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"Um dos problemas mais graves do Brasil reside

na deficiéncia do seu sistema de transportes".

(Apostila de Estudos Ferroviarios - CFN)

"A existéncia de uma infra-estrutura adequada de transpor-
tes, é pré-requisito basico para o desenvolvimento de uma

economia".

"O transporte € um item que entra na formacgao
do preco de todos os produtos, pois dele

depende a sua comercializagao".

"O Brasil tem um prejuizo, por ano, superior a 3% do PIB,

por transportar mais por rodovia do que por ferrovia".

(Francisco Cunha Junior. A BATALHA DOS TRILHOS.
1990).
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RESUMO

O presente estudo tem como objetivo principal analisar as perspectivas
para o comércio exterior brasileiro a partir das alternativas viaveis para o escoa-
mento de soja produzida na regido Inorte do estado do Mato Grosso, com a Nova
pavimentacdo da BR-163. O estudo divide-se em trés tréscapitulos: i) agricultura,
; i) transporte e iii) a viabilizagdo da soja através da ferrovia transnordestina; e iii)
meio-ambiente, nos quais detalham-se as analises dos numeros do setor agricola,
como também de pesquisas no setor de transportes, além da preocupagao com o
setor ambiental. O capitulo sobre agricultura d4 uma visdo das trés ultimas
décadas, sobre a importancia do complexo soja na pauta de exportagéo brasileira,
detalhando os 10 ultimos anos. Faz ainda um comparativo dos numeros atuais do
complexo soja, com os numeros de 1993 e 1998. O estudo também aborda a
potencialidade agricola da regido | norte dos estados do Mato Grosso, e as
expectativas dos grandes exportadores em aumentar a produg&o agricola no
estado. O tema transportes aborda uma pesquisa que reflete a situacao real de
funcionamento das rodovias do pais, especificamente os trechos pavimentados
da BR-163230/324/316, nos estados do Maranhao e Piaui. O retrato dos trechos
nao-pavimentados da BR 230/324/316, até o porto de Itaqui no Estado do Mara-
nhao, foi feito com base numa reportagem de revista do setor, que analisa as
condicbes atuais da rodovia. O estudo demonstra ainda, a preocupacado dos
setores publico e privado nas questdes de infra-estrutura em transportes para o
sul do Maranh&o e Piaui, e a realidade dos portos tradicionais (Itaqui e Mucuripe).
A viabilizagdo da soja através da ferrovia transnordestina € a alternativa logistica
mais viavel para o escoamento da produgédo da soja produzida naquelas regides,
seus escoamento se dara através dos portos de Pecém/CE e Suape/PE, além do
préprio Porto do Itaqui/MA que se viabilizarao exclusivamente através da implan-
tacao da Nova Transnordestina.
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INTRODUCAO

No presente estudo, trataremos da implantacdo de uma nova ferrovia e
diversas melhorias (remodelagao/alargamento) de trechos ferroviarios da Compa-
nhia Ferroviaria do Nordeste nos Estados do Ceard, Piaui e Pernambuco. Essa
nova ferrovia, com conceito inovador para o projeto ferroviario do pais, se insere
no contexto de uma politica de desenvolvimento do setor de transportes e de
agronegocios das regides nordeste do Brasil.

A implantacao dessa ferrovia foi objeto de detalhados estudos técnicos
e econdmicos, 0s quais permitiram concluir pela sua viabilidade técnica, econémi-

ca e mercadoldgica.

A NOVA TRANSNORDESTINA, como é chamada essa nova ferrovia,
de acordo com as vocagdes locais, anteviu o corredor de integragdo da regiao
nordeste com o cerrado brasileiro devido as suas facilidades de escoamento de

exportacao e importacado de produtos.

Esse corredor, que une os conceitos da Companhia Ferroviaria do
Nordeste e da NOVA TRANSNORDESTINA, sera viabilizado pelo escoamento de
grandes volumes de graos e pela entrada (no sentido importagéo) de fertilizantes

€ gesso agricola.

Além de abranger impactos com grandezas macroecondémicas de de-
senvolvimento regional, o projeto da Nova Ferrovia Transnordestina possui
também uma visdo microecondmica por ser de iniciativa empresarial e rentavel do

ponto de vista econdmico-financeiro.

A responsabilidade social sera a marca registrada desse empreendi-
mento, uma vez que ele tera na sua area de influéncia uma das mais desfavoreci-

das regides do pais.



Essa sera a missao maior deste empreendimento, melhorar o perfil s6-
cio-econdmico desta area apoiando a comunidade e projetos de geracéo de renda

€ emprego.

O modelo gerencial da nova empresa sera voltado para resultados,
desta forma, as politicas de pessoal serdo baseadas na racionalidade, com
enfoque na capacitagao, a ser obtida por rigorosa selegao e treinamento.

De modo a se ter equipes com alto grau de motivagao, sera adotado
um sistema de remuneracdo, com bonificagdes variaveis, que valorize a qualidade
e a produtividade, a exemplo das ferrovias de classe mundial. Essas empresas se
caracterizam pela simplificagdo da estrutura organizacional, de forma a adaptar o
sistema gerencial da empresa ao perfil de dispersdo geografica, evitando-se que
processos burocraticos de comunicagdo complexa prejudiquem a flexibilidade
operacional que pode ser alcangada pela tecnologia de mini usina. Resultados de
Qualidade e Produtividade em nivel internacional serdo assim assegurados,
respaldados ainda na adocido de equipamentos, controles e processos que

representem o estado da arte em ferrovias.

O objetivo deste trabalho € avaliar quais seré&o as perspectivas para o
comércio exterior brasileiro, se a soja produzida no Sul dos Estados do Maranhao
e do Piaui para exportagao tiverem o seu escoamento efetuado pelo porto do
Pecém no Estado de Ceara, com a implantacdo da Ferrovia TRANSNORDESTI-
NA. Por esta razdo estudaremos as vantagens e desvantagens da potencialidade
exportadora da soja produzida no sul do Maranhdo e do Piaui. Verificaremos
ainda a situacado dos portos no Nordeste brasileiro e quais serdo as alternativas
logisticas para um aquecimento na balanga comercial brasileira, com a utilizagao
de portos alternativos da Regido Nordeste, como é o caso do Porto de Pecém e

do Porto de Suape.

O trabalho foi dividido em trés assuntos: Agricultura, Transporte e a
Viabilizacdo da soja através da Nova Ferrovia Transnordestina. No primeiro
capitulo estudaremos a importadncia do complexo soja, principal produto da
balanca comercial brasileira, com a analise da evolucdo das safras exportadas
nos ultimos trinta anos com especial atencdo ao seu comportamento na ultima
década. Analisaremos também qual o potencial do pélo produtor da Regido Sul do

Estado do Maranhao e do estado do Piaui.
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Para analise das questdes relacionadas no segundo capitulo, o docu-
mento base utilizado foi a Pesquisa Rodoviaria CNT-2003, que retrata a atual
situacdo das BRs 230/324/316 na sua parte pavimentada. Foram avaliados os

seguintes aspectos:

eTrecho de Picos (Pl)-Salgueiro (PE)-Lagoa Grande (PE)

A ligacao Picos-Salgueiro-Lagoa Grande apresenta, um estado geral de
conservagao, deficiente em 88,9% e ruim em 11,1%, dos 451 Km pesquisados. O
pavimento, com acostamento de pavimento desgastado e tomado pelo o mato,
apresenta-se ruim ou péssimo em 45,2% e deficiente em 43,5%. A sinalizagao

encontra-se ruim ou péssima em toda extensio avaliada.

O pior trecho localiza-se entre o trevo das Brs 316/232 no municipio de
Ouricuri, no Estado de Pernambuco, onde o pavimento € péssimo, com predomi-
nancia de buracos profundos e obrigando a muitas redug¢des de velocidade. O
trafego predominante é de veiculos leves de passeio e a carga transportada é,

principalmente, de produtos industrializados.

e Trecho de Acailandia (MA)-Miranda do Norte (MA)

A ligacédo Acailandia-Miranda do Norte apresenta, um estado geral de
conservagao, deficiente em 63,7% e ruim ou péssimo em 36,3% da extensao
avaliada. Com pista simples sem acostamento em quase toda sua extensio; o
pavimento encontra-se entre péssimo e deficiente em 74,3%, dos 416 km pesqui-
sados. A sinalizacado € péssima em 72,4% da extensao e deficiente ou ruim no
restante do trecho.

O pior trecho localiza-se entre os municipios de Santa Inés e Vitoria do
Mearim, onde o pavimento é péssimo, com predominancia de buracos profundos,
obrigando a muitas redugdes de velocidade. As sinalizagdes, horizontal e vertical,
sao totalmente ausentes em todo o trecho.

A infra-estrutura de apoio é razoavel apresentando em média, postos
de abastecimento a cada 21 km; oficinas e borracharias, a cada 19 km; e restau-
rantes a cada 22 km. O trafego predominante € de veiculos leves de passeio. A
carga transportada €, sobretudo, de produtos industrializados.
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Durante a execucdo da pesquisa foi observado, em muitos trechos
dessa ligacdo, a presenga de animais na pista e a "Operagcdo Tapa Buracos"

entre os quildmetros 332 e 437.

e Trecho de Teresina (Pl)-Barreiras (BA)

A ligagao Teresina-Barreiras apresenta, um estado geral de conserva-
¢ao, deficiente em 71,3% e ruim em 23,9 da extensdo avaliada. Com pista
simples sem acostamento em sua maioria, 0 pavimento apresenta-se variando
entre deficiente e péssimo em 52,8%, dos 1.056 km pesquisados. A sinalizacao

esta ruim ou péssima em 92,3% de todo o trecho.

Os piores trechos localizam-se entre os municipios de Monte Alegre e
Corrente no Piaui, onde o pavimento encontra-se péssimo com predominancia de
buracos profundos obrigando a muitas redugdes de velocidade. As sinalizagbes
horizontais e verticais sdo totalmente ausentes, entre a divisa dos Estados PI/BA
até o municipio de Formosa do Rio Preto na Bahia, onde a pista sem acostamen-
to apresenta um pavimento com longos trechos, totalmente destruido, obrigando a
utilizagdo de baixissima velocidade. As sinalizagbes horizontal e vertical sdo

totalmente ausentes nesse trecho.

A infra-estrutura de apoio € boa, apresentando em média, postos de
abastecimento a cada 23 km; oficinas e borracharias, a cada 10 km; e restauran-
tes a cada sete km. O trafego predominante é de veiculos leves de passeio. As
cargas principais transportadas sdo de produtos agricolas e industrializados.

Existem duas balangcas em operacgao nesse trecho.

Durante a pesquisa foi observado, em muitos trechos dessa ligagéo, a
presenca de animais na pista.

Ja a analise dos trechos nao pavimentados foi baseada em uma repor-
tagem da Revista CNT intitulada “Ou Lama ou Poeira”, principal trecho para o
escoamento da produgao agricola da regido sul do estado do Piaui, objeto deste
trabalho. A titulo informativo, foram incluidas neste trabalho algumas informacdes
sobre o Plano Plurianual do Setor de Transportes (PPA) 2004/2007, elaborado
pelo Ministério dos Transportes, para demonstrar quais sdo as prioridades

estabelecidas para o setor nos proximos trés anos. O estudo também comparou
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os conceitos e definicbes usadas no comércio exterior, como eixos de desenvol-
vimento, corredores de comércio, e a diferenga entre intermodalidade e multimo-
dalidade. As alternativas intermodais para o escoamento da soja foram analisadas
através do estudo “Alternativas de Escoamento de Soja para Exportagdo” da
Empresas brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT), extinto 6érgado do
Ministério de Estado dos Transportes, tendo como base o ano de 2002 e as

perspectivas para 2015.

Como acréscimo informativo e também para subsidiar a necessidade
de se estudar saidas alternativas, além de mais econdmicas para a producao
agricola brasileira, teremos um panorama geral da situagdo dos principais portos
do nordeste brasileiros. A reportagem da Revista CNT n° 88, no especial “Alerta
Laranja” da énfase ao lento processo de carga e descarga das mercadorias nos
tradicionais portos, bem como dos gargalos rodoviarios proximos aos grandes

centros urbanos, alertando inclusive para um possivel “paraddo” nos portos.

As alternativas seriam os portos das Regides Norte e Nordeste do Pa-
is, onde o setor privado, especialmente os produtores agricolas, grandes exporta-
dores de soja estdo investindo milhées de dolares na modernizagdo de portos e
terminais graneleiros. Os portos de Santarém e de Itacoatiara foram os mais
beneficiados com os recentes investimentos pela Cargill S/A e pelo grupo Maggi,
respectivamente. Teremos uma visao abrangente sobre o potencial hidrografico, a
capacidade de escoamento e sobre a localizacdo de cada um deles. Finalmente é
discutida a importancia da intermodalidade para um Pais continental como o
Brasil, que apesar de ter 42 mil quildmetros de vias navegaveis, sdo bem pouco

utilizadas.
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1. AGRICULTURA

1.1. O Brasil e a soja

O Brasil devera se tornar ainda em 2004, o maior produtor de soja do
mundo, ultrapassando pela primeira vez os Estados Unidos, em 2003 o pais
obteve dados expressivos nas exportacbes da soja e seus subprodutos, como

mostra a tabela a sequir:

2005 (P) VOLUME VALOR VALQR:
(1000 toneladas) | (US$/tonelada) (US$ milhdes)
GRAO 22.500 220 4,950
FARELO 16.200 180 2.918
OLEO 2.950 500 1.475

Por esta razdo é importante é importante estudar novas rotas viaveis
para o escoamento da producao da soja em grao. O complexo soja é o principal
produto da balanga comercial brasileira, sendo 0 que mais cresce atualmente, e
ainda um dos produtos mais competitivos em relagdo ao mercado norte-
americano. Representantes das associagcdes de produtores norte-americanos
vém realizando constantes visitas para conhecer a viabilidade econdmico-
financeira da sojas brasileiras para possiveis investimentos na aquisicao de
terras, face aos baixos valores desses ativos em relagdo aos das regides produto-
ras dos Estados Unidos. Esses investidores sabem que num prazo de dez anos
serao reduzidos os subsidios oferecidos pelo governo norte-americano e o Brasil,
por apresentar custos fixos de produgéo inferiores, pode gerar novas oportunida-
des de investimentos na produc¢do de soja para sua comercializagdo no mercado
mundial. Enquanto o valor do hectare nos estados americanos de lllinois e Indiana
chega a US$ 2.800 e US$ 3.954, respectivamente, no serrado brasileiro alcancga

US$ 441, tornando, portanto, mais competitiva a soja nacional em relagdo a
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americana, considerando a eficiéncia do sistema produtivo rural, de acordo com o

site da Companhia Nacional de Abastecimento (CONAB).

O agronegodcio representa 26% do PIB brasileiro, gera 37% dos em-
pregos para a populagdo economicamente ativa e 41% da pauta das exportagdes
do pais. A melhoria da infra-estrutura de transportes e de armazenagem repre-
senta hoje o principal desafio para o crescimento do agronegocio brasileiro,
existindo ainda a necessidade de uma revisdo no aproveitamento dos diversos
segmentos do transporte (rodoviario, ferroviario e hidroviario), visando tanto

ganhos de escala e eficiéncia, quanto menores impactos ambientais e sociais.

Considerados os pontos criticos para o desenvolvimento do setor ex-
portador, o transporte e a armazenagem sao alguns dos principais gargalos para
0 escoamento da produgao, principalmente se avaliarmos o potencial que o Brasil

apresenta hoje para a conquista de novos mercados para exportagao.

1.1.1. A evolugao das exportagcoes de soja e seus derivados

Os dados descritos nas figuras e tabelas a seguir foram extraidos da
pagina da Associacdo Brasileira da Industria e Oleos Vegetais (ABIOVE) na
internet. Os numeros demonstram a importdncia do complexo da soja na pauta

exportadora brasileira e a sua evolugéo nos ultimos 30 anos.

A Figura n® 1 apresenta a evolugdo mercadologica, em relagao as re-
ceitas do complexo soja em milhdes de dolares, desde o ano de 1971 até o ano
de 2001. Observa-se que o pior desempenho do complexo soja na pauta exporta-
dora brasileira foi registrado no ano de 1971. Apds este ano houve uma evolugéo
extremamente significativa, pois o preco da soja aumentou sucessivamente,
chegando no ano de 1997 a quase US$ seis bilhdes de délares de receitas para o

Brasil.
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A figura n° 2 demonstra que quanto a participacdo do complexo soja

nas receitas cambiais do Pais, os melhores resultados foram obtidos durante os

anos de 1976 e de

brasileiras. Durante

1977, quando atingiram quase 18% da pauta de exportagdes

s os anos 80 e 90, o complexo soja continuou sendo um

produto de significativa relevancia em nossa pauta exportadora de forma bastante

equilibrada, a exceg¢ao do ano de 1990, coincidindo com o inicio do processo de

abertura comercial no Brasil.
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1.1.2. Analise dos ultimos 10 Anos
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Nas tabelas de n° 1 ao n° 11 sera analisada a evolu¢gdo do volume ex-
portado do complexo da soja, o valor de cada tonelada correspondente, bem
como o total em divisas geradas para o pais em milhdes de ddlares. Para cada
ano, estudaremos os respectivos valores da soja em grao, bem como de seus
derivados, quais sejam o farelo e o 6leo de soja. A analise sera feita com base no
percentual comparativo a cada ano antecedente para observar a evolugcdo com
maior nitidez, além de comparar os numeros realizados em 2003 com aqueles

dos ultimos cinco (1998) e dez anos (1993).

1993 VOLUME VALOR VAL_ORj
(1000 toneladas) | (US$/tonelada) (US$ milhdes)
GRAO 4.190 226 946
FARELO 9.447 192 1.815
OLEO 735 416 306
TOTAL 14.373 834 3.067
Tabela n° 1

O Brasil exportou no ano de 1993, ou seja, ha 11 anos atras 4,19 bi-
lhées de toneladas de soja em grdos, cerca de US$ 946 milhdes em vendas

externas.

O volume exportado de seus derivados foi de 10,18 milhdes de tonela-
das, um total de US$ 2,21 bilhdes. Naquele ano, o preco da soja em graos foi de
US$ 226 por tonelada, 84% menor do que o prego da soma dos seus derivados,

farelo e 6leo, que juntos totalizaram US$ 416 por tonelada.

1994 VOLUME VALOR VALQR:
(1000 toneladas) | (US$/tonelada) (US$ milhdes)
GRAO 5.367 245 1.316
FARELO 10.618 186 1.980
OLEO 1.517 546 828
TOTAL 17.502 977 4.124
Tabela n°® 2

No ano de 1994, o Brasil exportou 5,36 milhdes de toneladas de graos

que totalizou US$ 1,3 bilhdes. Um aumento de 14% em relagdo ao ano anterior.
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Ja o volume exportado de seus derivados foi de 12,13 milhdes de tone-

ladas, cerca de US$ 2,8 bilhdes. Um aumento de 27% em relagdo ao ano anterior.

Se compararmos o valor da soja em grdos, US$ 245 por tonelada em
relacdo aos seus derivados (farelo e 6leo) chegaremos a US$ 366 por tonelada
naquele ano. Ou seja, o prego dos derivados da soja renderam um valor superior

a quase 50% em relagao aos graos.

Em comparagéo ao ano de 1993 a produgéo total do complexo soja de
1994 aumentou em 21% assim como o valor de sua tonelada em 17%. Os pregos
do grao e do 6leo aumentaram em 0,8% e 31%, respectivamente, porém o prego
do farelo se desvalorizou 4% em relagdo a 1993. O preco total das vendas

externas, entretanto, atingiu um aumento de 34% em relagdo ao ano anterior.

1995 VOLUME VALOR VALQR:
(1000 toneladas) | (US$/tonelada) (US$ milhdes)
GRAO 3.493 220 770
FARELO 11.563 173 1.997
OLEO 1.730 596 1.031
TOTAL 16.786 989 3.798
Tabela n® 3

O Brasil exportou no ano de 1995, cerca de 3,49 milhdes de toneladas
de graos, o equivalente a US$ 770 milhdes, um valor 58% inferior ao do ano

anterior.

O volume exportado de seus derivados (farelo e 6leo) foi de aproxima-
damente 13,35 milhdes de toneladas, totalizando US$ 3,02 bilhdes, ou seja,
quase quatro vezes (393 %) superior ao valor da soja em gréos para o ano de
1994.

Em comparacdo ao ano de 1994, o volume total do complexo da soja
aumentou em 32% em 1995. Ja o valor da tonelada n&o teve aumento significati-
vo, ficou em apenas 0,1%. O unico produto derivado que teve seu preco elevado
foi o dleo, que atingiu a cifra de US$ 596 por tonelada em contra-ponto com o

valor do ano anterior de US$ 546 por tonelada.



18

Consequentemente, o valor total do complexo soja no ano de 1995, foi
de US$ 3,79 milhdes de toneladas, que se refere a uma queda do seu pregco em

0,8% num comparativo ao ano anterior.

1996 VOLUME VALOR VAL_OF\j
(1000 toneladas) | (US$/tonelada) (US$ milhdes)
GRAO 3.647 279 1.018
FARELO 11.226 243 2.727
OLEO 1.332 535 713
TOTAL 16.205 1.057 4.458
Tabela n® 4

No ano de 1996, o volume da soja em graos produzido foi de 3,64 mi-
lhées de toneladas, gerando um total em receita para o nosso pais de US$ 1,01
bilhdes. Em relacdo ao ano de 1995, o volume exportado de seus derivados foi de
12,5 milhdes de toneladas, um total de US$ 3,4 bilhdes. Isso gragas aos altos
precos da tonelada da soja em grao e do farelo, que tiveram um aumento em
torno de 26% e 40% respectivamente. O valor total da exportacdo do complexo

soja cresceu 17%, em comparacgao ao ano anterior, um total de US$ 4,45 bilhoes.

1997 VOLUME VALOR VALQR:
(1000 toneladas) | (US$/tonelada) (US$ milhdes)
GRAO 8.340 294 2.452
FARELO 10.013 268 2.681
OLEO 1.124 530 596
TOTAL 19.477 1092 5.729
Tabela n®5

A tabela n° 5 se refere ao ano de 1997, quando o volume de graos de
soja produzido aumentou 228,7% em relagéo ao ano anterior. Foram 8,34 milhdes
de toneladas, totalizando US$ 2,45 bilhdes. Os produtos derivados da soja
tiveram naquele ano 11,13 milhdes de toneladas em volume exportado, totalizan-
do um valor de US$ 3,27 bilhdes. Em comparagao ao ano de 1996, o complexo

soja teve uma valorizagao de 28% , provavelmente em virtude do aumento da
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producdo de soja em graos: de 3,64 milhdes de toneladas em 1996, para 8,34

milhdoes de toneladas em 1997.

1998 VOLUME VALOR VALQR:
(1000 toneladas) | (US$/tonelada) (US$ milhdes)
GRAO 9.288 234 2.175
FARELO 10.447 167 1.749
OLEO 1.359 609 828
TOTAL 21.094 1010 4.752
Tabela n® 6

O volume da safra de soja em graos no ano de 1998 foi de 9,28 mi-
lhdes de toneladas, totalizando uma receita de US$ 2,17 bilhdes. O volume de
seus derivados foi de 11,80 milhdes de toneladas, gerando um total de US$ 2,57

bilhbes.

O complexo soja teve uma pequena desvalorizagdo no seu prego glo-
bal de 0ito% em relagéo ao ano de 1997. Apesar do prego do dleo ter aumentado
em 14%, o farelo teve uma forte queda e o seu preco caiu de US$ 268 por
tonelada em 1997, para US$ 167 por tonelada em 1998.

1999 VOLUME VALOR VAL_OF\j
(1000 toneladas) | (US$/tonelada) (US$ milhdes)
GRAO 8.917 179 1.593
FARELO 10.431 144 1.504
OLEO 1.522 441 671
TOTAL 20.870 764 3.768
Tabelan®7

Em 1999, o volume da soja em graos exportado diminuiu para 8,91 mi-
Ihdes de toneladas, montante 4% inferior ao ano anterior. Além de atingir o seu
mais baixo valor de mercado com a desvalorizagdo da commodity naquele ano,

sendo este um total de US$ 179 por tonelada.

Ja o volume exportado dos produtos derivados da soja, ndo sofreu au-
mento significativo, permanecendo no mesmo patamar de 11,95 milhdes de

toneladas do ano de 1998. Porém, o seu valor de mercado sofreu uma queda de
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16% em relagdo ao ano anterior. Da mesma forma, o valor total da receita do
complexo soja diminuiu em 21%, atingindo US$ 3,76 bilhdes em relagdo ao ano
anterior. O curioso é que este valor corresponde ao mesmo numero obtido no ano

de 1995.

2000 VOLUME VALOR VALQR:
(1000 toneladas) | (US$/tonelada) (US$ milhdes)
GRAO 11.517 190 2.188
FARELO 9.364 176 1.648
OLEO 1.073 335 359
TOTAL 21.954 701 4.195
Tabela n® 8

O Brasil exportou no ano de 2000 um total de 11,51 milhdes de tonela-

das de graos equivalentes a US$ 2,18 bilhdes.

Os produtos derivados da soja atingiram um volume de 10,43 milhdes

de toneladas cerca de US$ 2 bilhdes em receita.

Num comparativo ao ano anterior 1999, o volume exportado aumentou
em 0,5%, e o preco por tonelada do complexo soja (grao, farelo e 6leo) diminuiu
em 9%. O valor total exportado foi 11% maior do que 1999, em razdo do aumento

do prego por tonelada do grao e do farelo de soja, 0,6% e 22%, respectivamente.

2001 VOLUME VALOR VALQR:
(1000 toneladas) | (US$/tonelada) (US$ milhdes)
GRAO 15.676 174 2.726
FARELO 11.271 183 2.065
OLEO 1.625 306 506
TOTAL 28.572 663 5.297
Tabela n®°9

No ano de 2001, o Brasil exportou 15,67 milhdes de toneladas de graos
de soja, gerando uma receita de US$ 2,72 bilhdes.
O volume exportado dos derivados da soja foi de 12,89 milhdes de to-

neladas, totalizando um valor de US$ 2,57 bilhdes. Observa-se que os derivados
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do complexo soja tém o seu pregco maior em até 40% em relagdo ao volume da

soja em graos.

O volume exportado do complexo soja em 2001 aumentou de 11,51 mi-
Ihdes de toneladas para 15,67 milhdes de toneladas, um aumento de 36%, em
comparagao ao ano 2000. Porém se analisarmos cada um dos produtos separa-
damente, podemos verificar que o valor da tonelada do grdo diminuiu em 9 %; o

do farelo aumentou em 0,3%; e o do 6leo diminuiu em 9%.

Apesar da queda do prego da soja em graos, do 6leo e da insignificante
valorizag&o do prego do farelo, o saldo do ano 2001 do complexo da soja ainda foi
positivo: 26% superior no valor exportado em bilhdes de ddélares, se comparado
ao ano 2000.

2002 VOLUME VALOR VALOR
(1000 toneladas) | (US$/tonelada) (US$ milhdes)
GRAO 15.970 190 3.032
FARELO 12.517 176 2.199
OLEO 1.934 402 778
TOTAL 30.421 768 6009
Tabela n° 10

Em 2002, o volume da soja em graos foi de 15,97 milhdes de tonela-
das, com receita de US$ 3,03 bilhdes.

O volume de seus derivados foi de 14,45 milhdes de toneladas, um to-
tal de US$ 2,97 bilhodes.

O volume total do complexo soja aumentou em 0,6%, o valor ddlar por
tonelada aumentou 15% e o valor total em bilhées de ddlares foi 13% superior ao
ano de 2001.

2003 (Previsao VOLUME VALOR VALOR
ABIOVE Julho (1000 toneladas) | (US$/tonelada) | (US$ milhdes)
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2003)
GRAO 21.000 210 4.410
FARELO 14.000 175 2.450
OLEO 2.400 480 1.152
TOTAL 37.400 865 8.012
Tabela n°® 11

Segundo dados da ABIOVE, o volume de exportagdo da soja em graos
para o ano em curso, sera de 21 milhdes de toneladas, totalizando US$ 4,41
bilhdes de receita para o Brasil.

O volume dos derivados da soja atingira 16,40 milhdes de toneladas,
totalizando US$ 3,6 bilhdes.Com base nestes dados, pode-se prever um aumento
de cerca de 22% no volume total do complexo soja, o qual passou de 30,42
milhdes de toneladas para 37,40 milhdes de toneladas; um aumento de 12% no
valor em dolar por tonelada, que passou de 768 para 865; e enfim, outra valoriza-
cao de 33% na receita total do complexo soja, que passou de US$ 6 bilhdes em

relagdo ao ano anterior, para US$ 8 milhdes em 2003.

As tabelas n® 12 e 13, a seguir, comparam o desempenho do complexo

soja do ano 2003 com os anos de 1993 e 1998, respectivamente:

VOLUME VALOR VALOR
(1000 toneladas) (US$/tonelada) (US$ milhdes)

1993 | 2003 % 1993 = 2003 % 1993 | 2003 %
GRAO 4190 | 21.000  +401 & 226 210 -7,07 946 | 4.410 | +366
FARELO | 9.447 | 14.000 +48 | 192 175 -8,8 1.815 | 2.450 | +34,9
OLEO 735 2.400 | +226 @ 416 480 +15,3 306 | 1.152 | +276

TOTAL 14.372 | 37.400 | +160 | 834 865 +3,7 3.067 H 8.012 | +161
Tabela n® 12

O volume da soja em graos aumentou em 401%, porém seu valor por
tonelada diminuiu em 7,07%. O preco do grao da soja, em 2003, atingiu um

aumento de 366% em comparagao com os numeros de dez anos atras.
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O volume do farelo de soja também aumentou em 48% em compara-
¢ao a 1993, mas o seu valor por tonelada diminuiu em 8,8%, o seu valor total

aumentou em 34,9%.

O volume do éleo teve um aumento em sua produgao de 226% , pas-
sando de 745 mil toneladas para 2,4 milhdes de toneladas de 6leo. Seu valor por
tonelada aumentou em 15% e seu valor global em 276%.

Foi significativo o aumento das exportagbes do complexo soja nestes
ultimos dez anos. A diferenga entre os anos 1993 e 2003, foi de 160%, e apesar
do prego por tonelada ter sido 3,7% maior, sua receita valorizou significativamente
em 161%.

VOLUME VALOR VALOR
(1000 toneladas) (US$/tonelada) (US$ milhdes)
1998 2003 % 1998 | 2003 % 1998 | 2003 %
GRAO 9.288 | 21.000 | +126 | 234 210 -10 2175 | 4410 | +102

FARELO | 10.447 | 14.000 @ +34 | 167 175 +0,4 1.749 | 2450 | +40

OLEO 1.359 | 2.400 +76 609 480 -21 828 1.152 +39
TOTAL 21.094 | 37.400 | +77 | 1.010 865 -14 4752 | 8.012 +68
Tabela n® 13

O volume da soja em graos de 2003 praticamente duplicou sua produ-
¢ao em relacéo ha cinco anos atras, passando de 9,28 milhdes de toneladas para
21 milhdes de toneladas, um aumento de 126%. Independente do preco dos
graos por tonelada ter diminuido em 10%, o seu prego total no mercado externo

teve uma valorizagao de 102%, em relagéo a 1998.

O volume do farelo de soja aumentou sua produgdo em 34% em com-
paracdao a 1998, como também o seu valor por tonelada em 0,4%, o seu valor

total exportado em 40% .

O volume do 6leo teve um aumento de sua produgao em 226% , o seu
valor por tonelada diminuiu em 21% e seu prego global nas exportagcbes um
aumento de 39%, em relacao a 1998.



24

O volume total do complexo teve um aumento de 77% em relacdo ha
cinco anos atras, bem como o prego global das exportagbes em 68%. Ja o seu

valor por tonelada teve ligeira queda de 14%.

1.2. O potencial agricola da Regiao do Sul do Maranhao e do Sul do Piaui

Os estados do Maranhdo e do Piaui vem sendo considerados como
uma das mais importantes fronteiras agricolas para o desenvolvimento regional e
a integracdo nacional. Seu forte potencial para a produgédo agricola merece

destaque.

Para analise especifica do potencial agricola do sul do Maranh&o e do
Piaui, os dados foram obtidos no site do Comité para o Desenvolvimento Regional
para a Conclusdo da BR 230/324/316, conforme tabela n°® 14:

Area total: 6.456.930 ha.

Reserva legal e preservacao permanente 1.937.079 ha.

Area agricultavel: 4.519.851 ha.

e Area em operagao agropecuaria: 2.352.463 ha.

e Area a explorar: 2.167.388 ha
Tabela n°® 14

O pdlo de produtores de soja em graos da Regido Sul do Maranhao e
Piaui é formado pelos municipios de Urugui, Gurguéia, Ribeiro Gongalves, Baixa
Grande da Ribeira, Tasso Fragoso e Balsas. Este podlo atingiu no biénio de
2000/2001 safra de trés milhdes de toneladas de soja em gréos, mais de 7% de
toda a producdo nacional. Grande parte da producgao é destinada a exportacéo e
em virtude da precariedade da BR 230/324/316, quase 95% da producédo foi
escoada pelo porto do Itaqui/MA.

Conforme demonstrado na tabela n°® 14, verifica-se que a area agricul-
tavel das regides sul do Maranh&o e do Piaui € aproximadamente 62% da area

total.



2. TRANSPORTE

2.1. Pélo produtor da Regiao Sul dos Estados do Maranhao e do Piaui

2.1.1. Analise de rotas alternativas para escoamento da produg¢ao de soja

» Localizagao e Situagcao Atual

Neste item procurou-se estudar a movimentagédo da soja produzida nos
municipios localizados na Regidao Sul dos Estados do Maranh&o e do Piaui, com
polo em Balsas-MA e Urucui-Pi, com base em dados de producdo publicados
pelo IBGE.

Considerando que a produgao de soja na regiao, foi de cerca de 0,51
milh&o de toneladas, das quais 6% (0,03 milhdo de toneladas), foram absorvidas
pelo mercado interno, perdas e sementes, os excedentes exportaveis de 0,48
milhdo de toneladas, foram destinados aos portos de Rotterdam e Shangai, na
proporg¢ao de 80% (0,38 milhdo de toneladas), e 20% (0,10 milhdo de toneladas),
respectivamente, conforme o comportamento do mercado internacional de soja

nos ultimos anos.

Em 2015, as areas de expansao das fronteiras agricolas terdo triplica-
do sua producdo atual de soja. A cada ano, sera necessario escoar dessas
regides mais de 50 milhdes de toneladas do grdo e seus derivados, rumo aos

portos de exportagdo ou aos grandes mercados consumidores do pais.

Para tanto, os investimentos em infra-estrutura de transportes precisam
ser orientados no sentido de produzir uma matriz logistica na qual a fatia do
modal rodoviario no transporte da soja cairia dos atuais 80%, para apenas 33%. O
maior volume iria para as ferrovias, quase 40%, respondendo o sistema hidrovia-

rio pelos restantes 27% do transporte.

Essa é a recomendacgao central de um estudo produzido pelo Geipot
(Grupo de Estudos de Integragdo de Politica de Transportes), que analisou 16



26

polos de produgédo de soja, englobando a regido Centro Oeste, o sul da regido
Norte e o oeste da regido Nordeste, enfocando, ainda, prioritariamente nessa
Regidao o Sul do Maranhdo e do Piaui. O trabalho comparou custos de frete,
viabilidade de investimentos em infra-estrutura e definiu o que chama de “rotas

otimizadas”, combinando ferrovias, rodovias e hidrovias.

“Sao os caminhos de menor custo até os portos de exportagao, atra-
vés dos quais a soja brasileira chega mais competitiva ao exterior”, define Carlos
Alberto Nobrega, que dirigia o Geipot na época do estudo e hoje é Diretor Geral
da Antaq (Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios). Pelas contas do Geipot,
a utilizacdo destas rotas representaria uma economia de US$ 130 milhdes em
2015.

A partir do estudo do Geipot é possivel estabelecer algumas tendén-
cias quanto aos portos de embarque. Para a soja produzida de Cuiaba para cima,
parte das rotas otimizadas passa pelas hidrovias da Amazénia: Madeira, Tapajos,
Araguaia Tocantins “O que faz crescer a importancia de portos fluviais como Porto

Velho, Itacoatiara e Santarém e do porto de Vila do Conde”, explica Nobrega.

No Sul do Maranh&o e do Piaui, a Estrada de Ferro Carajas (EFC), a-
parece como caminho importante, o que favorece o porto do Itaqui, entretanto,
esse porto logo tera sua capacidade maxima ocupada. Resta, entdo, como unica
e certamente a grande alternativa o uso da malha ferroviaria do Nordeste, rumo

ao porto de Pecém-CE ou para o Porto de Suape-PE.

2.2. Avaliacido do modal rodoviario na area de abrangéncia

> As BRs 230/324/316

As BRs 230/324/316 sao as principais vias de acesso da regiao
produtora de soja do sul do Maranh&o e Piaui para o porto do Itaqui,
porém com o intenso fluxo de veiculos pesados, a malha rodoviaria
federal tornou-se insuficiente e constantemente degradada. Com a
falta de investimentos em hidrovias e ferrovias no Brasil, o transporte

rodoviario de cargas € na maior parte dos casos, a unica alternativa
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para a movimentacao dos produtos para exportagao, apesar das

péssimas condi¢des das rodovias e do alto custo do frete.

> Um Retrato das estradas no Estado do Piaui e Maranhao

Avaliacéo das Rodovias

Maranhao
Rodovias Ex.r.em?iu Classificacao
pesquisada (Km) | Estado Geral | Pavimento | Sinalizagio | Geometria
BR-010 349 Deficiente Deficiente Ruim Deficiente
BR-135 649 Deficiente Deficiente Deficiente Deficiente
BR-222 673 Ruim Deficiente Ruim Ruim
BR-226 607 Deficiente Deficiente Péssimo Deficiente
BR-230 675 Ruim Deficiente Péssimo Péssimo
BR-308 ar Péssimo Deficiente Péssimo Péssimo
BR-316 625 Deficiente Deficiente Ruim Deficiente
BR-402 76 Bom Born Deficiente Bom
MA-00G 50 Péssimo Ruim Péssimo Péssimo
MA-034 99 Péssimo Ruim Péssimo Péssimo
MA-106 99 Péssimo Péssimo Péssimo Péssimo
MA-110/BR-402 35 Deficiente Deficiente Otimo Ruim
MA-225 15 Bom Bom Deficiente Bom
MA-230 &7 Ruim Deficiente Ruim Pessimo
MA-345 41 Péssimo Péssimo Péssimo Péssimo
MA-402/BR-402 65 Deficiente Born Deficiente Deficiente

A reportagem intitulada “Ou Lama ou Poeira”, publicada na Revista CNT n° 88, faz
um retrato das condicdes da BR 230/324/316.
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AvaliocBio das Rodovias

Piaui
= E:‘_tm55n- Classific
pesquisada (Kmj Estado Geral Pavimento Sinalizagio | Geometria
BR-020 234 Deficiente Deficients De=ficiente Pessimo
BR-135 444 Rluim Deficients Fuim Sessimo
BR-222 T4 Defiziente Bom Fuirm Ceficiente
BER-230 7 Defiziente Deficients Ruirm Ceficiente
BR-235 167 FPéssimo Ruim Féssimo Séssimo
BR-316 428 Deficiente Deficients Di=ficiente Ruim
BR-343 a5e Dieficiente Deficients Deficiente Deficiente
BER-402 15 Péssima Péssima Péssimo Ruim
BR-404 4& Ruim Deficients RFhuirmn Sésgimo
BR-407 235 Deficiente Deficients Deficiente Ruim
Pl-140 164 Péssima FPessmao Féssimo Pessimo
FPl-140/BR-324 112 Péssimo Ruim Ruim Pessimo
Pl-141 a1 Péssima Ruim Pessimo Passimo
Fl-141/BR-324 a8 Péssimao Péssimo Fuim Sésgimo

» O Plano Plurianual dos Transportes (PPA 2004-2007)

O Plano Plurianual dos Transportes (PPA 2004-2007) do Ministério dos
Transportes foi elaborado através de uma metodologia participativa do setor
publico e do setor privado. Foram dois meses de discussodes, através do Férum
Nacional dos Secretarios de Transporte, além das reunides regionais, ocorridas
de junho a agosto de 2003:

e| - Regido Sul: Curitiba/PR — 09/07/2003. — RS, SC, PR;

e |l - Regido Sudeste I: Sao Paulo/SP — 28/07/2003. — SP;

¢lll - Regido Nordeste I: Fortaleza/CE — 07/08/2003. — CE, PIl, MA e
RN;

¢|V - Regido Sudeste II: Rio de Janeiro/RJ — 13/08/2003 — RJ, ES, MG;

eV - Regido Norte: Manaus/AM — 18/08/2003 — AM, PA, RR, RO, AM,
AC;

¢VI - Regido Nordeste II: Recife/PE — 20/08/2003 — PE, PB, SE, AL,
BA.

O objetivo das reunides regionais foi coletar in loco opinides e dados

técnicos, fomentando assim o debate e ouvindo os setores econdmicos. Os
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critérios utilizados para elaboracdo do PPA do setor de transportes, relevantes
para este trabalho, foram: i) as solugbes para os programas de investimentos em
infra-estrutura sugerido pelos secretarios estaduais de planejamento; ii) pesquisa
junto aos grandes usuarios ou operadores e iii) resultados preliminares obtidos
pelo sistema de simulacdo de fluxos de transportes — com a participacdo de
equipes técnicas estaduais.

Os dados coletados para auxiliar no processo de priorizagao de proje-
tos de investimentos em infra-estrutura do Governo Federal, durante as discus-

sdes regionais sao:

eReabilitacdo do patrimdnio viario instalado na modalidade rodoviaria,
em particular;

eConclusao de obras inacabadas;

eCapacitacdo de segmentos e componentes da malha viaria particu-
larmente em areas criticas;

e Atendimento a compromissos internacionais firmados.

> Eixos de Desenvolvimento

Sao areas geograficas com recursos naturais, infra-estrutura soécio-
econdmica e populacdes estabelecidas. Sua importancia esta baseada na funcao
produtiva, que coloca a disposi¢ao bens e servicos basicos para a populagédo da
regido. A utilizagcdo dos eixos de desenvolvimento € uma das solugbes para o
acesso ao mercado internacional, se bem analisada a sua viabilidade aos portos

chaves.

Os corredores s&o organizados para ligar dois pdélos ou areas onde exis-
ta ou se prevé um fluxo intenso de mercadorias, torna-se mais que ne-
cessario, analisar o sistema e os seus componentes e pesquisar formas
de aprimora-los, a fim de reduzir custos e elevar qualidade do transporte
nos corredores de exportacao brasileiros. Varios topicos estdo sendo es-
tudados pelas instituigbes e empresas que ora participam deste projeto
cooperativo: diagnéstico dos corredores de exportagao brasileiros, apli-
cagao dos conceitos de logistica, simulagéo de fluxos de carga, transpor-
te intermodal e multimodal, entre outros, citou Eiji Kawamoto em seu tra-
balho intitulado “Corredores de Exportagao” para a COPPE/UFRJ.
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A estratégia a ser adotada pelo setor publico, pela sociedade civil e pe-
los empresarios € a viabilizacdo do comércio internacional das commodities
agricolas, além de alternativas econémicas para o escoamento da produgdo
brasileira. Um pais continental e rico em recursos naturais como o Brasil necessi-
ta de uma visdo mais ampliada do potencial econémico da sua Regido Nordeste.
O futuro da integracéo € a intermodalidade, que se utilizada de forma inteligente,
racional e comprometida com a ndo degradacado do meio-ambiente sera a chave

do sucesso dos novos empreendimentos deste século.

Com o crescente desenvolvimento da produgdo agricola na regiao sul
dos estados do Maranh&o e Piaui, € imprescindivel que governo, iniciativa privada
e sociedade civil estejam atentos para o desenvolvimento em bases sustentadas

e sustentaveis.

A Ferrovia Transnordestina se tornara um eixo de desenvolvimento es-

tratégico para o comércio brasileiro.

Uma das importantes estratégias do comércio exterior para a redugao
dos custos na atividade exportadora € a visdo global da transagdo comercial. A
logistica é peca fundamental, que pode reduzir significativamente os custos de

transporte e armazenagem.

“A logistica de transportes é uma variavel que tem se tornado cada vez
mais importante no atual contexto mundial de globalizag&o visivel em que esta-
mos envolvidos, com o mundo completamente integrado e sem fronteiras”, citou
Samir Keddi, em seu livro Logistica em Transporte Internacional. Hoje em dia, os
mercados do mundo estdo abertos e os exportadores precisam atentar para as
transformag¢des do mundo globalizado. Nao existem fronteiras, as barreiras fisicas
se tornam apenas aquelas impostas pela natureza, barreiras classicas como as

diferengas idiomaticas e do conhecimento se encontram praticamente superadas.

Dentro da nova ordem logistica, o modal ferroviario deve integrar-se ao
todo e passar a ter uma atuacdo mais nobre do que aquela que vem tendo até
agora, privilegiando a qualidade global do processo logistico. Desta forma, o
modal ferroviario ira tornar-se um importante elo da intermodalidade e da multi-
modalidade, facilitando o transporte, a distribuigdo e a entrega da mercadoria,

assumindo uma posicao de destaque qualitativa. Com isso o transporte ferrovia-
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rio, deixara de ser criticado para se tornar imprescindivel para o comércio exterior

brasileiro.
> Intermodalidade

No conceito de transporte por mais de um modal na literatura especiali-
zada existe uma divergéncia que esta relacionada a diferenga entre os termos
intermodalidade e multimodalidade. Segundo Paulo Fleury, Peter Wanke, e Kleber
Fossati Figueiredo, autores do livro “Logistica Empresarial’, a intermodalidade
esta assim definida: “O movimento de bens de uma unica unidade de carrega-
mento, que usa sucessivos modais de transporte sem manuseio dos bens na
mudanga de um modal para outro”. No livro Intermodal Freight Transportation

(1995), encontra-se a seguinte definicdo para o transporte multimodal:

Transporte realizado por mais de um modal, caracterizando um servigo
porta a porta com uma série de operagdes de transbordo realizadas de
forma eficiente e com a responsabilidade de um unico prestador de ser-
vicos através de um documento Unico. Para o transporte intermodal que
utiliza contéiner, a carga permanece no mesmo contéiner por toda via-
gem.

De acordo com o estudo do GEIPOT, “Alternativas de Escoamento de
Soja para Exportagao”, em 2015 o Brasil tera uma matriz de transporte projetada
para a maior utilizacdo dos modais ferroviario e hidroviario. As hidrovias constitu-
em grande potencial, com cerca de 42 mil quildmetros dessas vias navegaveis em

todo o territério nacional.

2.3. Avaliacao do modal maritimo na area de abrangéncia

» Saida pelo porto de Itaqui — Dados de 2000

De 1992 ao presente a producdo na regido apresentou expressivo
crescimento. Os volumes de exportacdo de soja observados nos ultimos dois
anos no Porto do Itaqui e projetados para 2004 foram significativos e ja criam
dificuldades de embarque devido a alta taxa de ocupacgao a atracagao no Porto do

Itaqui.
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A soja embarcada no Itaqui € destinada ao mercado externo, indo para
a China, Japao e Europa (Bélgica, Franga, Reino Unido e Holanda), requerendo a

operagao de navios de grande porte do tipo Panamax, com cerca de 75.000 tpb.

Sao freqlientes no Itaqui operagdes denominadas como “top off”. Com-
plementacdo de carga em navios de grande porte que ja receberam carregamento
parcial em outros portos, limitados a disponibilidade de profundidades para o

preenchimento completo dos mesmos.

Exportacoes de Soja no Itaqui

Ano Movimentacgao Variagao
(t/ano) (%)
2002 650.000 -
2003 900.000 38%
2004 1.670.000 (*) 86%

(*) Tonelagem contratada:
1.450.000 t de graos e 220.000 t de farelo

» A Situagao dos Portos Brasileiros

Em 2002 os portos brasileiros movimentaram cerca de 508 milhbes de
toneladas de carga geral e de produtos solidos e liquidos a granel. Nos quatro
primeiros meses deste ano, o Brasil viu sua balanca de negdcios subir 27% e

atingir superavits jamais registrados em sua historia.

Apesar do cenario favoravel para o Brasil no que se refere as exporta-
¢des de graos, nossos portos estdo em estado de alerta. Nao ha capacidade
suficiente para o escoamento da super safra de graos deste ano. O que se vé séo
recorrentes longas filas em trechos proximos aos principais portos brasileiros,
causando paralisagdo nas rodovias. Existem trechos em que esses congestiona-
mentos chegam a mais de 100 quildmetros, como € o caso das BR -277, que liga
Curitiba ao porto de Paranagua — o segundo mais movimentado do pais, com

capacidade de escoamento de cerca de 21 milhdes toneladas de gréos1.

! Movimentagdo de cargas se refere ao ano de 2000 e soma os valores de embarque e desembarque — Revista
CNT n° 96.
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O sistema portuario brasileiro ndo acompanhou a tempo a crescente
demanda gerada pela atividade exportadora. Analistas prevéem um estrangula-
mento nos portos, 0 que pode causar inumeras consequéncias negativas para a

economia brasileira, gerando inclusive a estagnagao da nossa produgao.

Um dos fatores que contribuem para esta triste realidade nos portos é o
tempo de descarga. De acordo com Pesquisa da Confederagcdo Nacional do
Transporte, sobre a secao aquaviaria, este “tempo foi considerado lento por 29,8
% dos entrevistados e a infra-estrutura dos terminais foi qualificada como regular

ou ruim por 42,3%”.

A referida pesquisa feita no ano de 2002, ja apontava os indicativos de
como as autoridades e o setor privado poderiam atuar para a melhoria da eficién-
cia dos portos. Além disso, do ponto de vista dos usuarios dos portos ha ainda

muito que se fazer para que sejam eliminadas as deficiéncias.

Um possivel colapso nos portos ja comega a se materializar. O porto
de Santos, por exemplo, tem um convénio com o porto de Suape/PE, pois sua
estrutura ndo comporta navios modernos que carregam até 4.500 contéineres e
tém necessidade de descarga com muita agilidade. Desta forma, no porto de
Suape as mercadorias dos grandes navios s&o redistribuidas em embarcagdes de
menor porte, que fazem o trajeto, em sistema de cabotagem maritima pela costa
brasileira, do referido porto no Ceara até o porto de Santos no Estado de Sao

Paulo, onde sdo enfim desembarcadas.

“A cabotagem é uma atividade prematura que cresceu em fungédo das
péssimas condi¢cdes das rodovias”, citou Meton Soares Junior, Vice-Presidente da
CNT, das Sec¢des Aquaviaria, Ferroviaria e Aérea, em artigo especial “Alerta

Laranja nos Portos” da Revista CNT n° 96.

Com uma costa maritima extensa, aproximadamente 8.000 quilébme-
tros, uma das maiores do mundo, o sistema portuario necessita urgentemente de
investimentos em infra-estrutura, bem como encontrar alternativas para o escoa-

mento da produgao agricola.

Estas sao questdes que nao se limitam apenas aos portos e aos cais,
mas também na integracdo dos modais, a intermodalidade, pois com os efeitos

positivos do setor agricola em plena expansao, sera necessario investir em
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melhoria da infra-estrutura das rodovias, portos e hidrovias para o escoamento da

nossa producédo recorde.

2.3.1. O porto do Pecém e suas vantagens competitivas

> Instalagoes de acostagem

A concepcéo do terminal, de buscar aguas profundas, bem como pre-
servagao das condicbes ambientais, faz com que as instalagcbes para atracagao
de navios se localizem a certa distancia da costa, fazendo-se, portanto necessaria
a construgdo de uma ponte de interligagdo entre os "piers" de atracagao e as
instalagbes em terra. Para isso foi construida uma ponte com as seguintes

caracteristicas:

Ponte de acesso aos piers:

Discriminagao Medidas

Comprimento até o Pier 1 1.789,33 m.
Comprimento até o Pier 2 2.142,61 m.
Largura da faixa de rolamento 7,20 m.
Passeio para pedestre 1,30 m.
Suporte para tubulagéo 6,75 m.
Suporte para correia transportadora 6,20 m.
Canaleta de servigo para cabos elétricos e cabos éticos de 110

g - ) ,(I0m x 0,27 m
comunicagao, sob o passeio para pedestre.

Pier 1 - Pier de Produtos siderurgicos e carga geral:

Discriminagao Caracteristicas
Comprimento 350 m.
Largura 45 m.
Bercos de atracagéo 02 (dois).
Carga maxima admissivel 10tf / m2.
Berco Interno 16 cabecos de 100 tf.
Berco Externo 16 cabecos de 150 tf.
Calado Berco Interno 14,0 m.
Calado Bergo Externo 15,0 m.

Pier 2 - Pier de graneis liquidos e gases liquefeitos
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O Pier 2 foi projetado para operar com granéis liquidos e gases lique-
feitos, devendo atender prioritariamente os produtos derivados de petréleo
(gasolina, diesel, querosene de aviagdo, 6leo combustivel, G.L.P., etc.), alcool

anidro e hidratado e o 6leo bruto a ser importado pela refinaria de petroleo.

Discriminagao Medidas
Comprimento 336,56 m.
Plataforma de atracacao 45m x 32m.
Bercos de atracagéo 02 (dois).
Ponte de acesso a plataforma 145,96 m
Suporte para tubulagao 6,20 m.
Calado nos Bergos Interno e Externo 15,5 m.
04 (quatro) dolfins de amarragao
08 (oito) dolfins de atracacao

Pier de rebocadores

Junto a ponte de acesso do pier 2, foi construido um pier para os rebo-
cadores que deverao auxiliar os navios nas manobras de atracacao, tanto no pier

1 quanto no pier 2.

Discriminagao Caracteristicas
Comprimento 76,55 m
Plataforma de operacgao 60,0mx 12,5 m.
Bercos de atracagao 02 (dois)
Capacidade dos rebocadores até 50 tf de " bollard pull "
Quebra mar

Por se tratar de um Terminal Maritimo "OFF SHORE", artificialmente
abrigado, foi construido um quebra-mar do tipo berma (rubble mound breakwater)
na forma de "L", com comprimento total de 1.768 m. Sua finalidade é criar uma
bacia de evolugdo e uma baia artificial de aguas paradas, onde se situam os piers
de atracacéo.
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Esse tipo de quebra-mar possui, em geral, uma forma trapezoidal com
uma parte central construida de argila e pedras fragmentadas de tamanhos
variados e nas laterais inclinadas, pedras de grandes dimensdes, com o objetivo

de absorver a energia das ondas.

Discriminagao Caracteristicas

Forma Trapezoidal
Comprimento 1.768 m na forma de "L"
Volume de Pedras 2.416,85 m3
Largura da base na cota média 80,00 m
Profundidade da parte submersa variando de 14,00 ma 18,0 m
Largura no topo 18,0 m na cota da ber_ma (6,0) m

5,0 m na cota da crista (8,0 m)

Ponte de acesso ao quebra-mar

No alinhamento do Pier 1, em sentido contrario, foi construida uma

ponte que da acesso ao quebra-mar.
As Dimensobes dessa ponte séo:

- Comprimento: 62,15 m.

- Largura: 7,15 m.

Instalagoes de armazenagem

A armazenagem de produtos no Terminal do Pecém pode ser feita no

patio ou nos armazéns cobertos.

Patio de Armazenagem

O patio foi construido para armazenar bobinas e chapas planas para a
Usina Siderurgica. Também foi feito um estudo de "Layout" para permitir a
armazenagem de conteineres e reservada uma area especial para conteineres
refrigerados.

Area do patio: 380.000 m2.
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Armazéns

Os armazéns foram construidos para atender a movimentagado de ou-
tras cargas soltas que precisam ficar abrigadas do tempo, bem como para serem

utilizados nas operacdes de ova e desova de conteineres.

eArea coberta do armazém 1 - 6.250 m2.

eArea coberta do armazém 2 - 10.000 mz.
Equipamentos Portuarios

Nessa primeira etapa do projeto esta prevista a movimentagéo de ma-
téria prima para a industria siderurgica (minério de ferro), produtos acabados
(chapas planas e bobinas) e os graneis liquidos, tais como o oOleo cru a ser
movimentado pela refinaria e os derivados de petrdleo, que serdo inicialmente
movimentados pelo terminal da Petrobras. Para as operacdes de recebimento ou
embarque desses produtos, foram projetados os seguintes equipamentos portua-

rios, adiante relacionados.

Equipamentos para movimentacdo de carga - Pier 1

EQUIPAMENTOS SOBRE TRILHOS
1) Guindaste de Multiplo Uso

Encontra-se instalado no berco 2 (externo) do pier 1 e sera utilizado
nas operagdes de movimentagdo maritima de carga solta e conteineres. Trata-se
de um guindaste de pértico, com capacidade de movimentagao de 15 ciclos/hora,
nas operagdes com conteineres e de 20 ciclos/hora, nas operagbes com carga
solta. Tem capacidade de igamento de carga variando de 45t, para um compri-
mento de lanca de 35m e, de 35t, para um comprimento de langa maximo de
52m.

2) Descarregador de navio

Encontra-se instalado no bergo 1 (interno) do pier 1 e sera utilizado nas
operagbes de movimentagdo maritima de graneis solidos, estando inicialmente
previsto no projeto, a movimentagao de minério de ferro para a usina siderurgica.
Entretanto, o referido equipamento podera vir a movimentar outras cargas, em

caso de necessidade.
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Trata-se de um equipamento de descarga, dotado de "clam Shell” e foi

dimensionado para operar com uma vazao de 1.250t/h de minério.

Sua capacidade de carga é 35t (maxima) e seu movimento vertical va-
ria de 17,9 m abaixo do nivel do trilho até 24,5 m acima do mesmo nivel. Pode

operar com navios de até 34m de boca.

EQUIPAMENTOS SOBRE PNEUS (MOBILES)

Dois guindastes GOTTWALD podendo operar nos dois bergos de atra-

cagao.
Capacidades:
- Comprimento de Langa: 11,0m - 100,0t de carga;
- Comprimento de Langa: 50,0m - 38,0t de carga,;
- Quantidade de movimentos: 28 containers/hora/guindaste.
Esteira transportadora

Sera instalada no bergo 1 (interno). Trata-se de um transportador de
correia duplo, de 42 “de largura, com capacidade semelhante a do descarregador

de navio, ou seja, 1.250t/h”.

Equipamentos para movimentacao de carga - Pier 2

Quatro bragos de carga de 12 “de diametro para as operacgdes de re-

cebimento de 6leo diesel/querosene e de gasolina/alcool”.

Dois bragos de carga de 10 “de didametro para as operagdes de rece-

bimento de 6leo combustivel”.

Dois bragos de carga de 8" de didametro para as operagdes de recebi-
mento de GLP.

Equipamento para pesagem - Balancas Rodoviarias

Possui duas balancgas rodoviarias eletrénicas de 80t de capacidade ca-
da.



3. AVIABILIZAGAO DA SOJA ATRAVES DA
FERROVIA TRANSNORDESTINA

A Companhia Ferroviaria do Nordeste apresenta o estudo de implanta-
¢ao de uma nova ferrovia e melhorias (remodelagao/alargamento) de trechos da
Companhia Ferroviaria do Nordeste nos estados do Ceara, Piaui e Pernambuco.
Essa ferrovia, com conceito inovador para o projeto ferroviario do pais, insere-se
no contexto de uma politica de desenvolvimento do setor de transportes e de

agronegocios das Regides Nordeste e Centro-Oeste do Brasil.

A implantacao dessa ferrovia foi objeto de detalhados estudos técnicos
e econdmicos, 0s quais permitiram concluir pela viabilidade técnica, econémica e

mercadoldgica do empreendimento.

A Nova Transnordestina, de acordo com as vocacdes locais, anteviu o
corredor de integracdo desta regido com o cerrado brasileiro devido as suas
facilidades de escoamento de exportagcdo e importagado de produtos. Este corre-
dor, que une os conceitos da Transnordestina e da Transversal Nordeste, sera
viabilizado pelo escoamento de grande volume de grdos e pela entrada de

fertilizantes e gesso agricola.

Além de abranger impactos macroecondmicos de desenvolvimento re-
gional, o projeto da Transnordestina possui também visdo microecondmica por

ser de iniciativa empresarial e rentavel do ponto de vista econdmico-financeiro.

A responsabilidade social sera a marca registrada desse empreendi-
mento, uma vez que ele tera na sua area de influéncia uma das mais desfavoreci-
das regides do pais. Ciente disto sera missdo deste empreendimento, melhorar o
perfil sécio econdmico desta area apoiando a comunidade e projetos de geragao

de renda e emprego.

O modelo gerencial da empresa sera voltado para resultados e dentro
dos preceitos de Qualidade Total. Desta forma, as politicas de pessoal seréao
baseadas na racionalidade, com enfoque na capacitagcdo, a ser obtida por

rigorosa selecéo e treinamento.
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De modo a se ter equipes com alto grau de motivagdo, sera adotado
um sistema de remuneracdo, com bonificagdes variaveis, que valorize a qualidade
e a produtividade, a exemplo das ferrovias de classe mundial. Essas empresas se
caracterizam pela simplificagdo da estrutura organizacional, de forma a adaptar o
sistema gerencial da empresa ao perfil de dispers&o geografica, evitando-se que
processos burocraticos de comunicagdo complexa prejudiquem a flexibilidade
operacional que pode ser alcangada pela tecnologia de mini usina. Resultados de
Qualidade e Produtividade em nivel internacional serdo assim assegurados,
respaldados ainda na adocdo de equipamentos, controles e processos que

representem o estado da arte em ferrovias.

3.1. O projeto

Propbe-se a implantagado, nos Estados do Ceara, Piaui e Pernambuco
de uma ferrovia com capacidade para transportar 30 milhdes de toneladas por

ano de cargas e 2,5 milhdes de passageiros.

A ferrovia planejada sustenta-se em vantagens competitivas de baixos
custos de investimentos — uma vez que parte da ferrovia sera apenas alargada ou
remodelada —, de produgdo e mercadoldgicas, comparativamente as ferrovias e

outros modais concorrentes em operacao no Brasil, resultantes de:

e Ambiente mercadolégico promissor, em especial o das regides de in-
fluéncia direta da ferrovia, com carga de graos (soja, milho e algod&o
em carogo), minérios e combustiveis. A carga ancora sera a soja,
com volume potencial estimado 16 milhdes de t/ano na area de influ-
encia para o ano de 2010;

¢ Disponibilidade de infra-estrutura operacional com destaque para a
capacidade portuaria em Suape (PE) e Pecém (CE);

¢ Adogao das mais modernas tecnologias de processo, em especial pa-
ra o rastreamento da carga e para a manutengao da sua via perma-

nente;
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e Modelo gerencial e operacional similar a bem sucedida modalidade
das ferrovias de classe mundial como a MRS Logistica e a Estrada
de Ferro Carajas, no Brasil, e a Burlington Northern and Santa Fe
Railway Co. (BNSF), nos Estados Unidos;

¢ Beneficios fiscais, compativeis com a implantacdo de uma empresa
de infra-estrutura;

¢ Inequivoca vocagao estruturante que permitira o desenvolvimento e a

integracao regional.

Além das vantagens comparativas de custos de producgdo e de investi-
mento, a Ferrovia sera capaz de oferecer servigos logisticos competitivos e de
alta confiabilidade permitindo o aumento de competitividade e a verticalizacdo de
produtos na sua regido de influéncia, em especial nos graos, notadamente soja,
milho e algod&o. E por ser mais adequada ao transporte de grandes volumes
aliviara a carga que circula em diversas rodovias estaduais e federais permitindo

a melhoria da conservagao dessas vias e a reducao dos acidentes.

As vantagens ambientais associadas sao também evidentes e estao
baseadas na eficiéncia energética superior da ferrovia sobre o transporte rodovia-
rio e no suporte logistico a produgédo de biodiesel e também no consumo deste

combustivel em associagdo com o diesel convencional.

O investimento total sera de US$ 1,480 bilhdo em ativo fixo.

» Servigos

A Nova Transnordestina prestara servicos de transporte ferroviario,
carga, descarga, transbordos, armazenagem, embarque maritimo e multimodali-
dade para graneis solidos e liquidos, contéineres, cargas unitizadas, passageiros

e pequenos volumes nos trens de passageiros.

» Capacidade de Transporte

A capacidade de transporte proposta para a Nova Transnordestina € de
30 milhdes de t/ano ou 26 bilhdes de TKU de cargas e 2,5 milhdes de passagei-

ros.
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> Resumo do Resultado da Viabilidade Economica

VPL no horizonte US$ 256 Milhdes
VPL em perpetuidade US$ 357 Milhdes
TIR 35,5 %
ROCE (VPL/VPI) 115,5 %
TAXA DE DESCONTO 12%
PERIODO DE ANALISE 23 Anos

3.2. Visao macroecondmica

A Nova Transnordestina tem uma énfase especial sobre o Desenvolvi-
mento Regional devido aos impactos que um projeto estruturante desta enverga-
dura pode acarretar.

Sendo assim, sera analisada a situacao atual do setor de transportes
que escoa as principais commodities agricolas do pais do agronegdécio no cerrado
abrangido pelo Sul do Maranh&o, Sudoeste do Piaui, Norte de Tocantins, Nordes-
te do Mato Grosso e Sudoeste do Para, e posteriormente, as repercussdes

advindas da implantagdo da Nova Transnordestina.

3.3. O plano de revitalizacao das ferrovias

O Plano tem previsdo para gastar cerca de R$ 8,015 bilhdes nos pro-
ximos anos, sendo R$ 2,789 em trechos criticos e o restante na expansdo da
malha. Contudo estas opg¢des concentram ainda mais os investimentos nas
regides ja servidas por ferrovias e ndo consideram a expansao das culturas de
soja e milho nas fronteiras do cerrado brasileiro. Este, sim, sera o grande desafio
do pais na area logistica: atender as demandas futuras de transporte pelas
culturas de exportagéo e, assim, garantir que sejam mantidas as elevadas taxas

de crescimento superiores a 17% ao ano em locais como o Piaui e o Maranh&o.
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Neste sentido, a Nova Transnordestina € capaz de atender a esta nova
demanda e, adicionalmente, usar a capacidade disponivel nos portos de Suape e
Pecém, onde o governo nos ambitos estadual e federal investiram, a valores

atuais, mais de R$ 1 bilhdo.

3.4. “Gap” logistico

A producéo de soja duplicou nos ultimos cinco anos e as proje¢des séo
de nova duplicagédo nos até 2010. Segundo estimativas da ABIOVE, em 2007, o
pais exportara cerca de 55 milhdes de toneladas de soja, porém, se as ferrovias
ndo acompanharem essa evolugdo, o “‘gap” que hoje é de 48% (Ver grafico na
pagina seguinte), isto €, a matriz de transportes para este produto é atendida em
mais da metade por rodovia e, em pequena parte por hidrovia, passara para 62%
0 que representara grande impacto negativo sobre a renda percebida pelos

agricultores e sobre o estado das rodovias do pais.

Ano 2001 2002 2003| 2004 2005 2006| 2007 2008 2009 2010

produgao de |49 o5al45 769(51.875(52.800(64.200(66.500(70.600|78.000|86.000|95.000
soja (em mil t)

Com a NOVA TRANSNORDESTINA, em 2008, criar-se-do as condi-
¢des para que as novas fronteiras agricolas do Nordeste possam manter a sua
atual taxa de crescimento (17% a.a.), fundamental para a redugcédo da grande

desigualdade social existente. Tal fato n&o ocorrera sem este investimento.

mil t
60.000 -

50.000 - /
40.000 - 62%
Exportacoes de Soja*

30.000 - ’ ® ]
48%
20.000

10.000 { ===
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3.5. Beneficios do projeto

A implantagdo da Nova Transnordestina contribuira positivamente no
ponto de vista econdmico. A economia dos Estados que estdo na sua area
influéncia passara a contar com uma moderna infra-estrutura logistica. Esta é
capaz de acelerar o crescimento dos arranjos produtivos locais ja estabelecidos,
como o de gipsita em Araripina (PE), o avicola (CE, PB e PE), o téxtil (CE, PB,
RN e PE), e de frutas em Petrolina (PE) e Juazeiro (BA) e criar novos, como o de
biodiesel a partir da mamona (PI, CE e PE), o de Fosfato em Santa Quitéria (CE),

e o de Niquel em Sao Joao do Piaui (PI).

O impacto sobre estes polos de desenvolvimento e arranjos produtivos
sera capaz de modificar o perfil de uma das mais pobres regides do Brasil. A
geragao de emprego tera efeito direto sobre a geracado de renda e o bem-estar

das populagdes.

Em relacdo a economia Brasileira, a mesma sera beneficiada através
do aumento de divisas tendo em vista o0 aumento das exportagbes de produtos
agricolas e com o aumento da receita tributaria.

A Nova Transnordestina trara diversos outros beneficios para as regi-
oes Nordeste e Centro-Oeste, tais como:

1. Contribuicdo para a integragdo regional através do surgimento de

economias periféricas e da multiplicagcao de investimentos;

2. Internalizacio da riqueza;

3. Expanséao e diversificagao da base produtiva dos Estados;
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4. Inclusao social;
5. Qualificagdo da mao-de-obra local; e
6. Indugdo ao surgimento de novos centros produtivos importador e

exportador de seus produtos na area de influencia da ferrovia.

3.5.1. Geragao de empregos

A Nova Transnordestina tem potencial para geragao de 620 mil novos
empregos em varios setores da Economia conforme mostra a tabela abaixo,
elaborada a partir do Modelo de Geragc&o de Empregos (MGE) do BNDES:

Geragao de Empregos
1.500 71.300 273.000 16.000
empregos no setor de
construgao civil durante Empregos na Empregos em outros
Empregos diretos na CFN implantagdo agropecuaria setores
78.500 2.140 171.000 4.300
Empregos diretos e
Empregos no setor de empregos no setor indiretos na Administracdo
transporte rodoviario calcadista Publica Empregos na avicultura

> Geracgao de empregos na implantagao

A construcao e remodelamento de ferrovia, porto e outros itens de in-
fra-estrutura geram os empregos de implantagédo. Estes sdo caracteristicos do
segmento final da construgao civil e existem somente enquanto dura o empreen-

dimento.

A experiéncia demonstra que a construcdo de 1Km de ferrovia empre-
ga 12,5 trabalhadores durante um ano. Assim, a construgdo e remodelagao de 2
mil quildmetros de ferrovia devem gerar cerca de 71.300 empregos ao longo de

trés anos de construcio.
» Geracgao de empregos diretos

A atividade ferroviaria vai proporcionar melhoria no acesso as regides
em que serao implantados os investimentos. Nao s6 a ferrovia vai gerar 1.500

empregos diretos como também as atividades beneficiadas pela ferrovia também
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vao gerar empregos diretos. Os principais setores analisados sdo agropecuaria,
extragdo mineral, construgdo civil, avicultura (abate de animais), siderurgia,

calcados e téxteis.

» Geragao de empregos indiretos

Empregos indiretos, como ja mencionado, sdo aqueles gerados pelas
atividades que fornecem insumos, matérias-primas ou servigos para os segmen-
tos que vao gerar empregos diretos. Por exemplo, as fazendas de soja deman-
dam fertilizantes e combustiveis, cuja produgado deve aumentar. O setor de mais

destaque neste caso é o de administragao publica.

Um exemplo de emprego indireto gerado por uma ferrovia € a fabrica-
¢ao de dormentes. A segunda maior fabrica de dormentes de concreto em
capacidade de produgdo no Brasil, funciona em Porto Franco (MA), onde séo
feitos 1.200 dormentes por dia. Ela gera 150 empregos diretos e 400 indiretos.

» Geragao de empregos por setor

A seguir vamos analisar, caso a caso, a geragao de empregos pelos
setores definido no IBGE e no MGE. Os valores para cada setor adotam as

seguintes premissas:

e Os aumentos registrados na demanda por um produto s&o incre-
mentais, isto €, ndo existiriam de outra forma sem a presencga do in-
vestimento em questao, a construgao e remodelamento da ferrovia;

e Se a premissa anterior ndo for verdadeira, significa que a geragao
de renda vai ser apropriada por outro setor (ex: transporte rodovia-
rio), logo havera geracdo de empregos da mesma forma. Porém,
nao sera resultante do investimento na CFN;

e Estdo fora da analise os empregos gerados pelo aumento esperado
(vegetativo) da populagao;

e A regido de analise engloba os seguintes estados: PI, PE e CE;

e A CFN vai gerar 1.500 empregos diretos.
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¢ O maior impacto se dara pelo efeito-renda, uma vez que nas regides
analisadas a renda per capita é inferior a US$ 470, enquanto que a

renda per capita média no Brasil € de US$ 1653.

3.5.1.1. Resumo da geragao de empregos

No que diz respeito a geragao de emprego, o principal efeito do projeto
da CFN é a aceleragao da ocupacéao do cerrado do Maranhao, Piaui, Tocantins, e
da Bahia. Estas regides devem ser ocupadas por culturas de soja, algodao e
milho para exportagdo e substituicdo do milho e do algoddo importado que
abastecem os polos avicolas e téxteis do Nordeste, aumentando sobremaneira a

competitividade destes poélos produtivos e acelerando o seu crescimento.

A cultura de mamona para a producao de 6leo e biodiesel foi conside-
rada como estimulada pela presenca do novo trecho. As culturas que estdo em
andamento em regiées como Canto do Buriti (Pl) terdo como destino a produgao
de energia elétrica e como combustivel (a ser misturado ao diesel), localmente.
No futuro, serdo exportadas, sob a forma de d6leo. Quando isso ocorrer, pode

gerar cargas de até 300 mil toneladas por ano®.

Quanto ao algodéo, a previsdo de crescimento desta cultura consorcia-
da com a soja e com o milho é absolutamente fantastica. Um exemplo concreto
deste potencial estd na Bahia, especialmente na regido de Barreiras e Luis
Eduardo Magalh&es, onde a producao duplicou na ultima safra e deve atingir 240
mil toneladas em 2004.

Segundo o MGE, a geragao de empregos na construgao da ferrovia de
Crato (CE) a Eliseu Martins (Pl) e a remodelagao de mais de 1400 quildbmetros
criaria 59,1 mil empregos (diretos, indiretos e efeito-renda) na atividade de
construgdo e mais 12,2 mil no setor de administragdo publica, via geracédo de
impostos. O total seria, portanto, de 71,3 mil empregos durante os trés anos de

construgdo. O setor de construgcdo tem essa particularidade: ser capaz de gerar

* No Piaui, hé o projeto Ecodiesel (Daniel Birmann, Banco Arbi) com o Governo do Estado para o plantio de
40 mil ha. No Ceard, o projeto principal ¢ da Enguia Power (Daniel Birmann, Banco Arbi), com o Governo
do Estado, para plantar 70 mil ha até 2007.



48

muitos empregos (diretos e via efeito-renda) no curto prazo, mas ndo sao empre-

gos de carater perene.

Segundo Najberg”

O setor de Construgéo Civil, um setor comumente citado como um dos
principais geradores de empregos, nao figura entre os dez primeiros,
considerandos os trés tipos de emprego. Isso se explica pela pequena
quantidade de empregos indiretos, decorrentes de um impacto reduzido
na cadeia produtiva.

O MGE modificado apresenta poucas diferengas. Primeiro, os empre-
gos diretos gerados na Agropecuaria sdo apenas 143, contra 393 do modelo
original. Esse numero se baseia na informacdo de que a soja gera apenas um
posto de trabalho direto a cada 100 ha plantados e no custo para se preparar
cada hectare e, calculando-se quantos hectares podem ser preparados com R$
10 milhdes, determina-se o numero de empregos gerados. Lembro que os valores
do MGE representam quantos empregos sao gerados a cada aumento na de-

manda no valor de R$ 10 milhdes.

Em segundo lugar, considerou-se que, se a CFN vai gerar 1.500 em-
pregos diretos, por conseguinte, serdo criados 2281 novos empregos indiretos e
efeito-renda, seguindo os dados do MGE para o setor de transportes. No MGE

puro, considerou-se que transporte € consequéncia e n&o causa.

Por ultimo, a ferrovia tera efeito estruturante em outros setores, que te-
réo a sua competitividade no mercado internacional potencializada, ou até mesmo
viabilizada, devido a grande reducao dos custos logisticos. Entre estes setores
destacam-se: a madeira e mobiliario, a mineragao, os calgados, téxtil e siderurgia.
Apesar desta nova realidade, nao foi calculado, ainda, o efeito de geracédo de

emprego e renda criados nestes setores.

3.6. Localizacao do projeto

A Nova Transnordestina, na sua primeira fase vai de Pecém (CE) e de
Suape (PE) até Eliseu Martins (Pl), se encontrando em Araripina (PE). Na segun-
da fase, se liga a Ferrovia Norte Sul ao norte de Palmas (TO).
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Legenda

= Corredor Norte — Bitola Métrica
Corredor Exportacdo — Bitela Larga
= Corredor Zona da Mata — Bitola Métrica

TERESINA °

3.7. Estudos de mercado

O Estudo de Mercado de servigos de logistica foi dividido em 6 partes:

ePotencial da Oferta de Produtos do Agronegoécio no Centro-Oeste e
Nordeste;

eParticipagao da Demanda Regional por outros produtos;

eParticipagao de Outros Arranjos Produtivos Locais;

ePrecos;

eMercado de Transporte de Passageiros.
A seguir é feito um resumo de cada uma destas partes.

3.7.1. Potencial da oferta de produtos do agronegécio

Este trabalho foi centrado no potencial de produgéo de gréos do cerra-
do localizado nos estados de Mato Grosso, Para, Maranhéo, Piaui e Bahia a partir

das areas disponiveis para a agricultura, do crescimento da producédo e da
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produtividade nos ultimos anos para as principais culturas: soja, milho, algodao e

arroz.

O estudo® informa que os municipios integrantes da area de influéncia
da Nova Transnordestina produzem cerca de 6,5 milhdes de toneladas/ano. O
potencial das terras propicias ao cultivo de graos que ainda nao foram abertas é

de aproximadamente 29,4 milhdes de toneladas/ano.

Existe uma expectativa de que 59% da producao das regides estuda-
das sejam carreadas pelo novo trecho ferroviario. Isso significa aproximadamente

17,3 mtpa apds o 15°. ano de implantagéo do projeto.

Em fungéo da area plantada (ver tabela), foi projetado o uso de gesso
agricola com origem em Araripina (PE) e de fertilizantes, que sera internalizado
por Pecém e Suape, a granel (80%) e em big-bags (20%). As premissas séo de

0,2 t de gesso e de 0,4t de fertilizantes por hectare.

O oleo vegetal seria produto da duplicagdo da capacidade de uma es-
magadora instalada em Urucgui. Na tabela abaixo se pode ver as cargas agricolas

(exceto o0 gesso).

Aarga soja milho arroz algodao ffertilizantes oleo_ o Total
n soja
2004 |1.952.969 | 710.316 |126.932| 290.604 | 397.699 3.478.521

2005 |[2.350.831| 855.136 | 191.851 | 350.004 | 485.606 | 120.000 [4.353.428
2006 |2.905.180 | 1.055.805 | 299.124 | 429.204 | 607.865 | 240.000 |5.537.179
2007 | 3.595.559 | 1.463.559 | 399.682 | 573.664 | 764.478 | 240.000 |7.036.942
2008 |5.035.645|1.874.936 | 533.084 | 850.947 | 977.044 | 240.000 [9.511.656
2009 |[6.186.277 | 2.328.196 | 769.411 | 1.089.305| 1.211.964 | 240.000 (11.825.153
2010 |7.231.608 | 2.738.688 | 927.438 | 1.300.934 | 1.425.283 | 240.000 |13.863.952

3.7.2. Mercado de transporte de passageiros

A estimativa de passageiros a serem transportados levou em conside-
racao a densidade populacional atual e a analogia com os unicos trens de longa
distancia em operacéao no pais (EFC e EFVM). Assim, esta previsto que o trem de

passageiros aumentara o mercado de transportes em 13% e tera uma parcela de

3 Contrato pela CFN a Campo Consultoria e Agronegocios Ltda.
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mercado de pelo menos 25% do total, isto é, 2,3 milhdes de passageiros a partir
de 2012. As tarifas deveréo ser pelo menos 10% inferiores as passagens rodovia-

rias.

Nao foi levado em consideracéo, por exemplo, o intenso turismo religi-
0so0 em regides como Juazeiro do Norte (que esta na rota do trem), para onde se
dirigem 1,5 milhdo de pessoas por ano, nem a expectativa da construgado de
parques tematicos como o da Serra da Capivara (Pl) pelo Instituto do Homem,
que pretende atrair 3 milhdes de visitantes por ano. Isto nos leva a crer que estas

previsdes sao conservadoras.

Do ponto de vista da estrutura de custos, a receita com o trem de pas-
sageiros (nao incluida no calculo da viabilidade) devem ser suficientes para cobrir

os custos variaveis de sua operagao.

3.8. Regiao de influéncia do projeto

A Nova Transnordestina abrange trés estados (Ceara, Piaui e Pernam-
buco) e 60 municipios sendo 19 no Ceara, 18 no Piaui e 23 no Pernambuco.

A renda total da regido de influéncia hoje é de aproximadamente de R$
9,0 bilhdes e a expectativa para 2015 é de um aumento de 14,5% ao ano confor-
me projegdes para o setor, gerando uma renda adicional para as regides de R$

13,9 milhdes nos proximos dez anos.

Como consequéncia desse aumento de renda o IDH ira aumentar signi-
ficativamente nesses municipios, principalmente no Piaui onde esse indice esta

bem abaixo da média brasileira.

3.9. Impacto sobre o IDH

Conforme o crescimento da renda verificado em cinco anos, de 1996 a
2001, foi projetado para 2010 um crescimento de 1,5 vez na renda da regido com
relagdo a 2001 e um aumento do IDH de 0,63 para 0,70, que € um bom indice em

comparagdo com a media dos estados. Essa € uma estimativa conservadora
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considerando o lapso temporal. A renda € um dos principais efeitos no aumento
do IDH nessa regiao, porem n&do podemos descartar o efeito multiplicador existen-

te entre renda, expectativa de vida e saude.

Para estimar o impacto positivo que a implantacdo da Nova Transnor-
destina tera os 60 municipios de sua area de influéncia, faremos uma estimativa
de como a renda adicional gerada nédo sé pela ferrovia, mas pelo seu efeito
estruturante e a dindmica da economia regional tera sobre alguns indices de bem
estar social e do IDH. Adotou-se como premissa que a renda adicional gerada é
de R$ 13,9 bilhdes ao longo de 10 anos. No mapa de exclusdo social, logo
abaixo, podemos ver que a Nova Transnordestina cruza uma regido em que 0s

indices sdo alarmantes.

3.10. Os eixos de integracao

Atualmente a soja produzida no Sul do Maranh&o, no Nordeste do Mato
Grosso e no Piaui é exportada pela Norte Sul com Estrada de Ferro Carajas
(EFC) para o Porto do Itaqui, em Sao Luis (MA). Devido a limitagdo técnica do
porto do Itaqui, que, apesar da previsao de investimentos para aumentar a sua
capacidade de escoamento de grdos, o movimento de navios resultante da

movimentacao de 100 milhdes de toneladas de minério de ferro e 15 milhdes de
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carvdo para a producdo de aco® limita a capacidade de escoamento de graos,

sendo necessario criar uma alternativa de escoamento.

A opcao da Nova Transnordestina resgata o conceito da Transversal
Nordeste, aperfeicoando-o e abrindo assim um caminho para os grédos em
Tocantins, Mato Grosso, Maranhao, Piaui e Oeste da Bahia. Isso elevara o grau
de integracdo dessas economias, pois permite levar milho de Mato Grosso e de
Goias para os poélos avicolas no Nordeste, reduzindo a dependéncia de importa-
¢des, cria alternativa logistica para o algoddao do Centro-Oeste, importante para
aumento da competitividade do setor téxtil do Nordeste e, também, amplia o
mercado para couros e carne oriundos do Para, Maranhdo e Mato Grosso.

Considerando um trecho ja construido da Ferrovia Norte-Sul, que liga a
Estrada de Ferro Carajas ao municipio de Estreito (MA), a Nova Transnordestina
desenha um futuro eixo de integracdo com as regides sul do Maranhao, sudoeste
do Piaui, oeste da Bahia e norte de Tocantins, e Nordeste do Mato Grosso, por
onde poderao ser escoados os produtos de exportacdo dessas regides. Em sua
fase 2, a Nova Transnordestina permite integracdo com o planalto central e as

ferrovias Norte Sul, Ferronorte e as hidrovia Araguaia-Tocantins.

3.11. Caracteristicas técnicas da ferrovia

A escolha da alternativa tecnolégica a ser adotada para a Nova Trans-

nordestina foi feita baseada em:

¢Obter menor investimento para implantagao;
e Ter condi¢des de ser implementada rapidamente;
e Ter elevada produtividade e baixo custo por TKU;

eSatisfazer a demanda dos clientes;

* Existe hoje projeto para construir trés usinas siderargicas cuja produgio total seria de 15 milhdes de
toneladas de ago por ano.
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eGarantir a seguranca no transporte;
eMinimizar perdas (quebra) e avarias no processo de transporte;

e Assegurar a protegao ao Meio Ambiente.

A escolha final levou a um consumo de diesel de apenas 7,21 litros por
TKU, levando em consideragdo o trecho novo (5,6 l/tku) e trechos alargados ou
remodelados (9,06 I/tku)®. O consumo de combustiveis e lubrificantes é o principal

driver de custo variavel de uma ferrovia.

Porém, a vantagem competitiva da Nova Transnordestina nao reside
somente na sua eficiéncia energética e na pequena quebra frente ao caminhdo —
em geral, uma ferrovia gera perda maxima de 0,05% enquanto que no caminhdo
pode chegar a 0,25% — mas também na regularidade e na eficiéncia superior dos
portos de Pecém e Suape, que tém a vantagem de estar mais préximos dos
mercados consumidores de poder receber navios de maior TPB (tonelada por
porte bruto), uma tendéncia no mercado de transporte de grdos em longo curso.
Isto permitira que estes portos capturem cargas que seriam destinadas aos portos
de Itaqui (MA) e lIhéus (BA).

O tempo de viagem de um trem (ciclo) vai ser de aproximadamente 99
horas entre Eliseu Martins e Pecém, que sera uma das principais rotas da soja, a
uma velocidade média de 27 km/h. A velocidade € um fator importante, pois,
quanto maior a velocidade, menor o capital a ser empregado em material rodante,

parte relevante do investimento.

A segurancga é um dos itens mais importante da Nova Transnordestina.
Uma ferrovia segura aumenta consideravelmente sua produtividade e cria um
diferencial frente aos modais concorrentes. Para isso, serdo adotados os disposi-
tivos tecnologicos (rastreamento por satélite, redundancia na comunicagao,
cancelas eletronicas) e de preparagdo de maquinistas e técnicos de operagao
ferroviaria para assegurar niveis comparaveis ao do “benchmark” no setor®. De
forma ampla, a seguranca fara parte do credo da Nova Transnordestina, assim

como ja faz parte dos valores da CFN, como o respeito ao meio ambiente.

> O consumo leva em consideragdo os volumes previstos de grios, combustiveis, gipsita e fertilizantes.
% 0 indice da BNSF ¢ de 1,75 acidente por 200 mil horas trabalhadas em 2003.
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A topografia e o tragado’ favorecem a implantagdo de um projeto com
baixo impacto ambiental, além disso, o crescimento da producéo de gréos na area
de influéncia nao afeta areas de preservacao nem ameaca florestas, pois esta
fora da Amazénia Legal. Outros fatores que colaboram com a preservagédo do
meio ambiente sdo o aumento da producao de alcool, pois isso melhora a matriz
energética do pais e reduz a emissao de gases provenientes da queima de

combustivel fossil.

Finalmente é relevante o uso potencial de biodiesel tanto na prépria fer-
rovia (que exercera um importante papel regulador de demanda, com um potenci-
al de consumo de 150 milhdes de litros anuais) quanto em outros modais e

aplicacdes e a reducao do volume de trafego nas estradas.

3.12. Andlise das possibilidades tecnolégicas

Foram estudadas quatro op¢des de bitolas:
e Standard,;

e Standard com métrica (mista);

e larga;

e Larga com métrica (mista).

A vantagem da bitola standard (1,435m), usada na Europa e nos Esta-
dos Unidos, seria a reducao do capital a ser investido em material rodante, uma
vez que o mercado de equipamentos usados apresenta precos bastante acessi-
veis. Contudo, esta opg¢ao inviabilizaria o trafego mutuo com a Norte-Sul (larga) e
a FCA (métrica).

7 0 tragado da ferrovia a ser construida ainda ndo estd definido, pois depende de estudos de campo mais
aprofundados.
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Segmento | UF Segmento UF| km | Bitola
Eliseu Martins | PI Crato CE 578 Larga
Crato CE Missao Velha CE 36 Mista
Missdo Velha | CE Arrojado CE 87 Mista
Arrojado CE Quixada CE 288 Mista
Quixada CE Fortaleza CE 190 Mista
Fortaleza CE Pecém CE 57 Mista
Missdo Velha | CE Salgueiro PE 127 Larga
Salgueiro PE Recife PE 595 Larga

Do ponto de vista de capacidade de transporte (32t por eixo), a larga
(1,6m) e a standard sdo equivalentes, sendo que a larga tem a vantagem de
permitir maior velocidade e segurancga. O resultado final foi o0 que consta da tabela
ao lado. O total de constru¢cdo em bitola larga sera de 1300km e o de mista (larga

e métrica) de 658km.

Foram ainda estudadas, trés diferentes opcdes que misturavam a bitola
larga com a métrica em diferentes segmentos. A opgao considerada mais eficien-
te na relagdo consumo de diesel e velocidade ja esta retratada na tabela ao lado.

3.13. Vantagem competitiva do projeto

A NOVA TRANSNORDESTINA possui caracteristicas competitivas em
relagdo ao mercado, tendo sido este um fator muito importante na decisao de sua

implantagcdo. Seus aspectos competitivamente vantajosos sdo os seguintes:
¢ A utilizagado de ativos disponiveis (portos de Pecém e Suape);
¢ A utilizagédo de tecnologia de ponta no setor ferroviario;

e A privilegiada localizagao para importagdo de insumos e exportagao
de produtos, que permitira o crescimento econébmico de regides em
niveis muito acima dos esperados;

¢ O posicionamento empresarial de acordo com as atuais diretrizes do
governo federal, voltando grande parte de sua produgao para exporta-
¢ao e proporcionando melhoria do nivel sécio-econdmico da regido de

influéncia.
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3.14. Viabilidade do projeto

A Nova Transnordestina, do ponto de vista microeconédmico, € um ex-

celente empreendimento, apresentando os seguintes resultados:
e Rentavel, apresentado uma taxa interna de retorno de 35,6%;
e Valor presente liquido® (em perpetuidade) de US$ 357 milhdes;
e Esta previsto um fluxo de caixa livre da ordem de US$ 1,66 bilhao
¢ Excelente indice de eficiéncia do investimento (VPL/VPI) de 1,155;

CONCLUSAO

Este estudo evidenciou a importédncia da implantacdo da NOVA
TRANSNORDESTINA como solugao logistica impar para a maximizagdo do
complexo soja na pauta exportadora brasileira, principalmente no que se refere a
evolucdo mercadoldgica e & participacdo deste nas receitas cambiais. E positiva a
analise do potencial agricola da regidao sul do estado do Maranh&o e do estado
do Piaui, que tem capacidade de aumentar sua produgdo em cerca de 30% no

periodo de apenas dois anos.

Ficou comprovada a importancia da Ferrovia Transnordestina como ei-
xo de desenvolvimento e de integragdo regional para o pais, além de ser peca
fundamental para o desenvolvimento da intermodalidade na regido nordeste, pois
atinge dois pontos estratégicos para o escoamento da produgéo agricola brasilei-
ra, os portos de Pecém e de Itacoatiara. Nao obstante, constatou-se a necessida-
de de manutencdo da pavimentacdo em praticamente toda sua extensdo no
estado do Mato Grosso, dando especial atengdo a engenharia da rodovia. Para o

trecho ndo pavimentado da rodovia, apesar do seu estado precario os setores

8 Taxa de desconto de 12%*.
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publico e privado estdo empenhados para que a BR-163 seja, enfim, asfaltada,
conforme demonstrado nas reunides regionais preparatorias do PPA 2004/2007.

Apesar dos grandes investimentos da iniciativa privada nos
portos de Santarém e Itacoatiara na constru¢gao e melhoria dos terminais granelei-
ros, ainda ndo é possivel escoar toda a produgdo agricola do norte do Mato
Grosso somente através da utilizacdo destas duas opgdes. Contudo, a viabilida-
de destas rotas diminui os custos de transporte até o porto de Rotterdam, na
Holanda, em pelo menos US$ 12 por tonelada - e a distancia em pelo menos trés

mil quildmetros.

A exportacédo de graos de soja in natura n&o agrega valor e, além dis-
so, internaliza no Brasil os custos ambientais da produgdo da soja em termos de
poluicdo, assoreamento, uso de agua, etc. A forma atual de cultivo da soja gera
mais divisas do que empregos. Porém, além disso, existe o perigo real do colapso
deste mais novo ciclo econdmico na regido em pouco tempo, pois a monocultura
mecanizada pode inutilizar o solo daqui a algumas décadas. Portanto urge que se
discuta a importancia estratégica da soja como commodity agricola na adogao de
um modelo de exploracdo da terra e dos recursos naturais que leve em conta a
importancia do patriménio nacional, no que se refere ao meio-ambiente como
elemento-chave para o crescimento sustentavel do planeta. Pouco adianta termos
safras recordes de soja e termos um superavit significativo em nossa balanga
comercial — principalmente em fungdo do complexo soja, se o lucro do agribusi-
ness nao € bem distribuido, além obviamente do custo ambiental e econdmico de
taxas de desmatamento anuais crescentes em funcdo principalmente desta
atividade. Por outro lado, ndo sera economicamente compensador aumentar a
producdo de soja em gréos se ndo houver capacidade de vazdo de toda esta

producao.

Este estudo sugere que uma alternativa mais economicamente atraen-
te do que a exportacdo de graos in natura € agregar valor ao complexo soja,
transformando-o ndo s6 em farelo e 6leo, mas também em outros derivados,
como por exemplo o leite, 0 suco ou ainda a carne. Desta forma, o preco do
complexo soja evoluiria significativamente na balanga comercial brasileira, além

de gerar mais empregos na regido produtora agricola, bem como em outras
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regides estratégicas, com a instalagdo de fabricas para elaboragédo destes novos
produtos. Tal alternativa parte do pressuposto que a soja € um alimento reconhe-
cidamente saudavel e tem grande versatilidade para ser transformado em diver-
sos outros sub-produtos e derivados, tendo sido ainda pouquissimo explorada em
relacdo ao seu potencial. Muito embora seja o Brasil por tradicdo um pais agricola
onde os produtores preferem continuar ganhando de forma razoavelmente
equilibrada, a agregagao de valor poderia ser alavancada pelo proprio governo
federal, através de alguns incentivos fiscais para aqueles produtores agricolas
que se comprometam a transformar o complexo soja em produtos mais rentaveis

para a balanga comercial.

Por ultimo, as empresas exportadoras precisam estar atentas aos des-
dobramentos do mercado mundial. A concorréncia tende a ficar cada vez mais
acirrada, além dos altos custos do transporte internacional. Os exportadores
brasileiros precisam utilizar todas as ferramentas necessarias para se tornarem
competitivos. A necessidade premente € baixar os custos dos produtos e torna-los
competitivo no exterior. Dois fatores relevantes para o aumento do consumo
mundial sdo: i) os precos baixos e ii) a qualidade internacional. Debater estraté-
gias para ampliar o processo produtivo € de relevada importancia para aumen-
tarmos a fatia do mercado brasileiro no contexto internacional. Inteligéncia
competitiva e criatividade, aliadas a visdo macro da economia global, sao

principais estrelas da mentalidade exportadora atual.
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