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Resumo:

A producgdo agricola do Mato Grosso cresce
em ritmo acentuado, inserido em um contexto
no qual o agronegocio é um dos setores mais
cobigados da economia nacional. Entretanto,
apesar do baixo custo de produgao, a logistica
deficiente do pais se caracteriza como um
grande entrave para o escoamento da
produgdo agricola e fator de perda de
competitividade internacional. Esse cenario
configura-se com uma matriz de transportes
inadequada, condicdo precaria da malha
rodoviaria e subutilizagcdo de ferrovias e
hidrovias, além dos investimentos em infra-
estrutura cada vez mais escassos, embora
novos planos estratégicos considerem, dentro
de seu escopo, projetos que visam desobstruir
os principais gargalos logisticos que impedem
o crescimento da producgdo agricola nacional.
O objetivo desse trabalho é identificar a
situagdo atual das rotas utilizadas até os
principais portos de exportacdo da produgao
de gréos do Mato Grosso, fazer uma analise
dos investimentos anunciados no Plano de
Aceleragao do Crescimento (PAC) e no Plano
Nacional de Logistica e Transportes (PNLT) e
criar um modelo de priorizacdo dos
investimentos relevantes a logistica desse
estado sob a o6tica finaceira.

Abstract:

Mato Grosso’s agricultural production grows
very fast in a context which the agribusiness is
one of the most vigorous national economy
sectors. However, despite of the low cost of
production, the deficient logistics of the country
is characterized as a big obstacle for the
throughput of agricultural production and a
factor of loss of international competitiveness.
This scenario is configured by an inadequate
matrix of transport, precarious conditions of the
mesh of roads and sub utilization of railways
and waterways, beyond increasingly scarce
investments in infrastructure, although new
strategic plans consider, within its scope,
projects that aim to unclog the main logistical
bottlenecks that avoid the further growth of
agricultural production in the country. The
objective of this work is to identify the current
routes status to the main exportation ports of
the Mato Grosso grains production and to
analyze the investments announced in the
Growth Acceleration Plan (PAC) and in the
National Plan of Logistics and Transportation
(PNLT) and to create a prioritization model of
the investments that are relevant to this state’s
logistics.

1 — Introdugao

O estado do Mato Grosso, localizado no
Centro-Oeste brasileiro, € uma das unidades
federativas mais afastadas da costa nacional.
Seus principais centros produtores distam, por
rodovias, pelo menos 1.360 km dos portos
(Sorriso - MT a Santarém - PA). Em Sao
Paulo, a maior distancia entre os principais
centros produtores e os portos € de 500 km
(Barretos - SP a Santos - SP); no Parana, de
663 km (Toledo - PR a Paranagua - PR); no
Rio Grande do Sul, de 392 km (Tupancireta -
RS a Porto Alegre - RS). Esse elevado
afastamento do litoral conduziu o Mato Grosso
a uma ocupagao tardia, iniciada nos anos 60
com os programas estatais de incentivo a
modernizagdo agropecuaria. Tais programas
se estenderam pelos anos 70, tendo destaque
o] PRODOESTE (Programa de
Desenvolvimento do Centro-Oeste). Na
década seguinte, o0s grandes projetos
agropecuarios deram lugar a projetos de
colonizagdo, que ndo obtiveram éxito devido
as caracteristicas do solo, dificuldade dos
pequenos agricultores em obter crédito e
isolamento das colbnias. Nos anos 90, o
crescimento demografico foi bastante inferior
aquele registrado nas décadas anteriores. Sua
taxa, que teve média de 6% ao ano nas
décadas de 70 e 80, declinou para 2,4% ao
ano na década de 90. Ainda assim, o
crescimento demografico do Mato Grosso
nessa década foi maior que no restante do
Brasil. Essa ocupacdo tardia levou a um
desenvolvimento econbdmico apenas no
periodo recente. Em 1990, a producédo de
soja, milho, cana-de-agucar, arroz e algodéo,
principais produtos agricolas da regiao, foi de
7,2 milhdes de toneladas. A ampliacdo das
areas cultivadas e o incremento da
produtividade levaram o Mato Grosso a atingir
a marca de 35,5 milhdes de toneladas em
2006, representando um aumento de 400%
em 16 anos.

Em 1980, menos de 1% da area plantada com
soja no Brasil se encontrava no Mato Grosso.
Atualmente, o estado é o maior produtor de
soja brasileiro, tendo, em 2006, 27% da area
plantada com soja do pais, o que equivale a
6,2 milhdes de hectares, com producédo de
15,6 milhdes de toneladas.

O aumento do volume de produgdo de milho
no Mato Grosso iniciou-se na década de 90,
quando se passou a cultivar a 2° safra,
também chamada de safrinha. A produgéo no
estado saiu de 0,6 milhdes de toneladas em
1990 e atingiu 4,2 milhdes de toneladas em
2006, tornando-se o 5° estado em producéo
de milho.



Apesar dos 13,5 milhdes de toneladas de
cana-de-agucar produzidos pelo Mato Grosso
em 2006 representarem apenas 5% da
producdo de Sido Paulo no mesmo periodo,
esse valor é 4,5 vezes a sua produgido de
cana em 1990. A Figura 1 ilustra a evolugéo
da produgao de cana-de-agucar, milho e soja
no Mato Grosso a partir de 1990. Note que a
produgdo de cana-de-agucar foi toda
convertida em agucar para evitar distor¢coes
quanto ao volume produzido.
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Figura 1: Produgao de cana-de-agucar, milho e soja no
Mato Grosso

No entanto, esse crescimento veio antes da
infra-estrutura, especialmente de transporte. A
predominéncia de pistas simples, além de
muitas estradas sem pavimentagao,
caracteriza as rodovias do Mato Grosso.
Muitos caminhdes carregados, prontos para o
transporte, ficam meses parados nas fazendas
quando as péssimas condi¢gdes das vias nao
pavimentadas associam-se a chuvas
incessantes. O estado apresenta apenas 100
km de ferrovia e seu potencial hidroviario (Rio
Teles Pires, Rio Araguaia e Rio das Mortes)
ainda nao é aproveitado.

Nesse contexto, o trabalho desenvolvido visa
contribuir com analises objetivas para o
desenvolvimento da logistica do Mato Grosso,
definindo prioridades para os investimentos
nos diferentes modais de transporte e
buscando a diminuicdo dos custos de
escoamento da produgédo agricola. O trabalho
faz a analise sob a otica financeira, nao
considerando impactos sociais e ambientais.

Assim, na secdo 2 sera apresentado um
comparativo entre os custos logisticos e de
produgdo do Brasil com outras nagbes, que

2 Do inglés: Compound Annual Growth Rate, que se
refere @ média geométrica de crescimento do periodo
analisado

evidencia os elevados gastos com transporte
€em nosso pais e motiva este estudo.

Estdo dispostas, na segédo 3, as rotas atuais
empregadas no escoamento da producéo
agricola do Mato Grosso até os portos, bem
como as alternativas a essas rotas. Na secao
4, os investimentos constantes no PAC e
PNLT que viabilizardo o transporte de cargas
pelos corredores alternativos aos existentes
sdo apresentados e detalhados. Na secgéo 5,
sdo feitas analises do custo de frete e
investimentos, que permitirdo estabelecer
prioridades para os investimentos em infra-
estrutura logistica. Por fim, sdo apresentadas
as prioridades de investimento na segao 6.

2 — Comparativo de custos logisticos

Os principais produtores de soja do mundo
s&o os Estados Unidos (38%), o Brasil (24%) e
a Argentina (18%), totalizando 80% da
produgdo do planeta. Apesar do estado do
Mato  Grosso apresentar indice de
produtividade préoximo ao de seus principais
competidores, cerca de 3.000 kg/ha, o estado
consegue atingir os menores valores de custo
de produgado, aproximadamente 15% menor
que o custo dos Estados Unidos e 20% que no
estado do Parana.

Um estudo realizado pela USDA - United
States Departament of Agriculture - compara
os custos de exportacdo de soja de algumas
regides do Brasil e dos EUA para Xangai, na
China. A disparidade dos custos de frete
interno entre os dois paises fica bem evidente
na Tabela 1. Nos EUA, o custo de transporte,
incluindo o frete maritimo, representa 29% do
custo total, enquanto para o Brasil esse
namero € algo em torno de 40%.

Tabela 1 - Custos de exportagao dos Brasil/EUA para
Xangai (CHI)

Destino: Xangai (CHI)
Origem: BRASIL EUA

CUSTOS  Norte MT  SulMT -  Norte PR -

(US$/Mt)  -Santos  Santos  Paranagua Minneapolis Davenport

Frete

o 78,76 50,56 21,31 9,75 9,75
rodoviario

Frete a ) ) )
ferroviario

D - - = 33,21 25,59
hidroviario
Frete maritimo 57,31 57,31 56,31 41,59 41,59
Cusololalde o007 40787 7763 8455 7693
transporte
Custode 1o/ 88 177255 21381 20041 20407
produgao

Custototal 300,75 285125 29143 289,01 263,43

0,
hCustototal oo ag g7, 20% 20%

de transporte

Fonte: USDA



Um dos principais fatores que contribui para
esse déficit logistico do Brasil € a matriz
transportes, e nesse quesito os EUA levam
ampla vantagem, pois possuem uma infra-
estrutura moderna, rapida e barata, além de
uma alta capacidade para armazenagem de
graos. Especificamente para o escoamento de
graos de soja, o0 modal predominante é o
hidroviario com 61%, através do rio Mississipi
e seus afluentes. O modal ferroviario aparece
com 23%, enquanto que o modal rodoviéario &
de apenas 16%, como pode ser observado na
Tabela 2. Vale notar que mesmo sendo o
custo do frete interno dos Estados Unidos
quase o dobro do praticado na Argentina
quando ponderado com a distancia média até
o porto, nota-se que na verdade nos Estados
Unidos se paga metade do que se paga na
Argentina para transportar a mesma
quantidade de carga por quildbmetro.

Tabela 2 — Matrizes de transportes

EUA BRASIL ARGENTINA

Hidrovia (%) 61 7 2
Ferrovia (%) 23 33 16
Rodovia (%) 16 60 82
Custo do frete até o porto

(USSH) 26 55 14
(Dk'r‘:‘:;‘m'a mediaaleoporto 4400 90041000 2504 300
Custo do frete ponderado

(US$ItKm) 0,026 0,055 0,051

Fonte: ABIOVE, ASNEC

Desde que haja disponibilidade, o modal
hidroviario € meio mais indicado para o
transporte desse tipo de carga devido a
relagdo de preco, volume e distdncia. No
transporte de soja na Argentina e no Brasil o
modal rodoviario predomina, com 82% e 60%,
respectivamente.

Além disso, as condigcbes das rodovias em
ambos o0s paises € precaria, com um
percentual muito baixo de vias asfaltadas.
Estudo realizado pela ASLOG - Associagao
Brasileira de Logistica mostra que o transporte
rodoviario seria recomendavel para distancias
inferiores a 500 km, o modal ferroviario seria
mais indicado para distancias entre 500 e
1.200 km, e o hidroviario para distancias
superiores a 1.200 km (Caixeta Filho, 2001).

Segundo o Centro de Estudos em Gestéao
Naval (CEGN), estima-se que para longas
distancias o frete ferroviario (US$/t x km) seja
59% inferior ao rodoviario, enquanto que o
hidroviario representa uma economia de 67%
em relacdo ao modal rodoviario. Somado a
essa deficiéncia logistica devida a matriz

brasileira de transportes inadequada o estado
do Mato Grosso apresenta uma malha
rodoviaria pouco densa e em condigdes
precarias em relagdo a sua alta produgao. Isso
fica evidente observando a Figura 2 e Figura
3.
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Figura 2: Densidade de rodovias X Area plantada com
graos
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Figura 3: Condigdo da malha rodoviaria

3 - Rotas atuais e alternativas de
escoamento

O estado do Mato Grosso exportou
aproximadamente 10 milhdes de toneladas de
milho e soja em 2007, sendo que, desse total,
41% saiu pelo porto de Santos (SP). Os portos
de Itacoatiara (AM) e Vitéria (ES)
representaram 17% dessas exporta¢des cada
um, enquanto que Paranagua (PR) e Sao
Francisco do Sul (SC) representaram 15% e
11%, respectivamente. Os principais eixos de
exportagbes do Mato Grosso podem ser
visualizados na Figura 4, logo abaixo.
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Figura 4: Principais eixos de exportacdo do Mato
Grosso

O municipio de Sorriso € o maior produtor
agricola do estado e esta localizado no centro
do mesmo. Por essas razdes, foi considerado
como ponto inicial das rotas ilustradas.

1. Corredor Norte: ha apenas uma rota
utilizada, que combina o0s modais
rodoviarios e hidroviarios.

¢ Rota: Sorriso — ltacoatiara
Modal: Rodoviario e Hidroviario
Distancia:
- Rodovia: 1.870 km
- Hidrovia: 1.030 km
- Total: 2.900 km
Descrigdo: Ligacao entre Sorriso e
Itacoatiara, por meio da rodovia BR-
364 e da Hidrovia do Madeira, com
transbordo fluvial em Porto Velho
(RO).

2. Corredor Sul: A rota Sorriso - Paranagua
dispbe de 4 opcodes diferentes de vias,
duas utilizando apenas rodovias e duas
utilizando rodovias e um pequeno trecho
de ferrovia (cerca de 250 quildmetros).
Apenas uma rota foi descrita, por ser
amplamente utilizada e n&o apresentar
divergéncias significativas em relagédo as
outras rotas.

¢ Rota: Sorriso — Paranagua

Modal: Rodoviario

Distancia: 2.200 km

Descrigdao: Rota exclusivamente
rodoviaria, tem por principal via a
BR-163, passando pelas cidades de
Rondondpolis, Nova Alvorada do Sul
(MS) e Ponta Grossa (PR) antes de

chegar ao seu destino: o porto de
Paranagua.

Corredor Sudeste: dispdée de duas
opgbes de rota: uma apenas rodoviaria e
outra que utiliza rodovia e ferrovia.

¢ Rota: Sorriso — Santos (Opgéo 1)
Modal: Rodoviario
Distancia: 2.100 km
Descrigdo: Utiliza a BR-163 de
Sorriso a Campo Grande (MS).
Passando pelo noroeste paulista,
segue até Sao Paulo e, finalmente,
chega ao porto de Santos.

¢ Rota: Sorriso — Santos (Opgéo 2)
Modal: Rodoviario e Ferroviario
Distancia:

- Rodovia: 900 km

- Ferrovia: 1.260 km

- Total: 2.160 km

Descrigao: O trecho rodoviario desta
rota une as cidades de Sorriso e Alto
Taquari (MT), por meio da BR-163.
Um transbordo rodo-ferroviario é
efetuado, e o produto transportado
segue pela ferrovia Ferronorte até o
porto de Santos.

Corredor Norte: duas opgdes logisticas,
sendo que uma utiliza exclusivamente o
modal rodoviario e a outra utiliza tanto o
modal rodoviario quanto ferroviario.

¢ Rota: Sorriso — Vitéria (Opgéo 1)

Modal: Rodoviario

Distancia: 2.500 km

Descrigao: Ligacao entre Sorriso e o
porto de Vitdria, passando por
Rondonoépolis (MT) e Uberlandia
(MG), utilizando as rodovias BR-163,
BR-364 e BR-365.

¢ Rota: Sorriso — Vitéria (Opgéao 2)
Modal: Rodoviario e Ferroviario
Distancia:

- Rodovia: 1.400 km

- Ferrovia: 1.450 km

- Total: 2.850 km

Descricdo: até a cidade de
Uberlandia, esta opgcao de rota é
idéntica a opgao 1. A partir dela, no
entanto, o modal utilizado até o porto
de Vitdria passa a ser ferroviario, sob
concessdo da FCA (Ferrovia Centro
— Atlantica S.A.) e EFVM (Estrada de
Ferro Vitéria — Minas S.A.).



A Figura 5 lustra as principais rotas
atualmente utilizadas no escoamento da

producdo do Mato Grosso.
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Figura 5: Rotas de escoamento da produgao agricola do Mato Grosso

Sao propostas como rotas alternativas as
rotas atuais o rio Teles-Pires e a BR-163, que
viabilizariam as exportagbes pelo porto de
Santarém (PA); a ligagdo ferroviaria entre o
Leste do Mato Grosso e os portos de Belém,
Itaqui, Pecém e Suape; o rio Araguaia, o rio
das Mortes e a rodovia BR-158, unindo o
Leste do Mato Grosso ao porto de Belém.
Note que essas rotas tendem a deslocar o
eixo logistico para o norte, colocando os
portos da regido Norte e Nordeste como
plataformas de exportagdo dos produtos do
Mato Grosso. No entanto, tornar essas rotas

viaveis e competitivas requer investimentos,
pois muitas das vias listadas acima nao
existem ou estdo em condigdes precarias. Na
segcdo seguinte, serdo abordados os
investimentos previstos para o Mato Grosso
pelos principais programas estatais de
desenvolvimento de infra-estrutura: o PAC e o
PNLT. A Figura 6 mostra as principais rotas
possiveis de escoamento da produgao
agricola do Mato Grosso até os principais
portos de exportagdo com os investimentos
previstos.
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4 — Investimentos do PAC e PNLT

O PAC (Programa de Aceleracdo do
Crescimento), langado em 22 de janeiro de
2007, consiste em uma série de medidas que
buscam incentivar o investimento privado por
meio da remogdo de obstaculos ao
crescimento. Uma dessas medidas é o
investimento  estatal em infra-estrutura
logistica, energética e social, com algumas de
suas obras ja foram concluidas e muitas estao
em andamento.

No que se refere ao estado do Mato Grosso,
os investimentos em infra-estrutura logistica
sao de curto prazo, concentrando-se na
recuperacao e pavimentacao de rodovias, com
previsdao de término até 2012. Esses
investimentos ndo exploram o modal
hidroviario, que poderia ser utilizado caso
houvesse investimentos no rio Teles Pires, rio
Araguaia e rio das Mortes, que escoaria 0s
produtos agricolas para o Norte, criando
alternativas aos portos de Santos e
Paranagua, principais plataformas de
exportacao dos produtos mato-grossenses.

Os principais investimentos previstos no PAC
que envolvem a logistica do Mato Grosso sao:

e A pavimentagdo da BR-163 a partir da
divisa do Mato Grosso com Para até
Santarém (PA).

e Construgdo e pavimentagdo da BR-242
de Sorriso (MT) a Ribeirdo Cascalheira
(MT).

e Construgdo e recuperacdo da BR-158
de Ribeirdao Cascalheira (MT) até a
divisa do Mato Grosso com o Para.

¢ Duplicagao da BR-364 de Rondonépolis
a Posto Gil, passando por Cuiaba.

e Construgdo de trecho da Ferrovia
Ferronorte do Alto Araguaia até
Rondonopolis.

e Construgdo da Ferrovia Norte-Sul
ligando Santa Fé do Sul (SP) a
Acailandia (MA), passando por Goias e
Tocantins.

e Construgdo da Ferrovia de Integragéo
Centro-Oeste.

As vias que recebem os investimentos do PAC
acima listados podem ser visualizadas na
Figura 7 abaixo. Os investimentos do PAC
estdo detalhados na Tabela 6 da segao de
anexos.
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Desenvolvido pelo Ministério dos Transportes
em parceria com o Ministério da Defesa, o
PNLT (Plano Nacional de Logistica e
Transportes) € um programa de planejamento
da infra-estrutura de transportes de médio a
longo prazo que contempla a multimodalidade.

No que compete ao estado do Mato Grosso,
fica patente a intencao do PNLT de direcionar
0 escoamento da produgédo rumo ao Norte do
pais, valendo-se de hidrovias, ferrovias e
rodovias.

Os principais agrupamentos de investimentos
indicados pelo PNLT referentes ao transporte
de cargas Mato Grosso séo:

e Implantagdo da Hidrovia Teles Pires,
que permitira a ligagdo da regido de
Sorriso a Santarém por rodovia e
hidrovia.

e Construgado e pavimentacdo da rodovia
MT-235, unindo Campo Novo do
Parecis (MT), Sapezal (MT) e Comodoro
(MT) a BR-163, BR-158, Hidrovia
Araguaia-Tocantins e ramal ferroviario
de Ribeirdo Cascalheira (MT).

e Implantacdo da Hidrovia Araguaia-
Tocantins, por meio da dragagem do rio
Tocantins e do rio das Mortes, além de
construgdo da eclusa de Tucurui (PA).
Essa hidrovia unird o leste do Mato
Grosso a Belém (PA).

e Pavimentacao e recuperacao da rodovia
MT-100 e BR-158, ligando o leste do
Mato Grosso a Maraba (PA), onde a
carga podera escoar pela Hidrovia

Tocantins, caso sejam feitos
investimentos nesta.
e Construgdo da ferrovia Ribeirdo

Cascalheira (MT) e Ferrovia Norte-Sul.
Valendo-se da Estrada de Ferro
Carajas, tornam-se viaveis as
exportagdes pelo porto de Itaqui (MA).

e Construgao do trecho da Ferrovia Norte-
Sul que liga Agailandia (MA) a porto de
Belém (PA), alternativa ao porto de
Itaqui (MA).

As vias que devem receber os investimentos
do PNLT indicados acima sdo mostradas no
mapa Figura 8. O detalhamento dos projetos e
agrupamentos se encontra na Tabela 7 na
secao de anexos.
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Sapezal =) == aonta
Nova Rosa

Mutum

Barra do Gargas

Alto Araguaia
-

[=——=—1 Construgéo
B3 Recuperagio
[E=5==] Pavimentagio -TIIL Existentes

s Implantagdo
IS Qualificagéo
E====. Dragagem

Portos

. Eclusa

Implantagao

Figura 8: Investimentos indicados no PNLT



5 — Andlise e priorizagdo dos grupos de
investimento

Para estabelecer quais os grupos de
investimentos prioritarios, foram considerados
os volumes de investimento necessarios para
tornar suas vias transitaveis e o custo logistico
do produto agricola. O custo logistico inclui
tanto o frete até o porto quanto o frete
maritimo (calculado para o porto de Roterda -
HOL).

Para calcular o frete até o porto, foram
considerados os custos de transporte de cada
modal e as distancias entre as regides
produtoras e os portos.

Os custos de transporte utilizados, em
R$/(t=km), foram:

e Frete rodoviario®:

Eld.} = —0.03 % Inld. ]} + 0,320 )
e Frete ferroviario®:

m (o) [006%d 800 < d;
TV T 10,04 % dy, d;

2) '

1600
1600

144

L

Ha também um custo fixo de R$ 6,00/t

e Frete hidroviario®:

(0,045,
.0,035,

=9
-

= e
Hf'\ﬂf.-l -

WM
(s ]
[ R |
[ T |

)

=W
o

Para, calcular as distancias percorridas até os
portos, foram consideradas 4 regides que se
destacam pelo volume de produgéo no estado
do Mato Grosso: Sorriso, Campo Novo do
Parecis, Rondondpolis € Nova Mutum. Em
seguida, definiram-se quais corredores cada
regido utilizaria no transporte agricola.
Descartaram-se rotas consideradas inviaveis,
seja pelas longas distancias que percorrem ou
pela existéncia de uma alternativa logistica
que centralizaria o transporte na regido. Como
exemplo, o uso da hidrovia Teles Pires para

% SIFRECA 2007
* ANTT (dados referentes & MRS e FCA)
® SIFRECA 2008

escoar cargas advindas de Rondondpolis foi
descartada devido ao longo percurso e a
construcdo da ferrovia Ferronorte até
Rondondpolis.

A partir das regides de influéncia de cada
grupo de investimentos, foi possivel
determinar a distdncia média de cada um
deles até o porto de exportagdo associado,
ponderando-se a distancia percorrida entre
cada regido produtora e o porto pelo volume
produzido.

Tendo os valores da distdncia média de cada
grupo de investimento, além do custo de
transbordo®, calculou-se o custo de logistica
interna utilizando as equagdes (1), (2) e (3).

O custo de transporte maritimo’ foi calculado
considerando-se  custos  portuarios, de
combustivel e de afretamento de um navio
Panamax de 70.000t de capacidade. Os
custos com combustivel levam em conta seu
prego por tonelada, o consumo diario € o
numero de dias de navegacéo.

Os investimentos de cada via foram retirados
diretamente do PAC e do PNLT e constam na
secdo 4 deste estudo. Os grupos de
investimentos avaliados encontram-se listados
na Tabela 3 abaixo®.

Tabela 3: Grupos de investimentos (parcial)

Principais Secundarios

Hidrovia Teles Pires; Rodovi
R MT-235 (Sapezal - Santa Rosa)

A Santarém
Alta Floresta - Cachoeira Rasteira

B Santarém BR-163 (Pavimentacdo) MT-235 (Sapezal - Santa Rosa)

BR-158; Hidrovia Tocantins - | MT-235 (Sapezal - Ribeirdo

C Belém
Araguaia Cascalheira)
, Ferrovia Norte - Sul (Ribeirdo | MT-235 (Sapezal - Ribeirdo
D Belém ) , )
Cascalheira - Belém) Cascalheira)
: e Ferrovia Norte - Sul (Ribeirdo | MT-235 (Sapezal - Ribeirdo
f Cascalheira - Itaqui) Cascalheira)
, Ferrovia Norte - Sul (Ribeirdo | MT-235 (Sapezal - Ribeirdo
F Pecém ) . ]
Cascalheira - Pecém) Cascalheira)
Ferrovia Norte - Sul (Ribeirdo | MT-235 (Sapezal - Ribeirdo
G Suape ) X
Cascalheira - Suape) Cascalheira)
, Hidrovia Tocantins - Araguaia | MT-235 (Sapezal - Ribeirdo
H Belém

(Inclui Rio das Mortes) Cascalheira)
Ferronorte (Rondondpolis - Alto |MT-235 (Sapezal - Santa Rosa);

Sant
anios Taquari) BR-364 (duplicagdo)

Criou-se, além disso, o grafico apresentado na
Figura 9, que mostra o custo de transporte em
fungéo do investimento

® Considerou-se custo de transbordo de R$ 5,00/t, com
base em cotagédo de mercado

" Barry Rogliano Salles e CEGN

8 A tabela completa, com custo de fretes, investimentos e
producéo de influéncia de cada grupo de investimento se
encontra em anexo ao final do texto
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Figura 9: Analise dos corredores de escoamento

Este grafico permite comparar, dois a dois, os
grupos de investimentos (de A até |I),
relacionando seus custos logisticos (i) com o
valor do investimento associado (I), chegando
a uma das seguintes conclusoes:

(C:= G e
1)Quando | ,° _ 7, i & prioritario.
(C=C
2)Quando 1, _ ., i é prioritario se o
volume a ser t_ransportado for maior do
que ;.
(Ci=C
3)Quando 1, 7, i é prioritario se o

volume a ser transportado for menor
do que ¥7;.

Para cada comparagdo, determinou-se o
volume minimo necessario na perpetuidade
para justificar um investimento adicional. Por
exemplo, se uma solugdo logistica oferece
custo 20 R$/t inferior, porém com investimento
de R$1 bilhdo maior que o primeiro,
transforma-se o valor do investimento em uma
série uniforme perpétua e divide-se o valor
anual pelo ganho em custo para encontrar o
volume a partir do qual aquela solugéo se
torna mais viavel com relagao a outra. O Valor
Uniforme Liquido (VL) de cada grupo de
investimentos foi calculado utilizando-se taxa
de desconto® de 7%. O volume anual
transportado (1;;) corresponde ao minimo
necessario para priorizacdo do primeiro em
relagdo ao segundo. A seguinte férmula
resume a metodologia:

° Taxa de desconto adotada com base aproximada na
Taxa de Juros de Longo Prazo (TJLP), estipulada pelo
BNDES (Banco Nacional de Desenvolvimento).

Na Tabela 4 a seguir, estdo dispostas as
comparagdes, dois a dois, dos grupos de
investimentos analisados. Nela, demonstra-se
qual grupo é mais vantajoso a partir de um
volume de carga a ser transportado 17,
indicado entre parénteses em milhdes de
toneladas, calculado a partir equagao 4 acima.
Quando a comparacéo independe do volume
de carga anual a ser transportado, o
investimento de menor custo é assinalado.

Tabela 4: Comparagao entre os corredores logisticos

A B ( D £ F 6 H |
A APLY A A A A A A A
B B oDpsY EP3N B B HP33) B
C DP06) B FPI07) GPILY H [
D E D D H DR
E £ £ HP2E EPOS)
f f H \
6 H [
H HpLO)
|
6 — Discussoes sobre priorizagdo de
solugodes

O corredor A, que transporta cargas a
Santarém pela Hidrovia Teles Pires, se
mostrou como melhor rota para o escoamento
de cargas, sendo ele a solugédo étima. Logo
em seguida, aparece o corredor B, que utiliza
a BR-163 para chegar a Santarém. Embora
ndo seja necessario realizar ambos o0s
investimentos, 0s dois corredores
apresentariam uma solucao logistica bastante
competitiva para a regiao.

Apesar do corredor I, que tem como via
principal a Ferronorte, sO apresentar
vantagens em relagdo aos corredores E e H
para baixos volumes (menores que 0,9
milhdes de toneladas anuais em média) e ndo
apresentar vantagens em relagdo aos
corredores A e B, sua viabilizagdo tem carater
estratégico, por reduzir o custo do transporte
ao porto de Santos, e deve ser realizada.

Os corredores E e H, que utilizam a Ferrovia
Norte-Sul até o porto de Itaqui e a Hidrovia
Tocantins-Araguaia até o porto de Belém, sao
boas alternativas a rodovia BR-163 para
volumes maiores que 3,3 milhdes de
toneladas/ano, que equivalem a 25% das



exportagbes mato-grossenses em 2007. A
Hidrovia Tocantins-Araguaia é melhor solu¢céo
do que a Ferrovia Norte-Sul e ambas foram
classificadas como solugdes boas, as quais se
tornam mais interessantes conforme cresce a
producédo do estado.

Foram classificados como solugdes ruins os
corredores que utilizam a Ferrovia Nova
Transnordestina, por requisitarem elevados
investimentos (pelo menos duas vezes maior
do que em qualquer outro corredor), além de
apresentarem custos de transporte altos; o
corredor C, que se vale principalmente da BR-
158, também é uma solugédo ruim devido ao
seu custo de transporte acentuado; o corredor
D, que liga a Ferrovia Norte-Sul ao porto de
Belém, por ndo apresentar vantagens sobre os
outros corredores, independente do volume de
carga transportado.
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Tabela 5 — Grupos de investimentos (completo)

Secundarios

Principais

Principal Secunddrio Transhordo

Hidrovia Teles Pires; Rodovi
A Santarém | oV SIS ROCONR o coeral - SantaRosa) | 11404 2660 495 54,95 0064 | 179518 | 1309191321
Alta Floresta - Cachogira Rasteira
B Santarém BR-163 (Pavimentacdo) MT-235 (Sapezal - Santa Rosa) | 168,28 26,60 52,94 247,83 887,57 13.091.913,21
c Belim | 000 HidovR Tocanin- | MI-235 (Sapezal-Ribetio | 1))y gppe o0 5204 w80 | 25878 | 1423688281
Araguaia Cascalheira)
D el | e Norte-Sul(Rbeicio | MI-235 (Sapecal-ibeiio |, 0\ g o 495 529 059 | 320148 | 1423688281
Cascalheira - Belém) Cascalheira)
Ferrovia Norte - Sul (Rbeirio | MT-235 (Sapezal - Ribeir
E agui | oo Nore- Sl (Ribeirio (Sapezl-Ribeitdo | 000106 45 5204 n99 | 22645 | 143688281
Cascalheira - Itaqui) Cascalheira)
: pece | eroviaNorte-Sul (Ribeiido | - MT-235 (Sapenal-Ribetio | 0 o g, e 495 5208 6791 | 1257 | 1423688281
Cascalheira - Pecém) Cascalheira)
6 Suape | FEvia Norte-Sul(Rbeicio | MI-235 (Saperal-Ribeiio | ) ) o 495 529 26959 | 744465 | 1423638281
Cascalheira - Suape) Cascalheira)
H Belg | oV Tocantns - Araguaia | NT-235 Sapezal-fibeiido | - () oo 1 495 5208 u654 | 239055 | 1872203781
(Inclui Rio das Mortes) Cascalheira)
| Santos | "eronorte Rondondpoli-Alto |NT-235 (Sapezal-SanfaRosafy g o0 05 4o 6096 B8 | 18y | 1423688281
Taquari) BR-364 (duplicagdo)
Awall | Santos 530 9% 5096 305,05 1423688281
Awal2 | Santos ) 495 6096 9,3 14.236.88281




Tabela 6 - Investimentos do PAC

. = Custo . =
Via in; I::a:eao Onde Ex(tl‘:’rf)“ (bilhes Conclusio S't”::: da
b de R$)
Guaranta do Norte
1 BR-163 Pavimentacdo (MT) a Santarém 1.024 1,55 fim de 2011 em andamento
(PA)
Construcéo e Sorriso (MT) a acao
2 BR-242 avimen‘t;a o Ribeirao 314 0,2 2012 o a‘-“ratéria
P 990 Cascalheira (MT) prep
Construgcéo e MIZSTED acao
3 BR-158 er‘; »5 Cascalheira (MT) 515 0,4 2010 o ;}ratéria
perag até divisa MT/PA prep
Rondonopolis (MT)-
4 BR-364 Duplicagdo  Cuiaba (MT)-Posto 200 0,64 2010 em andamento
Gil (MT)
Alto Araguaia (MT) acéo
5 Ferronorte Construgdo a Rondondpolis 260 0,75 fim de 2010 ¢ ..
preparatoria
(MT)
Ferrovia
Norte-Sul ~ Acailandia (MA) a )
6 (trecho Construgao Paimas (TO) 504 1,9 fim de 2009 em andamento
Norte)
Ferrovia Ao norte de
Norte-Sul . Santa Fé do Sul . Anapolis, em
7 (trecho CeEUEEE (SP) a Palmas (TO) e &9 A7) 01 A obras. Ao sul,
Sul) em estudos
Nova Ll%ifsgilct; (d,\gA) Inicio de
8 Transnor- Construcio 'p 1.728 4.5 em andamento
destina Pecém (CE) e 2011
Suape (PE)
Ferrovia
de ~ Liga Alvorada (TO)
9 Integragéo Construcgéao a llhéus (BA) - - - em estudos
Oeste-
Feggvna Uruagu (GO)-
10 | = Construgéo Sorriso (MT)- - - - em estudos
ntegracao

Centro-

Vilhena (RO)




Tabela 7 - Investimentos do PNLT

Ano indicado

Agrupamento Via . Tipo de~ Onde Extensao Custc:» (10 para
intervencao (Km) reais) - -
implantacao
Alta Floresta
Rodovia Alta (MT) a
Hidrovia Teles Floresta- Construcao Cachoeira 315 0,21
11 . . Cachoeira Rasteira 2008-2011
Pires-Tapajos
(MT)
Hidrovia Teles ~
[ Implantacao - 988 1,1
Sapezal a
Pavimentagdo Campo Novo 541 0,48
dos Parecis
Prolonga-mento
12 MT-235 2008-2011
da MT-235 Campo Novo
Construgao dos .F’al.'e~0|s 263 0,18
a Ribeirdo
Cascalheira
Alto
MT-100 Pevciiaey L LR & 238 0,16
Barra do
Gargas
Barra do
Ligacao Recuperagéao Eal;ga;oz 302 0,05
13 rodoviaria do MT g — 2008-2011
. Ribeirao
a Maraba c Iheir
BR-158 Pavimentacgéao ascg . eira 453 1,1
e divisa
MT/PA
Divisa
Recuperacao MT/PA a 605 0,1
Maraba
Entre
Dragagem lucuruiefoz 5o, 0,0003
do rio
Tocantins
Dragagem e Entre
Hidrovia _g 9 Tucurui e 182 0,001
. balizamento .
Tocantins- Maraba
Araguaia Construgao de Divisa
canal TO/PA 396 0,59
Hidrovia melhorias para Divisa
14 Tocantins- navegabilidade TO/PA e 1120 0,34 2012-2015
. TO/MT
Araguaia
Hidrovia do ~
Marajé Implantacao - 88 0,04
Eclusa d’e Construgao Tucurui 8 0,64
Tucurui
Entre Nova
Rio das Mortes Dragagem Xa\{an.tlga € 389 0,11
Ribeirdao
Cascalheira
Ramal ferroviario Ribeirao
Ferrovia Ribeirao da. Ilgag.:ao' ~ Construcao CesrElheE 415 1,1
- Estreito- Ribeirdo (MT) a
15 Cascalheira - . . 2012-2015
Cascalheira Gurupi (GO)
FNS
Ferrovia Norte- Construcao Gurupi a 190 0.5
Sul Palmas
N . Acailandia a
16 NS (Acailandia- = Ferrovia Norte- o\ o5 Porto de 532 0,94 apds 2015

Belém) Sul

Espadarte
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