionals, visaaumamaior
articulacéo entre asregides Centro-Oestee Norte-
Nordestedo Brasil. Empreendimento estatal iniciado
em 1987, contemplaaligacéo de Brasilia(Anpalis)
a0 Nortedo Pais, numtotal de 1.570 km, passando
pelos Estados de Goiés, Tocantins e Maranhdo,
atingindo Acailandia(MA), onde seconectaaEFC.
OsprincipaisacessosaFerroviaNorte-Sul, s80: Ro-
dovi&io—Imperatriz(MA) BR-010, Acalandia(MA)
BR-010eBR-222, Estreito (MA) BR-010 e Goi &
nia(GO) BR-153, GO-060 e BR-060; Ferroviério:

Edtradade Ferro Cargjdsem AcallandiaepelaCen-
tro AtlanticaS/A em Goiénia; Hidroviario: pelaHi-
droviaTocantins-Araguaiaem Edreito (MA).

3.2 - Hidrovias

3.2.1 - Hidrovia do Madeira

De acordo com GEIPOT (1999), aHidrovia
do Madeira possui 1.056 km de extensdo, tem
origem nacidade de Porto Velho (RO) elimiteno
Porto de Itacoatiara, na cidade de mesmo nome,
no Estado do Amazonas (FIGURA 2). A regidode
influénciaécompostapel os Estadosde Mato Gros-
so, Ronddnia, Amazonas e Acre. Sua capacidade
detransporte é de 10 milhdes detoneladasanuais.

3.2.2 - Hidrovia Tocantins-Araguaia

De acordo com GEIPOT (1999), aHidrovia
Tocantins-Araguaia(FIGURA 3) é constituidapor
doissub-sistemas separados por barreirasnaturas:
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SISTEMA FERROVIARIO BRASILEIRO
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sub-sistemaAraguaiaRio dasMortese sub-siste-
ma Tocantins. Suaregido deinfluénciapodeservir
como principal viadeintegracdo entre asregioes
Centro-Oeste e Norte-Nordeste do Brasil (Mato
Grosso, Parg, Tocantins, Goids, Maranhdo e Piaui),
poisasatuaisligagtessio feitasexclusvamenteatra
vésderodoviasem precérias condigoes.

3.2.3 - Hidrovia Tieté-Parana

De acordo com GEIPOT (1999), a Hidrovia
Tieté-Paranatem origem em S8 Siméao (GO) indo
até Pederneiras (SP) ou Conchas (SP). Suaexten-
sa0 éde 1.043 quilémetros, énavegavel desde San-
taMariadaSerra, norio Piracicaba, e Conchas, no

FIGURA 2
AREA DE INFLUENCIA DA HIDROVIA DO MADEIRA.
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FIGURA 3
AREA DE INFLUENCIA DA HIDROVIA DO TOCANTINS-ARAGUAIA.
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rio Tieté, atéabarragem de AguaVermelha, norio
Grande, en MinasGerais, eabarragem de S0 Si-
mao, norio Paranaiba, em Goias (FIGURA 4). Com
aintegracdo dorio Parandaorio Tieté, apdsacon-
clusdo daeclusade Jupig, foi possibilitadooacessoa
1.600 quilbmetrosdeviasprincipas, aéFozdo Igua
¢u(PR). Suainfluénciavem sedesenvolvendo numa
regido de 76 milhdesde hectares, ondeégeradaquase
metade do PIB brasileiro. Passa pelos estados de
S&o Paulo, Parana, Mato Grosso do Sul, Goias e
MinasGeras.

3.3.2 - Porto de Itaqui

Deacordo com GEIPOT (1999), o Porto de
Itaqui localiza-se na baia de S&o Marcos, em
S8o Luiz (MA) e sua area de influéncia abran-
ge os estados do Maranh&o, Tocantins, Sudeste
do Par, Norte de Goiés e Nordeste do Mato
Grosso (FIGURA 6).

FIGURA 4
AREA DE INFLUENCIA DA HIDROVIA DO TIETE-PARANA
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FONTE: CAIXETA FILHO et al. (1998)

3.3 - Portos

3.3.1 - Porto de Itacoatiara

De acordo com GEIPOT (1999), a area de
influénciadeste porto é compostapel os Estadosdo
Mato Grosso, Rondonia, Amazoniae Acre (FIGU-
RA 5). O porto estalocalizado amargem esquerda
do rio Amazonas, acercade 110 milhas de Ma
naus, € um porto flutuante (bal sa) de 60 metrosde
comprimento, ligado aterrapor umaponte mével
de 50 metros.

Ria Tisis

e T Plracicaha (5F)

SA0 PAULD

3.4 - Rodovia

3.4.1 - Rodovia BR 153

A RodoviaBR 153 tem suaorigemem Ace-
gua(RS) epercorreaté Araguaiana (TO) interior.
Cortagrande parte do Pais, sendo que, emtodo o
seu percurso faz partedevérios corredores, dentre
eles: do Corredor Mercosul, do Corredor Centro-
Oesteedo Corredor Sudeste. Estescorredores séo
degrandeimportanciaparao movimento decargas
no Brasil, umavez que haum e evado fluxo de mer-
cadoriasem todaasuaextensdo. Deve-se destacar
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FIGURA 5
SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO
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gue para o presente estudo, apenas parte da BR
153 serdevidenciada, principal mente aque abran-
geos Estados do Mato Grosso, Tocantins, Bahiae
Maranh&o, emvirtudede elesselocalizarem agu-
mas das regides de producéo aqui analisadaseque
utilizam daBR 153 para o escoamento da produ-

~

cao0.
4 - RESULTADOS

Esta secéo contempla a andlise do desloca
mento de producdo de soja em sete regides pro-
dutoras, |ocalizadosem Estados distintos do Bra-
s, que passaram aproduzir principalmenteapartir
da década de 90.

Comyvistasaumamaior visibilidade daan&
lise desenvolvida, torna-se conveniente situar os
investimentos e regides de producéo dentro da
metodol ogiaempregadanos érgaosoficiais, con-
forme QUADRO 1.
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Dentro daespecificacdo do QUADRO 1, re-
lacionam-se os corredores e el xos aosinvestimen-
toseregidesde producdo, sabendo-sequeainves
tigacdo de rotas de menor custo avaliou caminhos
nao convencionais, o queimplicavaaapuracdo de
custosderotas sem apreocupacao imediatadama:
nutencao e avaliacado das possibilidades de consoli-
dacdo deeixos.

Por outrolado, aHidroviaTieté-Paranafoi utili-
zadanaandiseparabdizar aavaiacéo dacompetiti-
vidade dos corredorestradicionaisdo L este (San-
tos, Vitdriae Sepetiba) e de Paranagua.

Neste contexto, foram analisados os resul-
tados das rotas em separado para cadaregiao de
producao, sendo que maior atencdo seradadaas
quatro primeiras alternativas de escoamento que
semostrarammaisviave's, levando em considera-
cdo oscritérios: qual modal mostrou-se ser mais
viavel no escoamento dasojaemgrao edofarelo
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QUADRO 1

EIXOS

REGIAO DE PRODUCAO

INVESTIMENTOS

Eixosdo Centro-Oeste

- Araguaia-Tocantins Araguaia

Barreiras, Balsas, Gurupi, Santanado

FerroviaNorte-Sul
HidroviaTocantins-Araguaia
BR 153
Porto de Itaqui

NovaXavantina
- Oegte

FerroviaFerronorte
Hidroviado Madeira
Porto de Itacoatiara

Eixosda Amazonia

AltaFloresta, Humaita

Hidroviado Madeira

- MadeiraaAmazonas Porto de Itacoatiara
CORREDORES AltaFloresta, Nova Xavantina, Humaita FerroviaFerronorte
Extremo-Oeste Hidroviado Madeira

Porto de Itacoatiara

Centro-Norte

Barreiras, Balsas, Gurupi

FerroviaNorte-Sul
HidroviaTocantins-Araguaia
BR 153
Porto de Itaqui

de sojarumo aos pontos de destino (portos); qual
integracdo de diferentes modai s mostrou-se ser
maisviavel no escoamento de ambos os produtos
jacitados, rumo aos pontos de destino (portos).

Numaprimeirainstancia, apresentam-se 0s
resultados obtidos na estimacéo das equacdes
para o estabel ecimento do freterodoviério para
asojaem gréo e farelo de soja nas regides de
producao analisadas, conforme TABELA 1.

A TABELA 2 mostrao valor total de cada
rota (R$/t) no escoamento da sojaem gréo ou
do farelo de soja, e suas respectivas rotas/por-
tos alternativos, referentes ao més de abril/
2000.

Das alternativas de escoamento da sojaem
gréo edofarelo de sojadaregio de producéo de
Barreiras(BA), a rotamaisviavel economicamente
€otrecho Barreirasaltaqui, viarodoviatodo o
trecho, em virtude de apresentar o0 menor custo
total (R$/t). A segunda opcao, seria escoar via

TABELA 1
ESTIMATIVA DA EQUACAO DE FRETES RODOVIARIOS PARA SOJA EM GRAOE
FARELO DE SOJA NAS REGIOES DE PRODUCAO ANALISADAS.

Equacdo sojaem gréo edo farelo desoja

Frete=6,967309 + 0,039200 D

(1.748)  (14.978)
R? 0,78
F Significativo a1%
N° de obs. 65

FONTE: Dados da pesquisa.
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TABELA 2
CUSTOS DE TRANSPORTE (R$/T-ABRIL/2000) DA SOJA E DO FARELO, SEGUNDO AS REGIOES
DE PRODUCAO, CONFORME AS ALTERNATIVAS MODAIS E OS PORTOS DE DESTINO.

DESTINO ALTERNATIVAS FRETE TRANSBORDO TARIFA PORTUARIA TOTAL

(R%/t) (R%t) (R%t) (R%$/t)
Rotas maisviaveistendo como origem em Barreiras (BA)

Itagui (MA) Rodo 66,00 10,50 76,50

Itaqui (MA) Rodo-ferro 71,92 2,50 10,50 84,92

Vitéria (ES) Rodo 68,86 10,50 79,36

Rotas maisviaveistendo como origem em Balsas (M A)

Itagui (MA) Rodo 39,90 10,50 50,40

Itagui (MA) Rodo-ferro 39,62 2,50 10,50 52,62

Vitoria(ES) Rodo 95,91 10,50 106,41

Rotas maisviaveistendo como origem em Gurupi (TO)

Santos (SP) Rodo 71,53 14,00 85,53

Itagui (MA) Rodo 63,57 2,50 10,50 74,07

Itagui (MA) Rodo-ferro 57,26 10,50 70,26

Rotas maisviaveistendo como origem em Santana do Araguaia (PA)

Santos (SP) Rodo 94,78 14,00 108,78

Itagui (MA) Rodo 64,32 2,50 10,50 74,82

Itaqui (MA) Rodo-ferro 48,49 10,50 61,49

Rotas maisviaveistendo como origem em Alta Floresta (RO)

Itagui (MA) Rodo 101,09 10,50 111,59

Itacoatiara (AM) Rodo 103,24 2,50 9,63 112,87

Itacoatiara (AM) Rodo-hidro 93,02 9,63 105,15

Rotas maisviaveistendo como origem em Humaita (AM)
Itacoatiara (AM) Rodo 43223 2,50 9,63 52,86
Itacoatiara (AM) Hidro 19,43 9,63 31,56
Rotas maisviaveistendo como origem em Nova Xavantina(MT)

Santos (SP) Rodo 64,79 14,00 78,79

Paranagua (PR) Rodo 73,41 5,00 10,50 83,91

Itaqui (MA) Rodo-hidroferro 58,09 10,50 73,59

FONTE: Dados da pesquisa

Porto de Vitoria, com um pequeno diferencial em
relacdo ao Porto de Itaqui. A terceiraopcdo seria
viautilizacéo daintermodalidade rodovialferrovia,
utilizando-se parte pelaFerroviasNorte-Sul eparte
pela estrada de Ferro Cargjés. A quarta opcao
seriaviaPorto de Sepetiba/RJ.

No caso especifico de Barreiras, o transporte
intermodal ndo mostrou ser o maisviavel parao
escoamento da sojaem gréo e do farelo de soja,
emfuncdo dostrechosBarreirasaltaqui, viautiliza-

¢ao tanto da Hidrovia S&o Francisco como das
Ferrovias Norte-Sul e EFC representar cercade
30% da quilometragem total do trecho, isto €, o
modal rodovi&rio preva ece nessestrechosquefa
zemoligamento até o Porto deltaqui.

Para o caso daregido de producéo de Balsas
(MA), arota que apresentamenor custo de trans-
porte é Balsas-Itaqui, que utiliza unicamente do
modal rodoviario. Em segundo lugar também
Balsas a Itaqui, fazendo uso da intermodalidade
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viarodovialferrovia. Essasduasdternaivasmostra-
ram-se bastante vidveis em relagdo atodas as de-
mai's, emfuncdo daproximidadedaregido deprodu-
¢ao (origem) aéo Porto (detino) Itagqui. Asdemais
rotasaternativasestdo distantes.

No caso de Gurupi (TO), arotaque apresenta
0 menor custo detransporte éaviarodo-ferrovié
ria nostrechos Gurupi altaqui, fazendo uso das
Ferrovias Norte-Sul e EFC. Vae mencionar que
nestecaso especifico, estarotaapresentaato cus-
to detransacao, em funcdo principa mentedautili-
zacdo deduasferrovias, umavez que o pais carece
deumainfra-estruturade transporte multimodal®
eficiente. Em segundo lugar, viamodal rodoviério
nostrechos Gurupi altaqui, em todasuaextensgo.
Emterceirolugar, tambémviamodal rodoviarioem
todasuaextensdo arotaGurupi, aSantos.

Em termos deraciondidade econdmica, o Por-
todeltaqui/MA, sesobressai emrelagdo atodosos
demais. O Porto de Santos seriaumasegundaalter-
nativa, mascomumdiferencia decugtototd deapro-
ximadamente 21% superior. E um diferencia bastan-
tesignificativo sob aéticaecondmica.

Andisando-se apenas 0 escoamento pelo Por-
todeltaqui por meio dasdiferentesintegracbesdos
modaiséinteressantenotar queodiferencid decusto
total viamoda rodoviério ouviamodal rodo-ferro-
viario pode ser considerado pouco expressivo. Este
Gltimo possui pequenavantagem em rel acao ao pri-
Meiro, mas € preciso estar atento quando setratar
de uma producéo elevada. Diante disso, pode-se
inferir queaintermodalidade demonstraforgas, no
sentido de propiciar custos menoresdetransportes
no momento de escoar aproducéo.

Em func&o da Santana do Araguaia estar
proximado Porto de Itaqui, este apresentamais
umavez vantagens parasobressair em rel agdo aos

3 A utilizag&o de mais de um modal esbarraem questdes
infra-estruturais e de regulamentacdo, tais como: efici-
éncia dos portos, terminais para integracdo entre os mo-
dai s e regulamentacao da operagao de transportes por mais
de um modal.

demais portos brasileiros. Em primeiro lugar, a
rotamaisviavel é Santanado Araguaia/ltagui por
meio dautilizagcéo daintermodalidaderodovia/fer-
rovia. Neste caso especifico, a EFC desempe-
nhapapel crucia nareducdo dos custosdetrans-
portes. Isso ficaclaro quando daanalise da se-
gundarotamaisviavel, que éamesmarota, mas
fazendo uso de apenas um modal —rodoviario. A
diferencaentre o primeiro e o segundo caso em
termos R$/t € de aproximadamente 24%, isto €,
aintermodalidade representaumaeconomiasig-
nificativaem relacéo ao uso restrito do modal ro-
doviério.

E importantefrisar que o Porto de ltaqui évital
para 0 escoamento da producdo desta regido de
producéo. Caso ndo existisse essaopgdo, produzir
sojaem Santanado Araguaiaseriainviavel econo-
micamente.

Para a producéo ocorrida naregido de Alta
Floresta(TO), arotaque se mostramaiseconomi-
caeviavel éparaltacoatiaraviarodovia/hidrovia,
fazendo uso daHidroviado Madeiraquevemvia
bilizando aproducdo, em especifico e principal-
mente, da Chapadados ParecisMT. Aqui como
nosdemai s casos, 0 uso demaisdeum modal con-
tribui sobremaneiranareducdo doscustosdetrans-
portes. Mostraaimportanciadaintermodalidade
parao Pais.

Umasegundaopcdo éAltaFlorestaaltagui via
unicamenterodovia, mascomum adiciona degproxi-
madamente 6% emrelacdo aprimeirarotamaisvié
vd, quefaz o uso daintermodalidade.

A terceirarota mais viavel € Alta Floresta/
Itacoatiaraviarodoviaem todasuaextensdo. Esta
rota apresenta um adicional no custo extrema-
mente insignificante em relacdo a segundarota,
sendo portanto, uma alternativa importante.

Naregido de producdo de Humaita(AM), em
particular, aculturadasojaéviabilizadaunicamen-
teem funcéo daexisténciado Porto de Itacoatiara,
poisseriairracional transportar asojaparaqual-
quer outro porto, por um lado, em fungdo dalonga
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distanciaque asojateriaque percorrer e, por outro
lado, o fato de a soja ser uma commodity. Fica
bastante evidente o grau deimportanciadosinves-
timentosrealizados pelainiciativaprivada (Grupo
Maggi) egovernamental, no quetangeaHidrovia
do Madeirae ao Porto de Itacoatiara

Diantedisto, existem duas alternativas parao
escoamento parao trecho Humaitd/Itacoatiara. Se-
guindo aracionaidade econdmica, tem-se, em pri-
meirolugar, viaHidroviado Madeira; e, em segun-
do lugar, viarodoviaBR-319. Mas, conforme 0s
dadosdatabela, haum diferencia significativo en-
tre aprimeira e a segunda via de escoamento. O
transporteviaHidroviado Madeira sobressai com
um custo inferior naordem de R$ 21,30/tonel ada.
E emtermospercentuais, sgnificadizer queo custo
hidroviario emrelagcéo ao rodoviério gpresentauma
economiade 78%.

Para Nova Xavantina, a alternativa que se
mostramaisviavel é ltaqui, viauso dosmodais
rodo-hidro-ferroviario. Nestaregi&o de producéo
ficacaracterizadaaimportanciadaHidroviaTo-
cantins-AraguaiaedasFerroviasNorte-Sul e EFC.
A integragéo desses modais contribue deforma
significativaparaa reducdo dos custos detrans-
portes. Caberessaltar maisumavez queadutiliza-
¢ao do transporte inter-modal, incorre em altos
custos de transag&o para o agente envolvido, es-
pecial mente neste caso, por setratar de trés mo-
dais. Ndo étarefafécil deser executada. Entraves
dessa natureza existentes na atual estrutura de
transporte brasileiratendem num futuro préximo
ser solucionados.

Umasegundaalternativa é o escoamento via
sistemarodoviério até Santos. Neste caso, é ne-
cessario deixar claraaexisténciadetréfego intenso
e dos postos de pedagios, que ndo foram levados
em consideracdo noscélcul os, em virtude dadifi-
culdade de se quantificar exatamente 0 quanto am-
bos agregados representam.

Umaterceiradternativaseriaescoar viamodal
rodoviario até o Porto de Paranagua. E bom sdien-
tar que ao comparar aprimeiraalternativacoma

terceira, tem-seum diferencia significativode R$
10,32 entreelas.

Diante do exposto, das regides de producéo e
suasrespectivasrotas maisviaveisno que concerne
a0 SAG dasoja, pode-seinferir queaviabilidadeda
producdo naéreaestudada esté condicionadaasHi-
droviasdo Maderae Tocantins-Araguaia, Ferrovias
Norte-Sul e EFC, aos Portosdeltagui eltacoatiara.
Sem aexisténciadesses, dificilmente essasregides
de producéo seviabilizariam. 1sso porque os portos
tradicionais, como Paranagua e Santos, estdo geo-
graficamentedistantes. Aliado aisso, fatorescomo
tréfegointenso, pedégios, filasparadesembarquenos
portos, tarifasportudriasmai sl evadas, entremuitos
outros, resultam em custosmaiores, e perdade com-
petitividade parao SAG dasoja.

Asfuturasplantasindudtriaistendem aseinsta-
lar proximeas de regi Ges produtivas como as estuda:
das, bem como em regides agui ndo citadas mas
que possuem atual mente producédo significativae,
maisimportante queisto, producdo em fase de ex-
pansdo. A localizagdo efetivairddepender emgran-
de parte da concluséo e pleno funcionamento da
FerroviaNorte-Sul, daHidrovia Tocantins-Ara-
guaia, HidroviaTieté-Paran&'.

Quanto amaior utilizacdo daintermodalidade,
deacordo com NAZARIO (2000), emborase pos-
sam observar alguns exempl osde sol ugBes|ogisti-
cas que contemplam a utilizagdo de mais de um
modal, estasiniciativasaindaesbarram em questoes
infraestruturaise deregulamentaco, taiscomo: efi-
ciénciados portos, terminais paraintegracéo entre
osmodais e regulamentacao daoperacéo detrans-
portespor maisdeummodal. A infra-estruturado
sistemadetransportesno Brasil em relagdo aou-
tros paisesaindadeixamuito adesgjar.

4 Lembrando que esta Ultimaéum caso que ficaem segun-
do plano, pois a sua plena conclusio pode nunca sair do
papel, em fungdo da necessidade de altos investimentos,
aliados aos fatores (impactos) ambientai s que agem como
barreirasfortes.
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Pel o exposto, evidencia-se queaintermodali-
dade apresenta vantagens no sistemade transpor-
tesbrasileiro e seu uso restrito deve-se aosentra-
vesexistentes. Mas € preci o nao esquecer que, em
tempos de busca crescente por redugdes nos cus-
toslogisticose namaior confiabilidade no servico
prestado, aintermodalidade no Brasil nasce como
expressivaoportunidade paraas empresastorna-
rem-semaiscompetitivas. O modal rodoviério pre-
dominanamatriz detransportedo Brasil, mesmo
para produtos/trechos onde ndo éteoricamente o
maiscompetitivo, dadasaslongasdistancias. Dai a
necessi dade damobilizacdo de empresas usuérias
do sistema de transportes no Brasil, na buscade
solugdes que diminem ou minimizem taisentraves
que se converterdo em beneficiosas mesmas.

E essencial também ressaltar que o transporte
rodovidrio mostrou-se competitivo principa mente
no escoamento da producéo via porto de Itaqui e
[tacoatiara, umavez que Se 0 mesmo escoamento
tivesse que ser executado viaportostradicionais
(Santos e Paranagua), estacompetitividade deixa-
riadeexidir.

O modal rodoviéario tem vantagens competiti-
vasimportantestaiscomo osatributos capilarida-
de, regularidade, configbilidade, facilidadesnasope-
racOesterminaisepor Ndo possuir osentravesexis-
tentes naintermodalidade, como ostransbordos,
trocadeconhecimentos® de fretesdeum modal para
outro, dentre outros, queimplicam entraves e ou-
trosatributosindesgjaveisno momento daconclu-
sd0 danegociacdo devariosfretescomvariosem-
barcadores, resumidos como custosdetransacao®.
Isto sedeve em funcéo de o Brasil ter umaregula
mentacdo definida’ carente de complementactes

5 Documento fiscal dos servicos de transportes emitidos
pelo transportador que acompanha a mercadoria até seu
ponto de destino.

6 Segundo ZYLBERSTAJN (2000), os custos de transa-
¢do referem-se as dificuldades de se achar os precos rele-
vantes e 0s demais custos associados aos contratos, tais
como desenho, estruturagdo, monitoramento e garantiasde
suaimplementacéo

"Lei 9.611, de 19 defevereiro de 1998, publicadano DOU
de 20/2/1998, p. 9-11.

quedefinam oslimitesderesponsabilidadedosris-
cosdosfretes e cobrancade Imposto sobre Circu-
lacéo de Mercadorias e Servigos (ICMS) parao
seu pleno eefetivo funcionamento daintermodali-
dade.

5 - CONCLUSAO

A culturadasojaemlargaescalano Brasil ini-
Ciou-se nasregides Sul e Sudeste (S&o Paulo) no
inicio dadécadade 70. Jaem finsdamesmadéca
daaproducdo expandiu-se paraaRegi&o Centro-
OesteeMinasGerais, consideradaéreadefrontei-
ra. A partir dadécada de 90, regides situadas no
NorteeNordestedo Brasil incorporaram o cultivo
dasojagradua mente.

A viabilizac8o do cultivo dasojanaséreasre-
centes, especia mente nos Estados de Tocantins,
Goias, Mato Grosso, Bahia, Maranhdo, Rondonia,
Amaz0nia, depende deme horiasinfra-estruturais,
principa menteno que concerneao Sstemadetrans-
portes, em razaéo das deficiénciashistéricasdasre-
gides e da concentragdo econdmicabrasileirano
Centro-Sul, que deixou 0 “interior” com poucas
possibilidades de exploracdo. A execucdo dosPro-
gramas“Bragl en Agéo” e* AvangaBras|” sdofun-
damentai s para 0 sucesso crescente da producéo
nestas &reas em raz&o de concentrar osinvestimen-
tosnestasregidesedeter apreocupacdo claracom
0 desenvolvimento e aconsolidacdo dos corredo-
resde exportacdo Centro-Norte e Extremo-Oeste.
Emboradgunsdessesinvestimentosjaestgjam sen-
do executados e mesmo em operacdo, €importan-
te consideré|os como complementaresno seio dos
corredoresaque atendem.

OsinvestimentosrealizadosnasHidroviasdo
Madeira, Tocantins-Araguaia, FerroviasNorte-Sul
e EFC, tém seu grau de importancia que em mo-
mento algum deve ser colocado em segundo plano,
mas sobretudo, aimplementacéo dos Portosdelta
qui (MA) eltacoatiara(AM), sem divida, repre-
sentaram agrande conqui sta para os estados pro-
dutores da sojasituados no Norte e Centro-Oeste
do Pais. O escoamento via Portos de Paranaguae
Santos(tradicionals) inviabilizariaaproducdo dasoja
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em muitas dasregides de producéo situadas, prin-
cipalmente, nos Estadosdo Parg, Tocantins, Goias,
Amaz0Onia, Rondonia, dentreoutros Estadosque re-
centementeiniciaram aculturadasoja. E importan-
tedestacar queaHidroviaTocantins-Araguaiaea
FerroviaNorte-Sul ndo estéo implementadas por
completo.

Com aexisténciadas diferentes modalidades
detrangporte (hidroviérias, ferroviariaserodoviéri-
as) disponiveisno mercado, cria-se anecessidade
de se operar, de fato, o transporte intermodal no
Brasil, viao Operador de Transporte I ntermodal
(OTM). E agrande missio impostaao Pais, quan-
do as solugdes dos entravesinfra-estruturaise de
regulamentacdo existentes naatual conjunturade
transporteviautilizacdo demaisdeummoda écru-
cial parao processo competitivo do SAG dasoja,
umavez que acompeticao no mercado mundial €
crescentemente acirradae o Brasi| destinagrande
parte de suaproducéo defarelo de sojaao merca
do externo, bem como também dasojain natura,
mas em menor escala. A presencade um sistema
detransporteseficiente éfator primordia naredu-
¢a0 de cudtos, refletindo assm em ganhos positivos
parao SAG dasoja

E bom frisar entretanto, que o Sistemadetrans-
porterodoviario no Brasil semostrou ser competi-
tivo paraagunscasosanalisados, isso pode ser jus-
tificado devido ao transporteintermodal no Brasil
possuir entraves que dificultam seu maior uso. No
entanto, pode-seinferir quenumfuturo préximotas
problemas sgjam eliminados ou amenizados, reper-
cutindo em reducéo nos custos de transacéo para
osagentesenvolvidos.

Finalmente, deve-se destacar que aintegracéo
dashidrovias, ferroviase portoséindiscutivelmente
vital no escoamento do complexo sojanasregides
estudadas. O estudo evidenciou que aredistribui-
¢a0 espacial da producdo deve ocorrer, com as
opcOesdos Portosdeltaqui e ltacoatiaraque, agre-
gadosasHidroviasdo Madeirae Tocantins-Ara-
guaig, easFerroviasNorte-Sul e EFC, devem pro-
duzir redirecionamento dosfluxosde cargas, impli-
cando o desvio dos portostradicionais (Paranagua

e Santos), principal mente por esteslocalizarem-se
geograficamente distantes. Portanto, essasinfra-es-
truturasintegradas promovem e continuardo apro-
mover no futuro, atendénciade consolidacéo da
producdo dasojanasregidesNorte e Centro-Oes-
tedoBrasil.

Sumarizando, destaca-se que ha evidéncias
concretas que permitem sinalizar para o direcio-
namento de novas plantas e para relocalizagéo
de empresas existentes associadas a0 SAG da
soja para as regides Centro-Oeste e Meio-Norte
(TO,MA ePA) brasileirasviabilizados por investi-
mentosrecentesnainfra-estruturado Brasil, princi-
palmente os Portosde Itaqui e Itacoatiara, impli-
cando desviosde cargasdosportostradicionaisna
operacao dos granéis — Paranagua e Santos. Por
outro lado, apesar do potencia de utilizagéo dos
modaisferro e hidroviario naregido, o transporte
rodoviario aindasedemonstra competitivo, emfun-
¢do, em parte dos altos custos operacionais dos
modais, ocasionados por escal as aindainadequa-
das, e em parte, em raz&o do achatamento do frete
rodoviario no momento, ocasi onado pel o excesso
de oferta de caminhdes. O desenvolvimento de
empresas prestadoras de servicosem logisticadeve
provocar novo equilibrio nessesmercados.

Abstract

The present study aimsat eval uating the spa-
tial redistribution of the Brazilian soyabean com-
plex, with special interest in the contribution of
Investmentsfrom private and government sectors.
Theimportance of such investmentsfor the pro-
duction of soyabean inlocalized polesand their
areasof influencewasidentified and analyzed. Fur-
thermore, theimportance of intermodality in the
process of spreading out the production waseva-
luated. The method used was based on using se-
ven soyabean productive poles, located in diffe-
rent states, in order to provide a better view of
theresults. Datafrom each polein particular were
described on a detailed way, focusing aspects
referring to spots of production (origins); therou-
tes; the modal alternatives, the places of trans-
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boarding; road, train, and hydroplanefreight; and,
finally, shipping fares. It’s noted that there are
concrete evidenceswhich allow signaling to the
direction of new plants and to the rel ocation of
existing enterprises associated to soyabean SAG
in the Midwest and Midnorth Brazilian regions
(TO, MA and PA) provided by recent investments
inthe country’sinfrastructure, mainly by theHar-
borsof Itaqui and Itacoatiara, implying in cargo
detour form thetraditional harborsin grain ope-
ration — Paranaguaand Santos. On the other hand,
despitethe huge potential for using rail and hydro-
plane modalsin theregion, the road transportati-
onisstill competitive, due, in part, to the high
operational costs of the modals, caused by still
inadequate scales, and due, in part, to the pre-
sent low costs of road freight, caused by the ex-
ceeding offer of trucks.

Key words:

Soybean—industry —Brazil ; soybean - inves-
tment
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