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RESUMO

A soja aparece na producao agricola do Centro-Oeste na década de setenta. Entretanto, sua
expansao ocorre com maior impeto somente a partir de meados da década de oitenta. Embora sua
importancia no cenario agricola regional seja, portanto, relativamente recente, sua capacidade de
transformacdo da estrutura econdmica da regido se fez sentir com grande velocidade. Basta
mencionar, neste sentido, que o nimero de empreendimentos comerciais e industriais ligados a soja
instalados na regido foi mais que decuplicado em apenas 5 anos, passando de 3 unidades
industriais para 37 entre 1985 e 1990. O PIB e as exportagdes regionais vém crescendo muito acima
da media nacional. A presenga, ao lado da soja, de uma forte produgdo de milho e a possibilidade de
recuperagao da produgao regional de trigo indicam amplas possibilidades de desenvolvimento da
pecuaria e da agroindistria regionais, dada a sinergia existente entre a produgdo de graos e a
producéo de camnes (via produgao de ragdes para aves). O grande gargalo que podera bloquear este
curso é a precariedade da infra-estrutura regional, particularmente seu sistema de transportes.
Assim, & de se esperar que o desenvolvimento da infra-estrutura, melhorando as ligagdes da regiao
com os mercados nacional e internacional, potencializara o crescimento da agricultura e da

agroindustria do Centro-Oeste. A analise deste processo € o objeto central da presente dissertagao.
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Introdugao

INTRODUGAO

Ha um consenso entre aqueles que vém analisando a economia do Centro-Oeste no sentido
de que os custos de transporte constituem um dos principais obstaculos para a expansdo da
agroindustria na regido. De acordo com esse argumento a regiao conta com condigoes de clima,
solo e estrutura fundiaria que lhe permitem produzir matérias-primas em volume e precos capazes
de sustentar uma forte agroindistria. Como os centros de consumo relevantes estao localizados em
outras partes do pais ou no exterior, agroindistrias se expandiriam na regido, atraidas pela
proximidade da matéria-prima caso os custos de transporte do produto agroindustrializado até
aqueles centros de consumo baixassem a ponto de tornar a produgéo no Centro-Oeste competitiva
com outras alternativas de localizag@o (notadamente Sul e Sudeste do pais, onde se localiza o
grosso do parque agro-industrial brasileiro).

Baseando-nos nesta discussao, procuramos construir a hipétese de que a melhoria da infra-
estrutura de transporte levaria a reduga@o dos custos e potencializaria as possibilidades de expansao
tanto da agroindastria como da agricultura.

Em conseqiiéncia, o objetivo do trabalho foi justamente discutir a possibilidade do efetivo
alcance dos impactos dos projetos de desenvolvimento da infra-estrutura, em curso e planejado (que
chamaremos de nova infra-estrutura) sobre a expansado das atividades agricolas e agro-industriais
da regiao. Nesta discuss@o, o que se pretendeu foi analisar o alcance destes impactos em dois
sentidos. Primeiro, avaliar se a redugao dos custos de transporte a ser obtida em decorréncia dos
projetos de melhoria da infra-estrutura sera suficiente para deslocar o balango dos fatores
locacionais em favor da instalagdo de certas agroindistrias no Centro-Oeste. Nesta avaliagdo, o
foco das atengGes foi a expansdo do abate de aves. Segundo, verificar se os projetos de melhoria
da infra-estrutura (e a esperada redugédo dos custos de transporte) beneficiardo a regido como um
todo ou tenderéo a afetar somente partes do territorio da regiéo.

O ceme da questdo estéd centrado no fato de a discussd@o comegar com a produgao
agropecuaria e depois convergir especificamente para o efetivo de aves excluindo o efetivo bovino e

o efetivo suino. Isso ocorre porque a atividade avicola € mais organizada; ha mais informagGes
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sobre esta atividade que a bovina e suina e seu sistema de produgao (tecnologia etc.) € mais
uniforme que os demais (bovinos e suinos).

Para que a melhoria da infra-esfrutura se tome atrativa trazendo para o Centro-Oeste
unidades industriais que poderiam instalar-se ou expandir-se em outras partes do pais (Sul e
Sudeste), & necessario que a redugao dos custos de produgdo (relativamente a localizagéo
alternativa) derivada do acesso a matéria prima mais barata do Centro-Oeste supere o aumento dos
custos de transporte (relativamente a localizagdo alternativa) para a colocag@o do produto
agroindustrializado nos centros de consumo nacionais ou nos portos de embarque. Determinando-se
0 peso das matérias-primas (milho, notadamente) nos custos de produgao e usando os diferenciais
de precos das matérias-primas normalmente existentes entre o Centro-Oeste e o Sul e o Sudeste,
foram construidos os indicadores de diferenga dos custos de produgdo. Considerando-se as
diferentes localizagOes das plantas agro-industriais no Centro-Oeste, no Sul e Sudeste e usando os
fretes como “proxy” para os custos de transportes, foram estabelecidos diferenciais de custos de
transporte supondo, altemativamente, o uso da “velha” infra-estrutura (transporte rodoviario) e o uso
da nova infra-estrutura, representada pela hidrovia Tieté — Parana.

Contudo, é necessario ressaltar que o frete € o principal elemento do custo de transporte,
motivo por que foi utilizado como proxy para o custo do transporte. No entanto, ha outros elementos
que fazem parte do custo do transporte, como o tempo e o custo do dinheiro (juros), que foram
abstraidos desta analise.

Para verificar as porgdes do Centro-Oeste atingidas pela infra-estrutura de transporte foram
feitos os cartogramas identificadores da agropecuéria e das agroindustrias quanto a nova infra-
estrutura no espaco territorial desta regido.

O trabalho esta dividido em trés capitulos. O primeiro discute a distribuig@o espacial da
agropecuaria e da agroindustria na regiao Centro-Oeste buscando localizar, seja em nivel estadual
como regional, as areas produtoras de graos, os efetivos de aves, bovinos e suinos e as
agroindustrias do Complexo Graos — Carnes (aves, bovinos, suinos e soja). O segundo capitulo
mostra a localizac&o dos investimentos, em curso e planejados, na infra-estrutura de transporte que
servira a regiao Centro-Oeste. Procuramos apresentar seu estado fisico e operacional e discutir,
usando a sobreposi¢do de mapas, seu alcance em termos das areas a serem atingidas no Centro-
Oeste. O dltimo capitulo estabelece as comparagdes entre custos de produgdo e custos de
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transporte para responder em que medida a nova infra-estrutura de transporte podera deslocar os

balancos de fatores locacionais em favor do Centro-Oeste.
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Capitulo 1 - Distribuicao Espacial da Agropecuaria e Agroindstria na Regido Centro-Oeste

CAPIiTULO 1

DISTRIBUIQA'O ESPACIAL DA _AGROPECUARIA EDA
AGROINDUSTRIA NA REGIAO CENTRO-OESTE

Esta parte do trabalho objetiva fazer uma descricdo e mapeamento da agropecuéria e da
agroindustria dos Estados de Goias, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul mostrando que o espago
agropecuario do Centro-Oeste néo pode ser interpretado como um todo homogéneo, mas como uma
regido que centraliza em poucos municipios parcela significativa da area colhida de graos e de
produgao pecuaria. Ao se fazer essa analise buscar-se-a pontuar os municipios em que se localiza
essa concentragdo, levando-se em conta somente as variaveis especificadas no trabalho. Nosso
objetivo é somente a descricdo da aparéncia dos fendmenos concretos, sem a preocupagao de
determinar as causas primeiras da sua constituicdo, embora saibamos da importancia de sua
esséncia.

Na impossibilidade de trabalhar com todas as variaveis constituintes da agropecuaria do
Centro-Oeste, optamos por aquelas mais relevantes, as que contribuem com maior peso para a
dinamica agropecuaria da regido. Como variaveis analiticas sera utilizadas as areas colhidas
(hectares) de arroz, miho e soja e os efetivos (cabecas) aves, bovinos e suinos como
representantes das categorias graos e cames, respectivamente.

Como fonte de dados secundarios, as informagdes do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica - IBGE através da Produgdo Agricola Municipal, Pesquisa Pecuéaria Municipal e Censo
Agropecuario de 1995-1996 serdo de grande importancia. Esses dados estdo tabelados em
diferentes niveis de agregagc@o como Regido Geografica, Unidade da Federag@o, Mesorregido
Geogréfica, chegando a menor parte constituinte do todo, que € o Municipio.

Buscando uma visdo espacial da localizagdo desses municipios, utilizamos cartogramas

para destacar as areas colhidas de arroz, milho e soja e os efetivos de aves, bovinos e suinos’.

1 Podem ocorrer problemas de compatibilidade na leitura das tabelas e dos mapas devido ao fato de os dados das
tabelas estarem expressos de acordo com as informagbes sobre a producdo municipal de 1994 a 1996, enquanto, nos
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Quantitativamente, o Estado de Goias apresenta 5 Mesorregides e 232 Municipios; o Estado de
Mato Grosso, 5 Mesorregides e 117 Municipios e o Mato Grosso do Sul, 4 Mesorregides e 77
Municipios.

Um aspecto metodolégico que deve ser explicitado refere-se a construgao das informagoes
quantitativas. Ndo foram utilizados os dados anuais fornecidos pelo IBGE referentes aos anos de
1996, 1995 e 1994, mas sim uma média aritmética simples deles para todos os niveis de agregagéo.
Logo, todos os valores expressos aqui se referem a média trienal, podendo, em certos casos, ndo
corresponder a realidade concreta quando se trabalha especificamente com um dos anos. E
necessario fazer também uma ressalva metodologica no que tange aos efetivos de aves. Como a
base de dados para essa categoria séo as informagdes fornecidas pela Pesquisa Pecuaria Municipal
que agrupa sob a mesma rubrica Galos, Frangas, Frangos e Pintos e ndo ha nenhuma forma de
diferencia-los quantitativamente, a nossa opgao foi chama-los aqui de aves.

Por fim, o mapeamento das agroindustrias processadoras de soja, suinos € aves para
mostrar a distribuigdo espacial das agroindustrias no Centro-Oeste e, em especial, nos Estados de
Goias, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul para estabelecer, mais adiante, o contraste com a

localizagéo da infra-estrutura.

1) DISTRIBUICAO ESPACIAL DA AREA COLHIDA DO ARROZ

Como pode ser observado no grafico 1, o Estado do Rio Grande do Sul tem a maior area
colhida em hectares de arroz do pais, com uma participa¢ao de 23,5%. Em segundo lugar esta o
Estado do Maranhao, com 16,2%, seguido pelo Estado de Mato Grosso, com uma area de 11,0%;
Goias, na quinta posigao, com 6,0% perdendo somente para o Estado de Minas Gerais e, por altimo,
surge na décima terceira posi¢do o Estado de Mato Grosso do Sul, com 2,3% do total nacional.

Do total geral, a regido Centro-Oeste retém a terceira posicao em relagao as demais regioes
com uma participagdo de 19,4% perdendo para a regido Sul, com 29,4% e para o Nordeste, com
25,7%. Na quarta posicdo aparece o Norte, com 13,9% e, finalmente, o Sudeste, com 11,6% de toda

a area colhida de arroz do pais. Considerando o Centro-Oeste, o Mato Grosso aparece como

cartogramas a base digitalizada utilizada € de 1991. Portanto, ndo capta os municipios que foram emancipados no
intervalo de 1991 a 1996.



Capitulo 1 - Distribuigdo Espacial da Agropecuaria e Agroindistria na Regido Centro-Oeste

principal produtor da regido, com 56,85% do total regional, acompanhado pelo Estado de Goias, com
31,30% e Mato Grosso do Sul, com 11,83%.

15,0%

10,0%

5.0%

::; FPEEFE PEIT PIIS g & P '
I GIEG GGG
*

Estades

|

Grafico 1 - Distribuiggo da area colhida de arroz por Estado
(% do Total da Média Nacional Trienal)

1.1.1) O ARROZ NO ESTADO DE GOIAS

Quando se analisa a area colhida de arroz em nivel das Mesorregides Geograficas de Goias
percebe-se que 45,1% da sua area encontram-se no Sul, estando os demais valores espalhados
seja pelo centro, com 21,1%, como no Leste, com 12,2%, no Norte, com 11,6% e no Noroeste, com
9,9%. Nota-se que a localizag@o das principais areas colhidas de arroz no Estado estéo situadas na
porg&o centro - sul onde se concentram, geralmente, os principais municipios produtores de arroz do
Estado.



Capitulo 1 - Distribuicao Espacial da Agropecuaria e Agroindistria na Regiéo Centro-Oeste

TABELA 1
15 principais municipios produtores de Goias em area colhida de arroz

Classificagado  Municipio Média Trienal Percentagem % Acumulada

(hectares)
1 Rio Verde 9.963 4,10 410
2 Jatai 8.545 3,52 7,62
3 Chapadao do Céu 8.299 3,42 11,04
4 Perolandia 5.909 243 13,48
5 Mineiros 4.925 2,03 15,50
6 Porangatu 4133 1,70 17,21
7 Montividiu 4.000 1,65 18,85
8 Flores de Goias 3.817 1,57 20,43
8 Pirenopolis 3.750 1,54 21,97
10 Caiaponia 3.676 1,61 23,49
1" Serranopolis 3.620 1,49 24,98
12 Parauna 3.464 1,43 26,40
13 Niquelandia 3.230 1,33 27,73
14 Palmeiras de Goias 3.033 1,25 28,98
15 Goiatuba 3.030 1,25 30,23

Fonte: IBGE - Produgao Agricola Municipal

Como pode ser observado no cartograma 8 (em anexo), a area destacada representa a
distribuicdo espacial dos 15 municipios que detém juntos 30,23% do total da area colhida do Estado.
Constata-se que ha a formacao de uma mancha densa a sudeste do espago agricola de Goiés, que
concentra 18,23% da area colhida desse cereal, apesar de existirem também outras manchas, ainda
que com menor densidade, com 2,88%, 1,70% e 1,57%, respectivamente, espalhadas na faixa
centro - norte do Estado.

1.1.2) O ARROZ NO ESTADO DE MATO GROSSO

Ao contrario do que se observou no Estado de Goias, a grande parcela da area colhida de
arroz no Estado de Mato Grosso concentra-se na Mesorregido Geografica do Norte. Sua
participacao € de 60% no total geral tendo como subsequientes o Nordeste, com 21,9%, o Sudeste,
com 10,5%, o Sudoeste, com 4,3% e, por fim, o Centro-Sul com 3,3%. A par dessas informagoes,
conclui-se que o Norte e o Nordeste de Mato Grosso, juntos, concentram 81,8% da area colhida de

arroz e parcela significativa dos principais municipios produtores do Estado.



Capitulo 1 - Distribuicéo Espacial da Agropecuéria e Agroindustria na Regido Centro-Oeste

TABELA 2
Os 15 principais municipios produtores de Mato Grosso em érea colhida de arroz
Classificacdo  Municipio Média Trienal Percentagem % Acumulada
(hectares)
1 Campo Novo do Parecis 40.716 9,23 9,23
2 Sorriso 40.667 9,22 18,46
3 Paranatinga 31.275 7,09 25,55
4 Agua Boa 29.876 6,78 32,33
5 Lucas do Rio Verde 21.350 484 3717
6 Novo Sao Joaquim 16.554 3,75 40,92
7 Diamantino 14.700 3,33 44,26
8 Nova Mutum 13.000 2,95 47,21
9 Alta Floresta 12.167 2,76 4997
10 Canarana 10.511 2,38 52,35
1 Planalto da Serra 9.475 2,15 54 50
12 Primavera do Leste 7.604 1,72 56,22
13 Sinop 7.500 1,70 57,93
14 Itiquira 7137 1,62 59,54
15 Comodoro 6.967 1,58 61,12

Fonte: IBGE - Produgao Agricola Municipal

De acordo com a distribuicao espacial do cartograma 9 (em anexo), os 15 municipios
principais concentram, juntos, 61,12% de toda a area colhida de arroz no Estado. Por conseguinte,
observa-se que ha a formagao de uma mancha continua e maciga e outras duas em menor grau no
espago agricola de Mato Grosso. A primeira, a principal, esta espalhada na porgéo central do Estado
e concentra 54,6% da area colhida do cereal, enquanto as demais apresentam uma intensidade
menor, com 2,76% a do norte e 1,62% a do sul.

1.1.3) O ARROZ NO ESTADO DE MATO GROSSO DO SUL

No que tange & area colhida de arroz no Estado de Mato Grosso do Sul, sua principal
Mesorregido Geogréafica € a Sudoeste, com 48,8% do total geral, sendo acompanhada pela Leste,
com 23,5%, pela Centro-Norte, com 20,2% e pela Pantanal, com 7,5%. Assim, as duas principais
Mesorregides aglutinam sozinhas 72,3% de toda a area colhida, encampando, portanto, parcela
significativa dos principais municipios do Estado.
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TABELA 3
Os 15 principais municipios produtores de Mato Grosso do Sul em area colhida de arroz
Classificagdo  Municipio Média Trienal Percentagem % Acumulada
(hectares)
1 Costa Rica 11.307 12,32 12,32
2 Rio Brilhante 10.767 1.5 24,05
3 Dourados 6.740 7,34 31,39
4 Miranda 5717 6,23 37,62
5 Sidrolandia 5452 5,94 43,55
6 Ponta Pora 4.647 5,06 48,62
7 Alcinopolis 4.000 4,36 52,97
8 Maracaju 3.200 349 56,46
9 ltapora 3.017 3,29 59,75
10 Sonora 2.000 2,18 61,92
11 Nova Alvorada do Sul 1.823 1,99 63,91
12 Chapadao do Sul 1.683 1,83 65,74
13 Bodoquena 1.600 174 67,49
14 Coxim 1.592 1,73 69,22
15 Pedro Gomes 1.473 1,60 70,83

Fonte: IBGE - Produgéo Agricola Municipal

Ao se analisar o cartograma 10 (em anexo), constata-se que a area destacada representa a
localizagao dos 15 municipios que concentram, juntos, 70,83% de toda a area colhida de arroz no
Estado. Uma constatagdo que salta aos olhos é a cristalizagdo de uma mancha densa ao sul, com
36,85% e outra de menor intensidade ao norte, com 19,67%. Uma terceira é formada mais a oeste
do Estado, mas com baixa concentragdo, ou seja, participa com 7,97% de toda a area colhida de
arroz do Estado.

1.1.4) UMA VISAO DO CONJUNTO: O ARROZ NO CENTRO-OESTE

O cartograma 1 apresenta os trés Estados da regido e a localizagéo espacial dos principais
municipios produtores de arroz de cada Estado. Em conjunto, estes municipios respondem por
52,59% da area colhida do Centro-Oeste2. E de se destacar a mancha formada pela conjungéo das
manchas observadas no sudoeste de Goias, norte de Mato Grosso do Sul e a porgao sul de Mato
Grosso. Nesta mancha se localizam 8,95% da area colhida de arroz do Centro-Oeste.

2 A classificagdo dos quinze principais municipios produtores foi feita com relagéo a area colhida do Estado a que
pertencem. Com relagd@o ao Centro-Oeste, a area colhida do municipio (no conjunto de municipios) esta relacionada com
a area colhida da regiao.
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Capitulo 1 - Distribuicdo Espacial da Agropecuaria e Agroindustria na Regido Centro-Oeste

1.2) DISTRIBUIGAQ ESPACIAL DA AREA COLHIDA DE MILHO

Como mostra o grafico 2, constata-se que a maior area colhida desse grao localiza-se no
Estado do Parana, com 19,3% seguido pelo Rio Grande do Sul, com 12,5% e Minas Gerais, com
10,8%. No entanto, dos Estados do Centro-Oeste (excluido o Distrito Federal), Goias aparece na
sexta colocacao, com 6,7%, Mato Grosso na décima posi¢ao, com 3,6% e, finalmente, na décima
primeira posi¢cao, Mato Grosso do Sul, com 3,3%.

Em termos de Regido Geografica, o Centro-Oeste mesmo tendo uma participacao de 13,8%
nao apresenta uma posig¢ao relevante no cenario nacional. Deste modo, a Regido Centro-Oeste
classifica-se na quarta posigdo em termos de area colhida de milho no pais, perdendo para o Sul
(em primeiro lugar) com 39,1%, Nordeste com 21,9% e para o Sudeste com 20,9%. Dentro do
espaco agricola do Centro-Oeste, o principal Estado produtor € Goias com 49,46%, sendo Mato
Grosso o segundo colocado com 26,32% e, por fim, Mato Grosso do Sul com 24,20%.

14, 0%,

10,0% - §

Grafico 2 - Distribui¢éo da area colhida de milho por Estado

(% do Total da Média Nacional Trienal)
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Capitulo 1 - Distribuigdo Espacial da Agropecuaria e Agroindustria na Regido Centro-Oeste

1.2.1) O MILHO NO ESTADO DE GOIAS

Um aspecto que chama atencdo no Estado de Goias refere-se & concentragéo da éarea
colhida do milho nas mesmas Mesorregides Geograficas encontradas para o arroz. O Sul aparece
em primeiro lugar com uma participacéo de 66,9%, tendo o Centro a segunda posi¢éo, com 17,0%, o
Leste, com 10,5%, o Norte e o Nordeste, respectivamente, com 3,5% e 2,0%. As duas primeiras
Mesorregides juntas concentram 84,0% de toda a area colhida de milho. Ai se localizam os
principais municipios produtores de milho do Estado.

TABELA 4
Os 15 principais municipios produtores de Goias em area colhida de milho

Classificagdo  Municipio Média Trienal  Percentagem % Acumulada
(hectares)
1 Rio Verde 68.250 7,69 7,69
2 Jatai 56.174 6,33 14,02
3 Chapadéo do Céu 37.844 4,26 18,29
4 Montividiu 35.597 4,01 22,30
5 Cristalina 24 667 2,78 25,08
6 Parailna 22975 2,59 27,67
7 Goiatuba 21.533 2,43 30,09
8 Luziania 20.567 2,32 32.41
9 Bom Jesus de Goias 20.230 2,28 34,69
10 Acrelina 19.000 2,14 36,83
1" Mineiros 18.341 2,07 38,90
12 Morrinhos 16.933 1,91 40,81
13 Santa Helena de Goias 16.099 1,81 42,62
14 ltumbiara 15.362 1,73 44 35
15 Palmeiras de Goias 15.012 1,69 46,04

Fonte: IBGE - Produgao Agricola Municipal

De acordo com o cartograma 11 (em anexo) a area colhida de milho no Estado de Goias
apresenta tendéncia de concentragdo semelhante & observada no caso do arroz. A diferenca
existente entre as duas culturas esta no grau de concentragao e localizagcao das areas. Para o milho,
os 15 municipios principais detém juntos 46,04% de toda a area do Estado, estando concentrados,
em especial, na mancha formada no eixo centro - sudoeste do Estado com 36,68%, enquanto a
mancha localizada a leste detém 5,1%.
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Capitulo 1 - Distribuicao Espacial da Agropecuaria e Agroindustria na Regido Centro-Oeste

1.2.2) O MILHO NO ESTADO DE MATO GROSSO

No Estado de Mato Grosso a distribuicao da area colhida do milho estad espalhada no
espaco, de forma que 46,0% estéo localizados ao Norte, 33,0% ao Sudeste, 9,0% a Sudoeste, 7,9%
ao Nordeste e por fim, 4,2% no Centro-Sul. As duas principais Mesorregides detém juntas 79,0% da
area do Estado, concentrando, portanto, a maioria dos principais municipios produtores do Estado.

TABELA 5
Os 15 principais municipios produtores de Mato Grosso em area colhida de milho

Classificacdo  Municipio Média Trienal Percentagem % Acumulado
(hectares)
1 Sorriso 38.340 8,12 8,12
2 Campo Verde 36.784 7,79 15,91
3 Lucas do Rio Verde 31.300 6,63 22,54
4 Campo Novo do Parecis 26.635 5,64 28,18
5 Primavera do Leste 24.052 5,09 33,27
6 Nova Mutum 17.033 3,61 36,88
7 Alto Taquari 16.802 3,56 40,43
8 Itiquira 16.791 3,56 43,99
9 Diamantino 13.902 2,94 46,93
10 Rondonopolis 12.957 2,74 49,68
1 Terra Nova do Norte 9.928 2,10 51,78
12 Novo Séo Joaquim 9.084 1,92 53,70
13 Pedra Preta 9.071 1,92 55,62
14 Dom Aquino 9.027 1,91 57,54
15 Guaranta do Norte 8.333 1,76 59,30

Fonte: IBGE - Produgdo Agricola Municipal

O cartograma 12 (em anexo) apresenta a distribuigao espacial da area colhida de milho no
Estado de Mato Grosso, mostrando que 59,30% de toda area concentram-se em 15 municipios.
Convem destacar que o milho ndo apresenta a mesma tendéncia de concentragéo locacional do
arroz. Mesmo que haja sobreposicdo de certos municipios entre as areas colhidas das duas
culturas, para o milho, em particular, o espago que aduz a maior concentragdo € a mancha
localizada ao sul, com 28,49%, seguido, bem proximo, pela mancha formada no centro, com 26,94

% e em menor intensidade pela mancha ao norte, com 3,86%.
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Capitulo 1 - Distribuicao Espacial da Agropecuaria e Agroindustria na Regiéo Centro-Oeste

1.2.3) O MILHO NO ESTADO DE MATO GROSSO DO SUL

Ao se observar a configuragao espacial da area colhida do milho no Estado de Mato Grosso
do Sul, percebe-se que a tendéncia de concentragdo € semelhante a do amoz. A principal
Mesorregido € o Sudoeste, com 64,6% da area, tendo o Leste a posigao seguinte, com 18,2%, o
Centro-Norte com 15,4% e, por dltimo, o Pantanal, com 1,7%. Deste modo, as duas primeiras
Mesorregides, juntas, concentram 82,8% de toda a area e conservam em seu poder parcela
significativa dos principais municipios produtores do Estado de Mato Grosso do Sul.

TABELA 6
Os 15 principais municipios produtores de Mato Grosso do Sul em area colhida de milho

Classificagao  Municipio Média Trienal Percentagem % Acumulado
(hectares)
1 Dourados 59.567 13,72 13,72
2 Maracaju 40.167 9,25 22,97
3 Chapadao do Sul 34.000 7,83 30,80
4 Séo Gabriel do Oeste 32.277 7,43 38,23
5 Ponta Pora 27.733 6,39 4462
6 Costa Rica 25.167 5,80 50,41
3 Rio Brilhante 24.767 5,70 56,12
8 [tapora 20.967 4,83 60,94
9 Caarapo 19.190 4,42 65,36
10 Sidrolandia 17.633 4,06 69,42
1" Aral Moreira 11.667 2,69 72,11
12 Bonito 6.953 1,60 73,71
13 Nova Alvorada do Sul 6.533 1,50 75,22
14 Douradina 6.000 1,38 76,60
15 Laguna Carapa 4.833 1,11 77,71

Fonte: IBGE - Produgéo Agricola Municipal

O cartograma 13 (em anexo) mostra a distribuigéo dos 15 municipios que concentram juntos
77,71% de toda a area colhida de milho do Estado de Mato Grosso do Sul. Como se pode observar
no cartograma, ha a constituicao de 4 manchas espalhadas pelo espago agricola desse cereal. A
primeira € a mais densa, pois concentra 52,43% e esta localizada ao sul do Estado. As demais
apresentam um grau de concentracdo menor, sendo que aquela situada ao norte aglutina 13,63%,
ao passo que a localizada proxima dessa detém 7,43% e, finalmente, a dltima, que esta situada
perto da mancha mais densa, apresenta 1,60% de toda a area colhida do Estado.
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Capitulo 1 - Distribuicdo Espacial da Agropecuaria e Agroindustria na Regiao Centro-Oeste

1.2.4) UMA VISAO DO CONJUNTO: O MILHO NO CENTRO-OESTE

O cartograma 2 apresenta os trés Estados da regido, localizando os principais municipios
produtores de milho de cada Estado. Em conjunto, estes municipios respondem por 57,18% da area
colhida do Centro-Oeste. Aqui € também interessante destacar a mancha, ainda que descontinua,
formada pela conjung@o das manchas observadas no eixo centro - sudoeste de Goias, ao norte de
Mato Grosso do Sul e sul de Mato Grosso. Nesta conjungao se localizam 28,94% da area colhida de
milho do Centro-Oeste.

1.3) DISTRIBUIGAO DA AREA COLHIDA DA SOJA

Quando se observa o grafico 3 vé-se que o Rio Grande do Sul € o principal Estado em area
colhida de soja no pais, com 25,9%, tendo nas posi¢des seguintes o Estado do Parana com 20,1%,
Mato Grosso com 18,8%, Goias com 9,3%, Mato Grosso do Sul com 8,9%, Minas Gerais com 5,0%,
Sé&o Paulo com 4,8% e Bahia com 4,0%. Esses Estados concentram a totalidade da area colhida de
soja no pais, sendo que a parcela dos demais Estados n&o apresenta significancia alguma.

Em termos de Regiao Geografica, o Sul apresenta a maior area colhida de soja no pais, com
47,81% da area nacional. Na posigao seguinte surgem o Centro-Oeste (excluindo-se o DF como
integrante), com 37,0%; o Sudeste, com 9,88%; o Nordeste, com 4,72%; o Distrito Federal®, com
0,38% e, por ultimo, o Norte, com 0,20%. Deste modo, as duas primeiras Regides Geograficas,
juntas, detém 84,81% de toda a area colhida de soja no pais. Considerando a distribuicao por
estados dentro do Centro-Oeste, a classificagéo € a seguinte: Mato Grosso com 50,85%, Goias com
25,11% e, Mato Grosso do Sul com 24,02%.

3 Mesmo ndo sendo uma Regido Geografica, sua classificagdo deve ser considerada, uma vez que apresenta uma area
colhida de soja relevante vis-a-vis seu espago ocupado com atividades agricolas.
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Legenda:

I Milho

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE. A
Producgéo Agricola Municipal, IBGE. N




Capitulo 1 - Distribuicdo Espacial da Agropecuaria e Agroindustria na Regido Centro-Oeste

Grafico 3 - Distribuigao da area colhida da soja por Estado
(% do Total da Média Nacional Trienal)

1.3.1) A SOJA NO ESTADO DE GOIAS

Olhando Goias em nivel de Mesorregiao Geografica, novamente o Sul surge como principal
regido produtora de soja do Estado de Goias. Sua area colhida corresponde a 84,4% do total do
Estado, tendo o Leste a segunda posicdo, com 11,8%, e nas posigdes seguintes, o Norte, com
2,3%; o Centro, com 1,2% e o Noroeste, com 0,2%. Portanto, as Mesorregides Sul e Leste detém
96,2% da area colhida de soja de todo Goias e parcela significativa dos principais municipios
produtores do Estado.
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Tabela 7

Os 15 principais municipios produtores de Goias em érea colhida de soja

Classificagao  Municipio Média Trienal Percentagem % Acumulada
(hectares)

1 Rio Verde 114.000 10,99 10,99
2 Jatai 99.256 9,57 20,56
3 Mineiros 71.780 6,92 27 47
4 Chapadao do Céu 63.516 6,12 33,60
5 Montividiu 51.333 495 38,55
6 Cristalina 48.333 4,66 43,20
7 Goiatuba 37.707 3,63 46,84
8 Cataldo 34.000 3,28 50,12
9 Perolandia 33.384 3,22 53,33
10 Bom Jesus de Goias 32.990 3,18 56,51
1 Campo Alegre de Goias 28.000 2,70 59,21
12 Ipameri 26.317 2,54 61,75
13 Luziania 24.067 2.32 64,07
14 Paratina 22.401 2,16 66,23
15 Vicentinopolis 18.716 1,80 68,03

Fonte: IBGE - Produg&o Agricola Municipal

O cartograma 14 (em anexo) destaca as areas que representam os 15 municipios que
detém juntos 68,03% da area colhida de soja no Estado. Observa-se que os municipios, maiores
produtores, compdem duas manchas bastante claras: uma densa mancha ao sul do Estado, que
concentra 43,21% da area colhida dessa oleaginosa e uma outra na porgao leste — sudeste, que
detém 15,5% da area colhida do Estado.

1.3.2) A SOJA NO ESTADO DE MATO GROSSO

No Estado de Mato Grosso, a principal area colhida de soja localiza-se na Mesorregido
Norte com 54,1% do total do estado. Em seguida, aparece o Sudeste com 35,1%, o Nordeste com
8,3%, o Sudoeste com 1,4% e, por fim, o Centro-Sul com 1,1%. Norte e Sudeste concentram 89,2%
de toda a area de soja e, geralmente, os principais municipios produtores do Estado de Mato

Grosso.
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TABELA 8
Os 15 principais municipios produtores de Mato Grosso em éarea colhida de soja
Classificagao  Municipio Média Trienal  Percentagem % Acumulada
(hectares)
1 Campo Novo do Parecis 351.485 16,73 16,73
Z Sorriso 206.000 9,81 26,54
3 Diamantino 161.750 7,70 34,24
4 Primavera do Leste 158.657 7,55 41,79
5 Nova Mutum 137.708 6,56 48,35
6 Itiquira 118.785 5,65 54,00
7 Lucas do Rio Verde 118.305 5,63 59,63
8 Novo Sao Joaquim 109.477 5,21 64,85
9 Campo Verde 100.000 4,76 69,61
10 Comodoro 62.000 2,95 72,56
11 Alto Taquari 59.009 2,81 75,37
12 Rondonopolis 49.291 2,35 77,71
13 Pedra Preta 48.430 2,31 80,02
14 Alto Garcas 41.123 1,96 81,98
15 Guiratinga 33.122 1,58 83,55

Fonte: IBGE - Produgao Agricola Municipal

O cartograma 15 (em anexo) mostra a localizagéo espacial dos 15 municipios que aglutinam
juntos 83,55% da area colhida. Na parte central do Estado ha a cristalizagdo de um nucleo que
concentra 49,38% da area colhida, ao passo que as duas outras manchas formadas apresentam um
menor grau de intensidade. A mancha que esta localizada na posicéo intermediaria entre a mais e a
menos densa concentra 17,52% da area colhida dessa oleaginosa, enquanto a mancha de menor
intensidade esta localizada ao sul do Estado e detém 6,67%.

1.3.3) A SOJA NO ESTADO DE MATO GROSSO DO SUL

A Mesorregido que apresenta a maior area colhida de soja no Estado de Mato Grosso do Sul
€ o Sudoeste, com 51,8% do total do estado. Nas posigdes seguintes aparecem o Centro Norte com
25,2%, o Leste, com 22,7% e, em derradeiro, o Pantanal Sul com 0,4%. As duas primeiras

Mesorregides detém, juntas, 77,0% de toda a area colhida de soja do Estado.
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TABELA 9
Os 15 principais municipios produtores de Mato Grosso do Sul em area colhida de soja
Classificagao  Municipio Média Trienal Percentagem % Acumulada
(hectares)
1 S30 Gabriel do Oeste 116,373 11,73 11,73
2 Dourados 106.933 10,78 22,50
3 Ponta Pora 96.367 9,71 32,21
4 Chapadéo do Sul 85.333 8,60 40,81
5 Maracaju 78.737 7,73 48,55
6 Costa Rica 65,333 6,58 55,13
i Rio Brilhante 45.010 4,54 59,67
8 Agua Clara 41.667 4,20 63,86
9 Aral Moreira 41,388 417 68,03
10 Sonora 41.000 413 72,17
11 Sidrolandia 38.333 3,86 76,03
12 [tapora 31,663 3,19 79,22
13 Caarapo 23.000 2,32 81,64
14 Laguna Carapa 22.000 2,22 83,75
15 Ribas do Rio Pardo 15.208 1,53 85,29

Fonte: IBGE - Produg@o Agricola Municipal

Como pode ser visto no cartograma 16 (em anexo), a distribuigdo espacial dos 15
municipios que concentram 85,29% de toda a area colhida de Mato Grosso do Sul forma uma
extensa mancha quase continua, que cruza o estado de norte a sul, na qual se concentram 78,96%
de toda area colhida de soja. Em menor intensidade, existe uma pequena mancha mais ao norte da

mancha principal, que detém 4,13% da area colhida do estado.

1.3.4) UMA VISAO DO CONJUNTO: A SOJA NO CENTRO-OESTE

O cartograma 3 apresenta os (rés estados da regido e a localizagdo dos principais
municipios produtores de soja por estado. No conjunto, esses municipios respondem por 80,05% da
area colhida do Centro-Oeste. E interessante destacar a mancha continua formada na conjungéo
das manchas localizadas ao sul dos Estados de Goias e Mato Grosso e na faixa norte a sul do

Estado de Mato Grosso do Sul, que abriga 38,29% da area colhida de soja no Centro-Oeste.
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Soja - Principais Produtores de cada Estado

Legenda:
Bl Soja

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE. A
Produgao Agricola Municipal, IBGE. N




Capitulo 1 - Distribuicao Espacial da Agropecuaria e Agroindistria na Regido Centro-Oeste

1.4) DISTRIBUIGAO ESPACIAL DO EFETIVO DE AVES

Como pode ser observado no grafico 4, O Estado do Rio Grande do Sul apresenta o
principal efetivo de aves no pais. Sua participagéo no total do Brasil € de 17,5%, seguido pelo
Estado de Sao Paulo, com 15,7%, Parana, com 15,4%, Santa Catarina, com 14,1%, Minas Gerais,
com 9,5%, Bahia, com 3,7%, Rio de Janeiro, com 3,2%, Pernambuco, com 2,8%, Ceara, com 2,4%,
Para, com 2,1%, Maranhao, com 1,8%, Goias, com 1,7%, Mato Grosso, com 1,7% e, finalmente,
Mato Grosso do Sul, com 1,5%. Logo, esses Estados, juntos, concentram 93,1% de todo o efetivo de
aves no pais.

Quando se observa a localizag@o das aves por Regido Geografica, conclui-se que o Sul
apresenta o maior efetivo, com 47,0%; o Sudeste, em segundo lugar, com 29,5%; o Nordeste, com
13,8%; o Centro-Oeste (excluso DF), com 4,9%; o Norte, com 4,2% e, por fim, o Distrito Federal,
com 0,6%, o que demonstra que ha uma forte concentragao de produgao de aves nas regides Sul e
Sudeste, haja vista que ambas aglutinam 76,5% de todo o efetivo brasileiro. Considerando
especificamente o Centro-Oeste, Goias tem 35,29% do efetivo de aves da regido, seguido pelo Mato
Grosso, com 34,55% e, por fim, Mato Grosso do Sul, com 30,14%.
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Grafico 4 - Distribuigao do efetivo de aves por Estado
(% do Total da Média Nacional Trienal)
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Capitulo 1 - Distribuic@o Espacial da Agropecuaria e Agroindustria na Regido Centro-Oeste

1.4.1) AVES NO ESTADO DE GOIAS

Ao se examinar a localizagao do efetivo de aves no Estado de Goias, nota-se que a

Mesorregido Centro apresenta a maior concentragdo com 35,0%. Na seqiiéncia surgem o Sul, com

31,6%; o Leste, com 20,8%; o Noroeste, com 7,1% e, finalmente, o Norte, com 5,5%. Portanto, para

as duas Mesorregides principais ha uma concentragdo de 66,6% dos efetivos de aves e onde,

provavelmente, encontrar-se-a os principais municipios produtores do Estado.

TABELA 10

Os 15 principais municipios de Goias em efetivos de aves

Classificagdo Municipio Média Trienal Percentagem % Acumulada
(efetivos)
1 Luziania 809.333 8,92 8,92
2 Itaberai 717.651 7,91 16,83
3 Bela Vista de Goias 290.000 3,20 20,02
4 Pires do Rio 244 333 2,69 22,71
5 Catalao 242.267 2,67 25,38
6 Cidade Ocidental 210.667 2,32 27,71
7 Alexania 186.000 2,05 29,75
8 Rio Verde 183.000 2,02 31,77
9 Brazabrantes 178.211 1,96 33,74
10 Goias 162.700 1,79 35,53
11 Ipameri 152.667 1,68 37,21
12 Goiatuba 134.233 1,48 38,69
13 Anapolis 126.000 1,39 40,08
14 Orizona 107.333 1,18 41,26
15 Santo Anténio do Descoberto 103.333 1,14 42,40

Fonte: IBGE - Pesquisa Pecuaria Municipal

O cartograma 17 (em anexo) mostra a localizagao dos 15 municipios que concentram

42,40% de todo o efetivo de aves do Estado. Percebe-se que existe a formagao de trés manchas no

espaco avicola de Goias, sendo a primeira, a mais densa, com 26,88% e localizando-se ao sul do

Distrito Federal — DF, enquanto a segunda apresenta um menor grau de densidade, com 9,7% do

total dos efetivos, situada mais ao centro do estado e, por fim, a ultima, no sudoeste, com 3,5%.
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1.4.2) AVES NO ESTADO DE MATO GROSSO

No Estado de Mato Grosso, a Mesorregido Geografica que apresenta o maior efetivo de
aves € o Sudeste, com 49,7%. Nas posi¢des seguintes surgem o Sudoeste, com 20,3%; o Norte,
com 15,3%; o Centro-Sul, com 11,7% e, por fim, o Nordeste, com 3,0%. O Sudeste e o Sudoeste,
juntos, detém 70,0% de todo o efetivo de aves do Estado de Mato Grosso.

TABELA 11
Os 15 principais municipios produtores de Mato Grosso em efetivos de aves
Classificagao  Municipio Média Trienal Percentagem % Acumulada
(efetivos)
1 Campo Verde 3.859.944 43,45 43,45
2 Tangaré da Serra 1.287.823 14,50 57,94
3 Chapada dos Guimaraes 615.996 6,93 64,87
4 Alta Floresta 327.227 3,68 68,56
5 Jaciara 216.143 243 70,99
6 Mirassol d'Oeste 200.953 2,26 73,25
7 Juina 100.275 1.13 74,38
8 Nova Canaa do Norte 93.190 1,05 7543
9 Caceres 85.305 0,96 76,39
10 Terra Nova do Norte 75.880 0,85 77,24
1 Colider 74.431 0,84 78,08
12 Aripuana 69.916 0,79 78,87
13 Dom Aquino 61.354 0,69 79,56
14 Guaranta do Norte 59.460 0,67 80,23
15 Pontes e Lacerda 58.495 0,66 80,89

Fonte: IBGE - Pesquisa Pecuaria Municipal

Ao se analisar o cartograma 18 (em anexo) percebe-se que a localizagdo espacial dos 15
municipios que possuem 80,89% do total dos efetivos de aves do Estado forma trés manchas. A
mais densa, que concentra 53,5% do efetivo de aves, esta situada ao sul, destacando-se o
municipio de Campo Verde, com mais de 43% do plantel de aves do estado. A segunda mancha
apresenta uma menor concentragao, pois aglutina 18,38% e situa-se mais a sudoeste. Por fim, a
terceira mancha, a menor de todas, localizada ao norte de Mato Grosso, cristaliza somente 8,47%

das aves.
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1.4.3) AVES NO ESTADO DE MATO GROSSO DO SUL

No que tange ao efetivo de aves no Estado de Mato Grosso do Sul, a Mesorregiao
Geogréfica Sudoeste detém a maior participagao do Estado, com 72,4%, seguido pelo Centro Norte,
com 19,6%; pelo Leste, com 6,0% e, finalmente, pelo Pantanal, com 2,0%. As duas primeiras
Mesorregides concentram 92,0% de todo o efetivo de aves de Mato Grosso do Sul.

TABELA 12
Os 15 principais municipios de Mato Grosso do Sul em efetivos de aves

Classificagao Municipio Média Trienal Percentagem % Acumulada
(efetivos)
1 Dourados 1.220.480 15,75 15,75
2 Itapora 893.033 11,52 27,27
3 Caarapo 768.332 9,91 37,19
4 Gloria de Dourados 472.827 6,10 43,29
5 Douradina 451.360 5,82 49,11
6 Terenos 444068 W) 54,84
7 Sidrolandia 396.461 542 59,96
8 Amambai 333.117 4,30 64,26
9 Campo Grande 162.491 2,10 66,36
10 Rio Brilhante 159.700 2,06 68,42
1 Laguna Carapa 156.363 2,02 70,44
12 Jaraguar 155.449 2,01 72,44
13 Fatima do Sul 147.017 1,90 74,34
14 Maracaju 134.191 73 76,07
15 Vicentina 127.925 1,65 77,02

Fonte: IBGE - Pesquisa Pecuéria Municipal

O cartograma 19 (em anexo) mostra a distribuicéo espacial dos 15 municipios que aglutinam
77,72% dos efetivos de aves no Estado de Mato Grosso do Sul. Como pode ser visualizado, os
principais municipios produtores de aves formaram uma mancha continua e maciga, localizada na

faixa que liga o centro ao sul do Estado.

1.4.4) UMA VISAO DE CONJUNTO: AVES NO CENTRO-OESTE

O cartograma 4 mostra a espacializagao dos efetivos de aves no Centro-Oeste destacando
gue ndo ha uma conexdo e nem a formagdo de uma mancha continua entre as localidades
constituintes do espago avicola dessa regiao. E de se destacar, entretanto, que a mancha localizada

no centro - sul de Mato Grosso do Sul detém 23,42% da producdo do Centro-Oeste; aquela
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localizada no sul do estado de Mato Grosso abriga 18,48% da produgdo do Centro-Oeste (com
destaque para o municipio de Campo Verde) e a localizada ao sul do DF detém 9,49% da producéo
regional, Estas trés manchas representam 66,34% da produgéo do Centro-Oeste.

1.5) DISTRIBUIGAO ESPACIAL DO EFETIVO BOVINO

Quando se observa o efetivo de bovinos no grafico 5, nota-se que o Estado de Mato Grosso
do Sul apresenta o maior rebanho no pais, com 13,7%. Em seguida, aparece o Estado de Minas
Gerais, com 12,8%; Goias, com 11,3%; Mato Grosso, com 8,9%; Rio Grande do Sul, com 8,8%; Sao
Paulo, com 8,1%; Bahia, com 6,2%; Parana, com 59%; Para, com 4,7%; Tocantins, com 34%:
Maranh&o, com 2,6%; Rondonia, com 2,4% e Santa Catarina, com 1,9%. Conclui-se, entdo, que os
13 principais Estados da Federagdo produtores de bovinos concentram 90,5% de todo o efetivo.

A Regido Geogréafica do Centro-Oeste (excluido o DF) destaca-se com o maior rebanho
bovino do pais, com 33,8% do total. Em seguida, aparecem o Sudeste, com 23,3%; o Sul, com
16,6%; o Nordeste, com 14,6%; o Norte, com 14,6% e, por ultimo, o Distrito Federal, com 0,1%. O
Centro-Oeste e o Sudeste concentram, juntos, 57,1% de todos os efetivos bovinos no pais. No que
tange aos Estados do Centro-Oeste, Mato Grosso do Sul detém uma participagao de 40,12% no
total da regido aparecendo, em seguida, Goias, com 33,33% e, finalmente, Mato Grosso, com
26,23%.
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Grafico 5 - Distribuicdo d-E_)-S efétivos de bovinos por Estado
(% do Total da Média Nacional Trienal)
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1.5.1) BOVINOS NO ESTADO DE GOIAS

Ao se analisar o efetivo bovino por Mesorregido Geografica, observa-se que no Sul do
Estado de Goias ha 42,1%; no Noroeste, 21,7%; no Centro, 19,1%; no Leste, 9,3% e, por fim, no
Norte, 7,9%. O Sul e o Noroeste de Goias concentram 63,7% de todo o efetivo bovino do Estado.

TABELA 13
Os 15 principais municipios de Goias em efetivos bovinos

Classificagao  Municipio Média Trienal Percentagem % Acumulada
(efetivos)

1 Rio Verde 475,645 2,65 2,65
2 Nova Crixas 428,333 2,39 5,04
3 Jussara 426.667 2,38 7,41
4 Jatai 403.639 2.25 9,66
5 Quirinopolis 373.333 2,08 11,74
6 Caiap6nia 346.291 1,93 13,67
7 Sao Miguel do Araguaia 327.667 1,83 15,50
8 Itapirapua 315.767 1,76 17,26
9 ltaruma 280.122 1,56 18,82
10 Mineiros 274.622 1,53 20,35
11 Porangatu 274.000 1,53 21,87
12 Faina 255.467 1,42 23,30
13 Montes Claros de Goias 253.333 1,41 24,71
14 Serranopolis 228.500 1.27 25,98
15 Goias 227433 1,27 27,25

Fonte: IBGE - Pesquisa Pecuaria Municipal

O cartograma 20 (em anexo) mostra a localizag@o dos 15 municipios que detém, juntos,
27,25% de todo o efetivo de bovinos do Estado de Goias. Como pode ser observado, constituem-se
claramente trés manchas que aglutinam a produgdo de bovinos. A primeira, localizada ao sul do
Estado, detém 13,27% dos efetivos bovinos enquanto as duas outras situadas na faixa que faz a
conexdo entre 0 oeste e noroeste do Estado aglutinam 8,24% e 5,75%, respectivamente, dos
efetivos bovinos do Estado. Observa-se, entdo, que a distribuicao dos efetivos de bovinos em Goias

€ menos concentrada que aves e cultivos.
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1.5.2) BOVINOS NO ESTADO DE MATO GROSSO

No Estado de Mato Grosso, a principal Mesorregido produtora de bovinos € o Norte, com

31,0% do total do Estado. Na segunda posi¢cdo encontra-se a Mesorregidao Nordeste, com 20,7%,

seguida, respectivamente, por Sudoeste, com 17,4%; Sudeste, com 17,2% e, finalmente, o Centro-

Sul, com 13,8%. No acumulado, as duas principais Mesorregides, juntas, apresentam 51,7% de todo

o efetivo bovino do Estado.

TABELA 14

Os 15 principais municipios de Mato Grosso em efetivos bovinos

Classificacado  Municipio Média Trienal Percentagem % Acumulada
(efetivos)

1 Caceres 475.531 3,37 3,37
2 Alta Floresta 415483 2,94 6,31
3 Pontes e Lacerda 407.914 2,89 9,19
4 Juara 380.778 2,70 11,89
5 Vila Bela da Santissima Trindade 354.369 2,51 14,40
6 Paranatinga 324 422 2,30 16,70
7 Agua Boa 309.331 2,19 18,88
8 Barra do Gargas 307.624 2,18 21,06
9 Rondonopolis 300.655 213 23,19
10 Sao José do Xingu 279.024 1,98 2517
11 Poconé 270.789 1,92 27,08
12 Santo Antdnio do Leverger 269.895 1,91 28,99
13 Itiquira 265.730 1,88 30,87
14 Nova Canaa do Norte 244 .838 1,73 32,61
15 Colider 239.269 1,69 34,30

Fonte: IBGE - Pesquisa Pecuaria Municipal

O cartograma 21 (em anexo) destaca a localizagdo dos 15 municipios que concentram

34,30% de todo o efetivo de bovinos no Estado de Mato Grosso. Percebe-se que ha a constituicao

de um conjunto de manchas entre as quais se destaca aquela localizada ao norte, com 9,06% do

rebanho do Estado. A mancha localizada a leste, mesmo apresentando uma descontinuidade,

concentra 6,67%, ao passo que a situada ao sul detém 11,21% e, finalmente, a localizada a oeste,

com 5,4%.
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1.5.3) BOVINOS NO ESTADO DE MATO GROSSO DO SUL

Em termos de efetivo bovino em Mato Grosso do Sul, a principal Mesorregido Geogréfica é o
Leste, com 34,0% seguido pelo Sudoeste, com 29,8%; Centro Norte, com 20,5% e, por Ultimo,
Pantanal, com 15,7%. Deste modo, as duas primeiras Mesorregides Geograficas, juntas, detém
63,8% de todo o efetivo bovino e abrigam, geralmente, os principais municipios produtores do
Estado.

TABELA 15

Os 15 principais municipios produtores de Mato Grosso do Sul em efetivos bovinos

Classificagdo  Municipio Média Trienal Percentagem % Acumulada
(efetivos)

1 Corumba 1.434.443 6,59 6,59
2 Ribas do Rio Pardo 1.257.086 5,78 12,37
3 Trés Lagoas 874.891 4,02 16,39
4 Agua Clara 677.486 3.1 19,50
5 Aquidauana 673.965 3,10 22,60
6 Camapua 621.127 2,85 2545
7 Paranaiba 601.904 2,77 28,22
8 Campo Grande 556.290 2,56 30,77
9 Porto Murtinho 550.433 2,53 33,30
10 Rio Verde de Mato Grosso 534.996 2,46 35,76
11 Santa Rita do Pardo 498.887 2,29 38,05
12 Inocéncia 478.243 2,20 40,25
13 Brasilandia 475.591 2,19 42,43
14 Nova Andradina 451.123 2,07 4451
15 Coxim 433.694 1,99 46,50

Fonte: IBGE - Pesquisa Pecuaria Municipal

O cartograma 22 (em anexo) destaca a localizag@o dos 15 municipios que detém 46,50%
dos efetivos bovinos, que formam duas manchas interligadas localizadas no leste e oeste do Estado

de Mato Grosso do Sul.
1.5.4) UMA VISAO DO CONJUNTO: BOVINOS NO CENTRO-OESTE

O cartograma 5 mostra a presenga de uma mancha, néo totalmente continua, concentrada
no pedago que incorpora o sul de Mato Grosso e se liga a vasta mancha presente em Mato Grosso
do Sul e ao Sul do Estado de Goias. Este conjunto abriga 26,02% de toda a produgao do Centro-
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Qeste, enquanto, o conjunto dos 15 municipios de cada estado detém 36,74% do todo o efetivo de
bovinos dessa regiao.

1.6) DISTRIBUIGAO ESPACIAL DO EFETIVO DE SUINOS

A analise do grafico 6 mostra que os Estados do Sul destacam-se em termos de efetivo de
suinos. O Estado de Santa Catarina detém 13,0%, o Estado de Rio Grande do Sul, 123% e o
Parana, 11,7% do total nacional. Em seguida aparecem Minas Gerais, com 9,3%; Maranhao, com
7,4%; Bahia, com 6,5%; Sao Paulo, com 6,1%; Para, com 5,4%; Goias, com 4,8%; Piaui, com 4,7%;
Ceara, com 3,5%; Rondonia, com 2,8%; Mato Grosso, com 2,6% e, por (ltimo, Mato Grosso do Sul,
com 1,8%. O conjunto dos Estados citados concentra 91,8% de todo o efetivo de suinos do pais.

Ao examinar os dados, em termos de Regido Geografica, constata-se que o Sul detém
37,0% do total do pais, ficando o Nordeste na segunda colocagdo, com 25,0%, seguido,
respectivamente, pelo Sudeste, com 17,2%; Norte, com 11,3%; Centro-Oeste, com 9,3% e Distrito
Federal, com 0,2%, concluindo-se que, as duas principais Regides Geograficas produtoras de
suinos, juntas, detém 62,0% de todo o efetivo do pais.

No ambito da regido Centro-Oeste, o Estado que apresenta o maior efetivo de suinos é
Goias, com 52,00%, seguido por Mato Grosso, com 28,28% e, por fim, Mato Grosso do Sul, com
19,70% do efetivo da regiao.
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Cartograma 5 - Centro-Oeste
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[ 4

VS
€

i
R

&

)

s
B

\E
[

£

=]
A

»
sl
IR

Legenda:
I Bovinos

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE.
Producgdo Pecuaria Municipal, IBGE. N




Capitulo 1 - Distribuicdo Espacial da Agropecuaria e Agroindustria na Regido Centro-Oeste

1.6.1) SUINOS NO ESTADO DE GOIAS

No que tange a localizagdo da suinocultura no Estado de Goias, a Mesorregido Geografica

que apresenta o maior numero de efetivos suinos é o Centro, com 32,5%. Em seguida, aparecem 0

Sul, com 32,3%; o Noroeste, com 14,3%, o Norte, com 10,5% e o Leste, com 10,3%. Logo, as duas

primeiras Mesorregides Geograficas, juntas, agregam 64,8% de todo o efetivo suino do Estado.

TABELA 16

Os 15 principais municipios produtores de Goias em efetivos suinos

Classificagao  Municipio Média Trienal ~ Percentagem % Acumulada
(efetivos)

1 Goias 32.783 2,04 2,04
2 [tapuranga 28.833 1,79 3,83
E. Faina 27.763 1,72 655
4 Piracanjuba 26.947 1,67 7,22
5 Luziania 25.633 1,59 8,81
6 Niguelandia 25.583 159 10,40
T Porangatu 25.167 1,56 11,97
8 Itaberali 23.162 1,44 13,40
9 Jussara 20.667 1,28 14,69
10 ltumbiara 20.367 1,26 15,95
11 Formosa 20.153 1,25 17,20
12 Morrinhos 19.951 1,24 18,44
13 Silvania 19.900 1,24 19,68
14 Rio Verde 19.896 1,24 20,91
15 Ipameri 19,733 1,23 22,14

Fonte: IBGE - Pesquisa Pecuaria Municipal

O cartograma 23 (em anexo) destaca a distribuicdo espacial dos 15 municipios que

concentram 22,14% do efetivo de suinos no Estado de Goias. Em geral, constata-se que n&o ha a

formagao de manchas continuas e compactas ao longo do territorio, mas sim, uma relativa dispersdo

de produgdo. Mesmo assim, os quatro municipios no centro do Estado detém quase 7% do rebanho

e 0s outros quatro municipios ao norte e ao sul do Distrito Federal detém, juntos, 5,31% da produgao

estadual.
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1.6.2) SUINOS NO ESTADO DE MATO GROSSO

No Estado de Mato Grosso, a Mesorregido Geogréfica que apresenta o maior efetivo de
suinos & o Norte, com 40,9%, aparecendo em seguida, o Sudeste, com 17,3% acompanhado,
respectivamente, de Sudoeste, com 16,7%; Centro-Sul, com 13,9% e Nordeste, com 11,2%. Juntas,
as duas principais Mesorregides Geograficas respondem por 58,2% de todo o efetivo suino no
Estado.

TABELA 17

Os 16 principais municipios produtores de Mato Grosso em efetivos suinos

Classificagao Municipio Média Trienal Percentagem % Acumulada
(efetivos)

1 Alta Floresta 40.677 4,64 464
2 Céaceres 38.946 445 9,09
3 Juina 36.047 412 13,20
4 Poxoréo 28.026 3,20 16,40
5 Juara 25.063 2,86 19,27
6 Pontes e Lacerda 24944 285 2211
7 Lucas do Rio Verde 24.276 2,77 24,88
8 Sorriso 22,797 2,60 27,49
9 Rondonépolis 20.639 2,36 29,84
10 Tangara da Serra 17.662 2,02 31,86
1 Castanheira 16.627 1,90 33,76
12 Nossa Senhora do Livramento 16.343 1,87 35,62
13 Vila Rica 15.172 1,73 37,35
14 Séo José dos Quatro Marcos 14.815 1,69 39,05
15 Pedra Preta 14.422 1,65 40,69

Fonte: IBGE - Pesquisa Pecuaria Municipal

O cartograma 24 (em anexo) destaca a localizagdo dos 15 municipios que concentram,
juntos, 40,69% dos efetivos de suinos no Estado de Mato Grosso. Embora também aqui ndo se
observe a formagéo de manchas densas e continuas, ha uma relativa concentragéo no noroeste do
Estado, onde quatro municipios detém 13,52% do rebanho; no sudeste, onde trés municipios detém
7, 21% e no sudoeste, onde uma mancha descontinua formada por cinco municipios detém 12,89%
do efetivo de suinos do estado.
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1.6.3) SUINOS NO ESTADO DE MATO GROSSO DO SUL

Em relagéo aos efetivos suinos no Estado de Mato Grosso do Sul, a Mesorregido Geografica

do Sudoeste participa com 45,7%; o Centro Norte, com 25,7%; o Leste, com 22,4% e o Pantanal,

com 6,2%. Pelo exposto, as duas primeiras Mesorregides detém 71,4% de todo o efetivo de suinos

do Estado.

TABELA 18
Os 15 principais municipios produtores de Mato Grosso do Sul em efetivos suinos

Classificagao Municipio Média Trienal Percentagem % Acumulada
(efetivos)
1 S&o Gabriel do Qeste 39.679 6,50 6,50
2 Dourados 32.376 5,30 11,81
3 Paranaiba 22.046 3,61 15,42
4 Maracaju 18.989 31 18,53
5 Amambai 18.196 2,98 21.5]
6 Camapua 17.359 2,84 24,35
7 Rio Brilhante 17.061 2,80 27,15
8 Campo Grande 16.516 2,71 29,86
9 Corumba 15.080 2,47 32.33
10 Coxim 14.829 243 34,76
11 Ponta Pora 14.336 2,35 37,11
12 Costa Rica 14.030 2,30 39,40
13 Chapadéo do Sul 11.477 1,88 41,28
14 Brasilandia 10.365 1,70 42,98
15 Nova Alvorada do Sul 10.351 1,70 44,68

Fonte: IBGE - Pesquisa Pecuaria Municipal

No cartograma 25 (em anexo) observa-se que a distribui¢ao espacial dos 15 municipios que

concentram 44,68% do efetivo de suinos do Estado apresenta-se menos dispersa que nos outros

dois estados da regido. Ao examinar a distribuicao dos municipios no espaco, constata-se que ha a

formagdo de duas manchas com maior relevancia, sendo a principal situada no centro - sul do

Estado, aglutinando 19,27% de todo o efetivo de Mato Grosso do Sul, enquanto a outra, localizada

na porgao norte — noroeste, condensa 18,42%. As demais apresentam-se no nordeste do estado,

com 3,61% e no centro leste, com 1,70%.

36



Capitulo 1 - Distribuicdo Espacial da Agropecuaria e Agroindustria na Regido Centro-Oeste

1.6.4) UMA VISAO DO CONJUNTO: SUINOS NO CENTRO-OESTE

O cartograma 6 que localiza, no Centro-Oeste, os principais municipios produtores de cada
estado, reflete a dispersao da produgdo de suinos observada em nivel dos estados. As manchas
relevantes em cada estado representam parcelas pouco importantes da produgao regional. Assim, a
principal concentrag@o da produgédo esta em Goias, onde a mancha localizada no centro do estado
detém apenas 3,64% da produgéo regional. A mancha localizada ao norte de Mato Grosso do Sul

representa 3,62% do efetivo regional.
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1.7) A LOCALIZAGAO DAS AGROINDUSTRIAS PROCESSADORAS DE AVES, BOVINOS,
SUINOS E SOJA

Considerando o que ja foi exposto, ndo poderiamos deixar de mapear a localizagdo das
agroindustrias processadoras de aves, bovinos, suinos e soja na regiao Centro-Oeste. Para tanto,
no que conceme as agroindustrias de aves, bovinos e suinos, foram utilizadas informagées da
Relagdo Anual de Informagdes Sociais - RAIS* (1997) do Ministério do Trabalho, que engloba as
empresas que prestaram informagdes sobre seus empregados com vinculo formal com as
empresas, enquanto no concernente as agroindustrias processadoras de soja ufilizaram-se as
informages proporcionadas pela Associagao Brasileira de Industrias de Oleos Vegetais - ABIOVE.

As informagdes trabalhadas nesta parte do trabalho estéo sintetizadas no cartograma 7, que
mostra a localizagao das agroindustrias de aves, bovinos, suinos e soja para o conjunto do Centro-
Qeste. Os cartogramas 26, 27 e 28 (em anexo) tém o mesmo procedimento, mas em nivel dos
Estados de Goias, Mato Grosso e Mato Grosso do SulP.

O cartograma 26 (em anexo) mostra a distribuic@o das agroindustrias de soja, aves, bovino e
suinos em QGoias, revelando uma forte concentragdo de agroindustrias em onze municipios
localizados na porgao central do estado. Neste espago ha doze abatedores de aves, treze de
bovinos e oito de suinos. No municipio de Goiania (um dos onze antes mencionados) estdo
instaladas oito agroindustrias processadoras de aves, trés de bovinos e cinco de suinos. Um pouco
mais ao norte desta mancha destaca-se o municipio de Anapolis, com dois abatedores de suinos e
trés de bovinos e uma planta processadora de soja.

Fora deste ponto de concentragdo, o cartograma 26 mostra que boa parte das plantas agro-
industriais restantes se espalha em um arco que vai do Entomno de Brasilia estendendo-se pelo leste
até o sudoeste do Estado. Neste arco se destacam os municipios de Jatai e Rio Verde no sudoeste.

* Os dados foram obtidos para as subclasses CNAE de Abate de Reses, preparagéo de produtos de came (Bovinos);
Abate de Aves e outros pequenos animais, preparagéo de produtos de came (Aves) e Preparagao de carne, banha e
produtos de salsicharia ndo associados (Suinos).

5 Uma observagao deve ser feita em relagdo a leitura dos cartogramas. Os numeros que est@o dentro das figuras
geométricas indicam a quantidade de agroindstrias que existem no municipio destacado. Por exemplo, se denfro da
figura geométrica existir o numero dois, isso quer dizer que ha duas agroindustrias nesse ponto. Portanto, a
concentracao das agroindustrias no espago territorial dos estados que compdem a regido Centro-Oeste € medida em
nimero de agroindustrias nao sendo levado em consideragdo, por falta de informagdes, o tamanho das unidades
processadoras.
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Em Rio Verde, como ja mencionado esta em instalagdo a planta da Perdigéo, com capacidade para
abater, em 2003, 280 mil aves e 3500 suinos dia.

O cartograma 27 (em anexo) mostra que as agroindustrias localizadas em Mato Grosso se
concentram em quatro municipios ao sul do estado. Ai se encontram duas agroindustrias
processadoras de aves, doze agroindistrias processadoras de bovinos e quatro agroindustrias
processadoras de soja. Em um destes municipios (Cuiaba) encontram-se instaladas quatro
agroindustrias de bovinos e quatro agroindistrias de soja. Um outro ponto de concentragio é
constituido por dois municipios a sudeste do Estado, no qual se destaca Rondonopolis, com quatro
plantas agro-industriais, sendo uma de processamento de suinos e trés de bovinos. Neste municipio
esta em processo de instalagéo a Carol's Food/Potato para o abate de suinos.

Por conseguinte, observa-se que as agroindustrias de aves, bovinos, suinos e soja estao
concentradas no arco descontinuo em forma de "U", que vai do leste ao sudoeste do estado e
marginalmente uma mancha formada por trés municipios ao norte, onde se localizam trés
agroindustrias de bovinos e uma de suino.

Em relagao ao Estado de Mato Grosso do Sul observa-se no cartograma 28 (em anexo) uma
grande mancha maci¢a que conglomera uma faixa que vai do norte ao sul, englobando também
partes significativas da por¢ao oriental do estado. Ai se destacam os municipios de Dourados (com
oito plantas agro-industriais, das quais trés sdo unidades processadoras de aves, trés de bovinos,
uma processadora de suinos e uma unidade de processamento de soja) e Campo Grande, com
treze plantas agro-industriais, sendo seis unidades de processamento de bovinos, seis de aves e
uma de suino.

Em uma visdo de conjunto, o cartograma 7 mostra que, com exce¢do dos quatro pontos de
concentragao identificados em Mato Grosso, boa parte das agroindistrias instaladas no Centro-
Oeste esta localizada numa faixa que vai do nordeste de Goias ao sul de Mato Grosso do Sul,

comegando no Entorno de Brasilia.
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Estabelecimentos Agroindustriais de Soja, Bovinos, Suinos e Aves
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FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE. N
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CAPITULO 2

INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTES NO CENTRO-OESTE

Na década de 90 a economia brasileira passou por profundas transformagdes na sua estrutura
econdmica em decorréncia das estratégias adotadas pelas autoridades econémicas no intuito de inserir o
pais no contexto da globalizagdo. Dentre as estratégias utilizadas para garantir a redugéo do processo
inflacionario, a partir de 1994 com o Plano Real, as privatizacdes de empresas estatais, abertura
econdmica e financeira foram as diretrizes principais que nortearam os caminhos dos atuais governos
federal, estadual e municipal.

O setor de infra-estrutura de transportes, como as ferrovias e parte das rodovias, passam para o
controle do capital privado nacional e internacional seja atraves de arrendamento ou da concess&o pblica.
As justificativas apresentadas pelas autoridades governamentais para essas privatizagdes estao calcadas
na crise fiscal por que o Estado Brasileiro vem passando desde a década de 80, redutora de sua
capacidade de induzir novos investimentos de modernizagao tecnoldgica, no setor de ampliagdo da malha
de transporte brasileira.

Pelo fato de o transporte ser um elemento importante na equagao do desenvolvimento economico,
uma vez que é através das malhas rodoviaria, ferroviaria e hidroviaria que se movem as mercadorias e
pessoas entre os varios pontos do espago nacional e intemacional, ele se torna um elemento importante
para a competitividade da nagao.

No entanto, a matriz de transportes brasileira vem apresentando, desde longa data, uma redugao
na sua competitividade seja em decorréncia da redug@o dos investimentos publicos, como salientou
Marques & Robles' (1998), seja pela configuragdo da matriz de transporte brasileira que privilegia o
transporte rodoviario (mais caro) vis-a-vis ao ferroviario e hidroviario.

1 "No periodo de 1980 a 1992, o desequilibrio financeiro do setor piblico foi evidenciado na trajetéria dos dispéndios anuais das
estatais federais, onde transpareceram os cortes de gastos nao-financeiros e o aumento acentuado dos dispéndios financeiros,
com queda dos gastos, conjuntos de investimentos mais custeios e crescimento acentuado dos encargos financeiros mais
amortizaces. A partir de 90, decresceram os dispéndios com o servigo da divida, porém nesse ano, a redugao real dos
investimentos e do custeio das empresas atingiu o 'fundo do pogo.” (p.p. 30)
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Em seu estudo sobre o transporte hidroviario dos Estados Unidos, Oliveira & Caixeta Filho afirmam
que
"Uma das explicagbes para o menor custo do transporte de produtos agricolas nos EUA é a
matriz de transportes. La o transporte de graos é predominantemente realizado por hidrovias,
um transporte caracteristicamente mais barato que o rodoviério e que o ferroviario." (1996:10)
Para se ter uma idéia da importancia que o tipo de transporte utilizado tem na composicao dos
custos das mercadorias e consegiientemente na sua competitividade, Caixeta Filho (1996) demonstrou em
uma tabela comparativa entre o Brasil e os Estados Unidos da América - EUA o custo de se colocar a soja
no porto de Rotterdam, na Holanda, a partir dos paises citados.

TABELA 1
Composig&o dos custos da soja produzida nos EUA e no Brasil, colocada no porto de Rofterdam
na Holanda (US$/)
ITEM BRASIL ESTADOS UNIDOS
Custo de Produgao 197 222
Frete e Armazenamento Regional 15 10
Frete até os Portos 40 10
Custo Portuario 8 3
Frete Maritimo até Rotterdam 20 15
ICMS 26 -
TOTAL 306 260

Fonte: ABAG:19932 apud Caixeta Filho (1996:3)

Com base nessas informagdes fornecidas pela Associagao Brasileira do Agribusiness — ABAG,
percebe-se que o Brasil apresenta uma grande vantagem vis-a-vis aos EUA em relag@o aos custos de
producéo. No caso brasileiro, esses custos representam 64,4% do total, enquanto para os EUA essa cifra &
de 85,4%, ou seja, em termos absolutos, o diferencial dos custos de produgao entre os dois paises chega a
US$ 25 por tonelada. Entretanto, no item Frete até os Portos, o Brasil apresenta uma grande desvantagem,
uma vez que nos EUA esse item representa 3,8% do total dos custos, ao passo que no Brasil, representa
13,1%, isto &, ha um diferencial de US$ 30 por tonelada desfavoravel ao Brasil.

Contudo, mesmo subtraindo o valor do Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias e Servigos -
ICMS na composicao dos custos da soja brasileira (referendada pela Lei Kandir para produtos in natura),
ainda assim, o Brasil apresenta desvantagens em relagéo aos EUA, pois o custo total chega a US$ 280 por

2 ABAG - Seguranca Alimentar: Uma Abordagem de Agribusiness. Associagao Brasileira de Agribusiness. Sao Paulo, 1993.
162p.
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tonelada contra os US$ 260 dos Estados Unidos. Assim, dentre os varios problemas colocados na agenda
da competitividade do pais, a questéo da infra-estrutura de transporte apresenta-se como uma das mais
importantes.

De acordo com a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes - GEIPOT (1999:9) a matriz
de transportes brasileira, no ano de 1996, estava configurada para os seguintes produtos: soja, farelo de
soja, 6leo de soja, derivados claros de petroleo e alcool, fertilizantes, minério de ferro e cimento de forma
que 63,9% do volume transportado era rodoviario, seguido por 32,7% ferroviario; 0,9% hidroviario e 2,5%
navegacdo de cabotagem. De acordo com a TAB. 2, percebe-se que a tendéncia a supremacia do
transporte rodoviario pode ser estendida para as cargas transportadas de um modo geral. Em termos
absolutos, a quantidade de carga transportada por toneladas-quildmetro (no periodo de 1994 a 1998) pelo
modo rodoviario vem crescendo a uma taxa media anual 5,69%, enquanto as cargas de transporte aéreo,
aquaviario, dutoviario, ferroviario vém crescendo, respectivamente, as taxas médias anuais de 5,17%,
11,13%, 8,26% e 1,37%. Os valores relativos (percentuais) demonstram que o volume de carga
transportada por meio do transporte aquaviario vem crescendo fortemente nos ultimos anos.

Em contrapartida, para o transporte ferroviario os valores indicam que esse modo de transporte
vem crescendo muito pouco nos ultimos tempos, 0 que pode estar relacionado com as dificuldades
enfrentadas pelas empresas concessionarias quanto a realizagdo de novos investimentos de modemizagao
tecnologica dos equipamentos e ampliagéo da malha ferroviaria, os quais se cristalizardo na redugao dos
custos dos fretes deixando, assim, esse sistema de transporte mais competitivo em relagao as outras
alternativas de transporte.

Mesmo apresentando essa configuragdo favoravel ao sistema de transporte rodoviario, ainda
assim, ele apresenta problemas, sobretudo quando se considera a extensdo territorial brasileira de
8.547.403,5 Km?, A titulo de comparagao, Caixeta Filho (1996:4), citando o trabalho do GEIPOT (1995) e
da Fundag&o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE (1995)%, mostra que a densidade do

sistema viario no Brasil, no ano de 1993, é a mais baixa da amostra dos paises analisados.

3 GEIPQT - Anuario Estatistico dos Transportes - 1995. Ministério dos Transportes, Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes, Brasilia. 1995. 266p.
IBGE - Anuario Estatistico do Brasil - 1994. Fundagao Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, Rio de Janeiro, 1995.
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TABELA - 2

Quantidade da carga transportada em toneladas-quilémetro?, por modo de transporte - 1994-98

108

Modo de 1994 1995 1996 1997 1998
Transporte

Absoluto %  Absoluto %  Absoluto %  Absoluto %  Absoluto %

Aéreo 1.794 0,3 1.953 0,3 2.036 0,3 1.712 0,3 2195 03
Aqguaviario (1) 59.301 103 70610 115 71310 11,5 77.402 11,6  90.444 12,7
Dutoviario 22877 40 24179 39 23605 38 30367 45 31429 44
Ferroviario 133735 233 136460 223 128976 20,7 138724 207 141.239 199
Rodoviario (1) 355935 620 379.007 61,9 396415 637 421131 629 444079 626
TOTAL 573642 1000 612209 1000 622342 1000 669.336 100,0 709.386 100,0

FONTES: Anuario Estatistico do GEIPOT(1999)*

NOTAS: Transporte Aérec: V6os Nacionais; Transporte Hidroviario: Navegagao Interior e Cabotagem Nacional.

* Estas informagdes foram retiradas das seguintes fontes: DAC, INFRAERO, DMM, DP, PETROBRAS, SAMARCO, MQN,
FOSFERTIL, RFFSA, FEPASA, EFVM, EFC, EFMRN, EFJ, EFA e GEIPOT

(1) Dados preliminares estimados pelo GEIPOT.

No caso especifico do transporte rodoviario, o Brasil apresenta 17 quilometros de rodovia para
cada 1.000 Km? de superficie, enquanto no México esse indice sobe para 44 Km rodovia/1.000 Km?. Em
comparagdo aos paises desenvolvidos como Alemanha, EUA, Franca e Jap&o, essa proporgéo torna-se
extremamente desfavoravel ao Brasil. Para esses paises desenvolvidos, as proporgoes entre Km
rodovia/1.000 Km? de superficie sdo respetivamente 1.390, 373, 1.491 e 2.117. Apesar de o Brasil
apresentar uma matriz de transporte com viés para o rodoviario, ainda assim, essa malha nao sera
suficiente para cobrir parte significativa da superficie do pais. Essas mesmas caracteristicas podem ser
estendidas para o sistema ferroviario, posto que as diferengas entre as densidades entre os paises
envolvidos apresentam as mesmas caracteristicas do rodoviario. Para a Alemanha, a relagdo Km
ferrovia/1.000 Km? de superficie é de 113; EUA, 18; Franga, 60; Japao, 54; México, 14 e, por fim, Brasil,
com 4.

Ao se passar especificamente para as regides brasileiras, observa-se que a densidade do sistema
rodoviario, mesmo apresentando valores inferiores quando comparados com os paises citados, & maior

nos espacos regionais que apresentam maior dinamismo econémico como a regido Sudeste, com 56,10

4 A partir dai, serdo ufilizadas as seguintes terminologias: T-Km - toneladas por quilometro; TKU — uma carga util de uma
tonelada transportada a um quilometro de distancia e TKB ~ tonelada por quilémetro bruto e significa o transporte de um peso
total de uma tonelada (incluindo a carga Gtil mais o peso do proprio veiculo) a um quildmetro de distancia. Todos estes valores
sdo medidas de trabalho e produgao.
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Km rodovia/1.000 Km? seguida, respectivamente, pela regido Sul com 51,02; Nordeste, com 26,50;
Centro-Oeste, com 10,52 e, finalmente, Norte, com 2,32.

No entanto, dentro da regido Sudeste, o Estado de S&o Paulo apresenta uma relagao de 101,94
Km rodovia/1.000 Km?, o que é explicado por ser este Estado o mais industrializado e dinamico da nagao
e, conseqlientemente, exigindo maiores investimentos na construgdo de estradas para escoar sua
produgdo de mercadorias, servicos, pessoas, além de receber suas matérias primas de outros estados
brasileiros e do mercado externo.

Além dos problemas apresentados pela baixa densidade do sistema viario brasileiro, ha também os
problemas provocados pela falta de investimentos de conservagao, renovagao e ampliagéo das rodovias,
ferrovias e hidrovias. Para Costa Marques & Caixeta Filho,

"A maior parte da malha rodoviaria federal pavimentada que atende as produgdes de gréos
esta fora das condigbes satisfatorias de rodagem. A precariedade das estradas federais,
devida a enorme quantidade de buracos, a falta de sinalizagéo e a falta de verbas para a
manutencéo, aumenta os riscos de acidentes, assim exigindo maior atencgo por parte do
motorista, 0 que acaba por aumentar o tempo de viagem e, consequentemente, 0s custos com
combustivel e manutengéo das frotas." (1998:12)

A Pesquisa Rodoviaria da Confederagdo Nacional dos Transporte® -CNT para o ano de 1999
mostra que a situagao das rodovias brasileiras pavimentadas, de uma forma geral, ndo apresenta boas
condigbes para o transporte de mercadorias e pessoas. Da amostra analisada, as rodovias que
apresentaram uma classificagéo 6tima foram apenas 3%; bom, 20%; ruim, 4%; pessimo, 1% e deficiente,
72%, o que mostra que somente 23% da extenséo das rodovias do pais s&@o otimos e bons, colaborando
para a elevagdo dos custos dos fretes, reduzindo, portanto, a competitividade das mercadorias nacionais
seja no mercado interno como no externo.

Hoje em dia, a discuss&o sobre as alternativas de transporte ao modo rodoviério toma corpo no
debate nacional em decorréncia do seu alto custo, reduzindo as vantagens comparativas e locacionais das
regibes geograficas e das agroindustrias. Além dessas opgGes de debate, coloca-se em pauta tambem, o

modo de transporte ferroviario e hidroviario.

5 "A Pesquisa Rodoviaria CNT - 1999 avaliou 38.188 quilometros de rodovias pavimentadas, o que corresponde a 74,3% da
malha rodoviaria federal e 4.627 quilometros pertencentes a malha rodoviaria estadual pavimentada, totalizando 42.815
quilometros pesquisados.” (CNT, 1999:3)
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Em geral, 0 modo ferroviario ainda ndo € bem desenvolvido no pais, se comparado ao rodoviario.
As raizes desse problema s&o histéricas e estao cristalizados nas diretrizes tomadas pelos planejadores e
autoridades governamentais, pés década de 30, e, em especial, nas diretrizes tomadas em 1956 a 1961
(Plano de Metas) quando o presidente Juscelino Kubtscheck — J. K. optou pelo transporte rodoviario como
parte integrante do seu modelo de desenvolvimento econémico, visto que foi através das rodovias que se
iniciou o processo de integragao nacional e escoamento das mercadorias e pessoas.

A malha ferroviaria brasileira & pouco desenvolvida e esta concentrada em grande parte nas
regides Sudeste e Sul. Em termos de Unidade da Federag@o, S&o PauloS, Minas Gerais e Rio Grande do
Sul apresentam as maiores extensdes de linhas principais e ramais com 5.385 Km, 5.322 Km e 3.127 Km
respectivamente. Dessa forma, somente esses frés estados detém, juntos, 49,12% de toda a malha
ferroviaria brasileira, ao passo que o Centro-Oeste, em especial, possui somente 6,59%7.

No caso das ferrovias, a ordem de classificagéo das regiées permanece a mesma, com o Sudeste
tendo uma proporgao de 14,33 Km ferrovia/1.000km? de superficie, seguido respectivamente pelo Sul, com
12,13; Nordeste, com 4,85; Centro-Oeste, com 1,18; Norte, com 0,15 e, por fim, Sao Paulo, com 23,15.

2) INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTES NO CENTRO-OESTE: O MODO RODOVIARIO

Atualmente, grande parte da produgdo da regido Centro-Oeste & escoada pelo transporte
rodoviario, principalmente, pelas rodovias federais, que apresentam um volume maior de ramificagdes no
espago da regido vis-a-vis as ferrovias e hidrovias, conectando, portanto, um conjunto maior de municipios,
inter e intra regionais. No entanto, nos Gltimos tempos a participagdo das rodovias estaduais na malha

rodoviaria do Centro-Oeste vem crescendo, sobretudo a partir da entrada da regido no circuito nacional de

5 Como observa Cano em seu trabalho sobre as Raizes da Concentragéo Industrial em Sao Paulo, as ferrovias paulistas
apresentaram maior dinamismo vis-a-vis as demais devido estarem inseridas no principal Estado brasileiro. Em suas palavras,
"Ao contrario do que ocorreu com a maior parte das ferrovias nas demais regioes brasileiras, as implantadas em Sao Paulo
tiveram um padrao de eficiéncia contribuindo poderosamente para a expansao do processo de acumulacdo do complexo. E bem
verdade que elas contaram com o monopdlio do transporte do produto mais dinamico da economia brasileira até 1930, mas
também é certo que, mesmo apds a 'crise de 1929, continuariam operando com eficiéncia e lucratividade, gragas ao fato de
prestarem seus servicos @ mais avangada economia capitalista do pais. [...] Das vinte ferrovias existentes em 1910, em Sao
Paulo, apenas duas eram de propriedade do governo federal, uma do govemo estadual, uma do capital estrangeiro, e as
restantes, 16 de propriedade nacional privada, destacando-se entre elas a Mogiana e a Paulista. Até 1876, antes do inicio da
expansdo do plantio que vai até 1883, a Mogiana e a Paulista, juntas, totalizavam apenas 200 Km de penetragdo alem de
Jundiai. Quando se inicia a nova expansao de plantio, em 1886 essas duas estradas [...] ja haviam penetrado 611 Km, e ao final
dessa expansao (1897) ja contavam com mais de 1.600 Km." (1998: 62 et seq.)

7 Fonte: Anuario Estatistico de Transportes (GEIPOT, 1999)
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produgao de soja e milho. Isto se da em decorréncia da falta de recursos financeiros e iniciativa por parte
do governo federal para incrementar os novos investimentos na construgao, ampliagéo e conservagéo das
rodovias federais.

Em termos de infra-estrutura rodoviaria federal®, a pesquisa elaborada pela Confederacdo Nacional
dos Transportes®, para o ano de 1999, mostra que as rodovias (localizadas na FIG. 1) que passaram pela
avaliag@o técnica nos Estados constituintes do Centro-Oeste (Goias, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul)
apresentaram as seguintes situagoes gerais:

O Estado de Goias & servido pelas BR 020, BR 040, BR 050, BR 060, BR 070, BR 153, BR 158,
BR 251, BR 364, BR 414 e BR 452.

1) A BR 020, que liga Brasilia (DF) a Salvador (BA), apresenta uma extensdo de 1.468 Km avaliados,
dos quais 93,1% s&o regulares e 6,9%, ruins;

I1) No caso da BR 040, que liga a Capital Federal ao Rio de Janeiro (RJ) nos seus 1.211 Km
avaliados, 88,3% apresenta condigdes regulares e 11,7%, boas;

1) Ja a BR 050, que faz a conexao de Brasilia (DF) a Uberaba (MG), em um total de 501 Km
avaliados, 100% apresentam condigdes regulares para o deslocamento de mercadorias e pessoas;

V) No caso da ligagao entre Uberaba (MG) e Jatai (GO), realizada através das BR 365 e 060 e GO
164, em uma extensdo avaliada de 482 Km, as condi¢oes sao 100% regulares;

V) Em relagéo a ligag&o entre Belém (PA) e Brasilia (DF), realizada atraves das BR 010, 153, 226 e
316, em uma extensdo de 2.007 Km avaliados, as condigbes apresentadas sdo de 96,2%
regulares e de 3,8% boas;

VI) A rodovias que ligam as cidades de Jatai (GO) a Vitoria (ES) s@o BR 153, 262, 386 e 452, com
uma extenséo avaliada de 1.472 Km, sendo que o estado de conservagao delas é de 97,1%, ruins
e 2,9%, bons.

O Estado de Mato Grosso conta com as seguintes rodovias federais: BR 070, 158, 163, 174, 242 e
364.

8 Como a pesquisa da CNT (1999) nao frabalha com o universo das rodovias brasileiras, as informagdes do Ministério do
Transporte nos forneceram subsidios para mapear as rodovias federais que servem cada Estado analisado.

9 CONFEDERAGAO NACIONAL DO TRANSPORTE (1999) - Pesquisa Rodoviaria CNT'99 - s.n.t.
http://notesweb.cnt.org.br/Toda...d032566a200534e42?OpenDocument.
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i)

Para a ligagdo entre Cuiaba (MT) e Porto Velho (RO), que é feita atraves das BR-174, 364 e 070
em uma extensdo de 1.584 Km avaliados, a pesquisa da CNT mostra que 22,5% sd@o péssimos,
12,9%, ruins, 59%, requlares e 5,6%, bons;

Com relagZo a ligagéo entre Cuiaba (MT) e Alta Floresta (MT), realizada por meio das BR 163, 320

e 364, em uma extensdo avaliada de 900 Km, a condiga@o das rodovias apresenta-se 100% regular;

Ja a rodovia que liga Cuiaba (MT) a Capital Federal via BR 360 E BR 080 apresenta, em sua
extensao de 1.145 Km avaliados, 71,3% em condigdes ruins e 28,7% regulares.

Ja o Estado de Mato Grosso do Sul possui as seguintes rodovias federais (BR): BR 060, 158, 163,

262, 267, 376, 419, 454, 463 e 487.

As rodovias que ligam Ponta Pora (MS) a Ourinhos (SP) em seus 798 Km avaliados sao BR 267,
BR 270 e BR 463, com 93,5% de sua extensdo em estado ruim e 6,5%, regular;

No caso da BR 163, que liga Ponta Pora (MS) a Rondonopolis (MS), 96,4% dos seus 647 Km

foram considerados regulares e 3,6%, bons.

De forma geral, as rodovias federais nos Estados do Centro-Oeste apresentam pouquissimos

trechos em boas condi¢des, colocando-as muito abaixo da situagcao média nacional, 0 que colabora para a

perda de competitividade dessa regido em decorréncia da elevagao dos custos dos fretes'® provenientes

da méa qualidade das rodovias trafegadas pelos veiculos de transporte de carga. Com relagé@o a isso,

Caixeta Filho, em entrevista a revista Panorama Rural!!, afirma:

" 'A mé& conservagédo das estradas faz com que o valor do frete e o consumo de combustivel
sejam aumentados. Os prejuizos se acumulam porque é preciso vencer enormes distancias e
os fretes tornam-se proibitivos." Diz. Na avaliagdo de Caixeta, para cobrir mais de 1.000 Km
entre Campo Grande e S&o Paulo, uma carreta de soja demora 15 dias, contra 7 dias através
da ferrovia." (2.000:49)

10 Essa elevagdo no custo do frete ocorre devido ao aumento do desgaste do veiculo que tem como conseqiiéncia a elevagao
das pegas de reposigdo, acessorios, material de manutengdo, pneu, aumento do consumo de combustivel e custos de
manutengao do motorista, que gasta um periodo maior de tempo para chegar ao seu destino.

11 SOUSA, A (2.000) - Os Transportes saem do Beco. Revista Panorama Rural, Rio de Janeiro, ano |, nimero 12 - fevereiro.
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FIGURA 1 - As principais rodovias da malha viaria federal no Centro-Oeste.
FONTE: Ministério dos Transportes

21)  INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTES NO CENTRO-OESTE: O MODO FERROVIARIO

Antes do Plano de Metas, a ferrovia detinha um importante papel para o desenvolvimento da
regido Centro-Oeste, mormente para o Estado de Goias, pois fazia a ligagao e integracdo de Goiania e

Anapolis ao Triangulo Mineiro e ao Estado de S&o Paulo, o responsavel pela dinamica industrial do pais.
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De acordo com Estevam, (...) a ferrovia teve, a partir do Plano de Metas, um papel secundario no
modelo de desenvolvimento econdmico da regido, entrando em decadéncia, sobretudo no Estado de
Goias.

"Neste ambiente de 'opgdo rodoviaria' algumas conseqléncias negativas podem ser
apreendidas. A principal delas foi o fato de que 0s transportes ferroviarios ficaram em segundo
plano, pelo menos em Goias onde a estrada de ferro entrou em decadéncia. Logicamente que
0 ‘colapso’ da ferrovia goiana teve estreita ligagdo com a decadéncia geral do setor provocada
pelas mudangas na estrutura econémica e na politica de transporte. Os fatores cruciais foram
o0 decréscimo da importancia da economia primario-exportadora e a concorréncia do setor
rodoviario. Na verdade ‘o conceito de ferrovia como meio de ampliagdo da fronteira agricola
foi substituido pelo de rodovia de penetragdo’. De acordo com o Relatorio da Estrada de Ferro

Goias, a capacidade de atendimento da ferrovia nao aumentara mesmo diante do maior
crescimento da produgao agricola de Goias." (1998:131) (grifo do autor)

Assim, as estradas ferroviarias, que tinham certa preferéncia como meio de transporte até 1930,
comegam a declinar culminando no ostracismo a partir de 1956, com a implantagao do Plano de Metas de
J. K., que privilegiava o transporte rodoviario.

Atualmente, o Centro-Oeste € servido por duas empresas ferroviarias, que detém a concessao
publica do transporte de carga nessa regido. A primeira & a Ferrovia Centro-Atlantica S.A. -FCA que serve
o estado de Goias. Dentro do estado, em uma extenséo de 642 Km, faz a conexao entre os municipios de
Cataldo (na divisa com Minas Gerais - Triangulo Mineiro), Goiandira, Ipameri e Roncador Novo. Nessa
estagdo a ferrovia se bifurca em dois troncos, sendo o primeiro com sentido a Luziania e Brasilia (DF) e o
segundo, para Anapolis que, em Leopoldo de Bulhes se divide novamente para chegar ao municipio de
Goiania. Em seu percurso total de 7.080 Km, a FCA liga o Estado de Goiés a dois portos brasileiros, Angra
dos Reis e Santos

No trajeto para Angra dos Reis, a ferrovia desloca-se no municipio de Araguari (MG), no sentido de
Patrocinio (MG) passando por Ibia (MG), Belo Horizonte (MG), chegando ao Porto de Angra dos Reis (RJ).
No trajeto para Santos, a ferrovia liga-se aos trilhos da antiga Ferrovia Paulista S.A. - FEPASA' | agora,
Ferrovias Bandeirantes S.A. - FERROBAN, no entroncamento de Araguari seguindo por Uberlandia (MG),
Uberaba (MG), Ribeirdo Preto (SP), Mogi Mirim (SP), Paulinia (SP), Campinas (SP) chegando ao Porto de

Santos.

12 E interessante destacar que a Ferrovia Paulista S.A. foi criada a partir da unificagdo, em 18/10/1.969, das Estradas de Ferro
Sorocabana S.A., Araraquara S.A., Sdo Paulo - Minas S.A. e a Companhia Mogiana de Estrada de Ferro.
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Como pode ser visto na TAB. 3 a FCA como um todo'3, movimentou no ano de 1998 7.019.364 T-
Km 103 de mercadorias, das quais 15,01% foram calcario, 13,50%, derivados de petroleo; 13,22%, farelos;

7,62%, cimento e 6,36%, soja. Como os dados nao so apresentados de forma desagregada (unidade da

federagao), nao ha possibilidade de saber o tipo de carga transportada especificamente no trecho de

Goias. Nao obstante tudo isso, pode-se deduzir que o fluxo de cargas entre o Centro-Oeste e os outros

Estados (que sao cortados pelos trilhos da FCA) estdo concentrados, em particular, em soja, farelo,

calcario e derivados de petroleo.

TABELA - 3
Principais mercadorias transportadas pela FCA - 1998
Numero MERCADORIAS T-Km 10° % %

1 Calcario 1.053.815 15,01 15,01
2 Derivados de petroleo 947.762 13,50 28,52
3 Farelos 928.015 13,22 41,74
4 Cimento 534.600 7,62 49,35
5 Soja 446.378 6,36 55,71
6 Clinquer 293.646 4,18 59,89
7 Cal 262.513 3,74 63,63
8 Trigo 260.361 3,71 67,34
9 Produtos siderurgicos 251.496 3,58 70,93
10 Fosfato 197.907 2,82 13,75
11 Ferro-gusa 186.238 2,65 76,40
12 Alcool 162.699 2,32 78,72
13 Bauxita 77.953 111 79,83
14 Areia 77.053 1,10 80,93
15 Outras 1.338.928 19,07 100,00

TOTAL 7.019.364 100,00 200,00

Fonte: Anuario Estatistico dos Transportes GEIPOT 1999

Nota: T-Km 10° - TONELADAS-QUILOMETRO UTEIS 10 * e % - Percentagem Acumulada

Um problema que deve ser destacado na ligagdo com o Porto de Santos refere-se a

incompatibilidade do tamanho das bitolas das ferrovias, que aumenta o tempo de viagem dos trens devido

a impossibilidade de conexao entre as linhas das diferentes ferrovias. Quando a composigao (locomotivas

e vagdes) sai de Brasilia (DF), Anapolis (GO) ou Goiania (GO), a bitola utilizada & metrica (1metro),

13 Em seu conjunto, entende-se que Ferrovia Centro-Atlantica S.A. opera a malha Centro-Leste da Rede Ferrovia Federal S.A.,
a qual abarca as malhas das antigas SR-2 (Belo Horizonte), SR-7 (Salvador) e SR-8 (Campos), localizadas nos Estados de
Minas Gerais, Goias, Bahia, Sergipe, Espirito Santo, Rio de Janeiro e Distrito Federal.
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enquanto a bitola da composig@o que chega a Campinas (SP) torna-se larga (1,60 metros) dificultando,
portanto, a ligacdo entre as linhas ferroviarias.

Esse problema foi exposto por SOUZA em sua reportagem para a revista Panorama Rural. De
acordo com o autor,

'O que incomoda os empresarios brasileiros, no caso das ferrovias, sdo as bitolas de
diferentes dimensées e a burocracia entre as concessionarias de transporte. No Brasil ha trés
tipos de bitolas ferroviarias (larga, métrica e mista). [...] O grande problema das bitolas é o
seguinte: quando uma empresa transporta graos com vagdes que possuem 'fruques’ (rodas)
somente para um tipo de bifola, o transporte de uma linha a outra torna-se impossivel.
Normalmente é usual haver vagoes e locomotivas apropriadas para os dois tipos. Segundo a
FERROBAN, antiga FEPASA, quando os trens chegam a Bauru (SP), uma espécie de
coragdo das linhas estaduais, que faz a interligagdo com as linhas recém privatizadas, a
Ferrovia Centro Atlantica ou a Ferrovia Sul Atlantica, a burocracia é grande. A troca de
locomotivas chega demorar 10 horas, uma perda de tempo irreparavel para o transporte. A
Ferroban transporta até o local da interligagdo, dali em diante a composi¢do troca de
locomotiva e continua com a da outra empresa.” (1999: 50 et seq.)

A segunda ferrovia que serve a regiao Centro-Oeste € a NOVOESTE S.A que, junto com a
Ferrovias Norte Brasil - FERRONORTE S.A e FERROBAN, sao controladas pela Holding FERROPASA -
FERRONORTE Participagbes S.A.. ‘

A NOVOESTE, com um extensao total de 1.626Km, nasceu do processo de privatizagdo da malha
Oeste da Rede Ferroviaria Federal S.A — RFFSA, que abrange a antiga SR-10 (Bauru - SP). O primeiro
trecho liga os municipios de Bauru (SP) a Corumba (MS), na divisa do Brasil com a Bolivia. O segundo faz
a conexao deste trecho principal (ligagéo realizada em Indubrasa préximo a Campo Grande) com um ramal
secundario que chega a Ponta Pord (MS) passando, antes, em Maracaju (MS) e Dourados (MS). E
importante ressaltar também que em Corumba (MS) ha uma ligagao ferroviaria fazendo a conexao dessa
cidade a Ladario (MS).

Ao se ligar @ malha ferroviaria da FERROBAN, em Bauru, a ferrovia ganha acesso ao porto de
Santos. Entre os municipios servidos pela ferrovia destacam-se Aragatuba (SP), Campo Grande (MS),
Aquidauana (MS) e Porto Esperanga (MS).

Como pode ser observado na TAB. 4 abaixo, no ano de 1998, a NOVOESTE movimentou em
seus trilhos 1.579.000 10° T-Km, de mercadorias, sendo 30,78% de soja, 22,10% de derivados de petréleo,
12,79% de Minério de Manganés e 8,61% de farelo de soja. No entanto, a ferrovia atualmente apresenta

problemas de competitividade em decorréncia da falta de investimentos de modernizagao tecnologica e
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ampliagao da sua malha. De acordo com a entrevista dada pelo presidente da empresa, José Carlos
Nunes Marreco, ao jornal Gazeta Mercantil'4,
‘[...] quando a FERROBAN assumiu a Malha Paulista, em janeiro, dos 4.557 quilémetros de

malha, cerca de mil estao inoperantes devido as condigbes dos trilhos. 'A FEPASA esteve
abandonada por quase 30 anos', comenta Marreco." (1999:C-6)

TABELA - 4
Principais mercadorias transportadas pela NOVOESTE - 1998

Numero MERCADORIA T-Km10° % %
1 Soja 486.000 30,78 30,78
2 Derivados de Petroleo 349.000 22,10 52,88
3 Minério de Manganés 202.000 12,79 65,67
4 Farelo de Soja 136.000 8,61 74,29
5 Minério de Ferro 121.000 7,66 81,95
6 Cimento 66.000 418 86,13
7 Produto Siderurgico 63.000 3,99 90,12
8 Milho 27.000 1,71 91,83
9 Ferro Gusa 25.000 1,58 93,41
10 Trigo 12.000 0,76 94,17
11 Calcario 4.000 0,25 94,43
12 Outras 88.000 5,57 100,00
TOTAL 1.579.000 100,00 200,00

Fonte: Anuério Estatistico dos Transportes GEIPOT 1999
Nota: T-Km 10° - TONELADAS-QUILOMETRO UTEIS 102

22) ANOVA INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTES QUE SERVIRA O CENTRO-OESTE

Ha diversas iniciativas de investimentos na construgdo, ampliacao e complementagao da infra-
estrutura de transportes no sentido de servir os estados do Centro-Oeste. Dentre elas, se destacam as
ferrovias Ferronorte e Norte - Sul e as Hidrovias Tieté - Parana, Hidrovia Paraguai - Parana, Araguaia -
Tocantins e Tapajos - Teles Pires.

A FERRONORTE S.A. é um empreendimento iniciado pelo mega produtor de soja, Olacyr de

Morais, proprietario do Grupo Itamarati, com o objetivo de escoar a sua produgéo de soja no Estado de

14 HESSEL, R. - Ferroban tenta colocar antiga Fepasa nos trilhos - Gazeta Mercantil, Séo Paulo, 21 de julho de 1999. Caderno
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Mato Grosso para os portos do litoral brasileiro. Entretanto, problemas financeiros fizeram com que
houvesse uma reestruturagdo acionaria, obrigando-o a vender grande parte do controle acionario do
empreendimento.

No seu projeto geral, o tragado da FERRONORTE tem seu ponto inicial no municipio de Aparecida
do Taboado (MS), que faz conex&o por meio de uma ponte rodoferroviaria a0 municipio de Santa Fé do
Sul, no estado de Sao Paulo. Por meio da malha ferroviaria da FERROBAN, a composi¢do chega ao
municipio de Jundiai (SP) e conecta-se aos trilhos da Ferrovia MRS atingindo o Porto de Santos (SP). Em
Itirapina - SP segue até Bauru - SP onde muda de linha e segue até Paranagué - PR.

No sentido interior, em Aparecida do Taboado (MS) a ferrovia segue sentido noroeste passando
por Chapadao do Sul (MS)'> e chega no Km 410 ao municipio de Alto Taquari (MT), percurso esse ja
concluido. Nas etapas seguintes da implantagéo da ferrovia esta planejada a construgédo da ligagao entre
Alto Taquari (MT) e Alto Araguaia (MT), o elo de intercessdo entre esse ramal e o proveniente de
Uberlandia (MG), com 771 Km de extensao, cortando todo o Sudoeste Goiano.

Em Alto Taquari (MT) a ferrovia seguira no sentido de Rondonépolis (MT) chegando até a Capital
do Estado de Mato Grosso (Cuiaba) onde apresentara uma bifurcag@o em Y, visto que seguira em linha
reta no sentido Norte passando proximo a Sorriso (MT), Alta Floresta (MT), chegando ao municipio de
Santaréem no Estado do Para num total de 2.000 Km. No sentido Noroeste seguira até Porto Velho (RO)
percorrendo 1.500 Km de extens&o onde encontrara a Hidrovia do Rio Madeira.

Com relagao ao transporte de mercadorias, a ferrovia ndo apresenta ainda um volume significativo,
dada a inconcluséo de sua malha até o presente momento. Entretanto, Costa Marques & Caixeta Filho
afirmam que a implantagao da ferrovia ira ampliar o fluxo de mercadorias entre as regides brasileiras e, em

. especial, incentivar o desenvolvimento agricola da area no entorno da ferrovia:

Empresas e Carreiras, p. 6.
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"Entre as cargas previstas em diregao ao litoral estao soja, arroz, milho, madeira e came e,
como cargas de retorno, produtos como fertilizantes, alimentos industrializados, veiculos e
bens de consumo. O beneficio mais imediato a ser alcangado pela Ferronorte seré a reducéo
dos valores do frete, que podera refletir-se na diminuigdo do custo ao produtor, elevando sua
renda. Provavelmente, esse ganho estimularé a aquisicéo de novas areas mais ao norte para
incorporagoes futuras, sendo que os menores fretes acarretariam, em poucos anos, uma
produgdo elevada nessas novas éreas. Nas areas tradicionais, em contrapartida, havera maior
tendéncia de diversificagdo de culturas e, principalmente, sera viavel a produgéo de culturas
de baixo valor especifico como o arroz e milho." (1998: 15)

QOutra ferrovia que servira o Centro-Oeste € a ferrovia Norte - Sul. Apenas planejada, a Ferrovia
Norte - Sul ira ligar as cidades de Goiania (GO) e Imperatriz (MA). Em sua extensao total, ela passara
pelos municipios de Jaragua (GO), Ceres (GO), Uruagu (GO), Porangatu (GO), Estreito (MA) e Porto
Franco também no Maranhao. Em Imperatriz, a ferrovia se ligara ao trecho sul da Ferrovia Carajas, que
conduz ao Porto de Itaqui (MA).

O transporte hidroviario vem ganhando espago nos Gltimos tempos quando a fronteira agricola
brasileira se deslocou rumo ao interior das regides Norte e Centro-Oeste. No entanto, esse tipo de
transporte n@o apresenta a mesma flexibilidade oferecida tanto pelo modo rodoviario como pelo ferroviario.
No caso especifico da hidrovia, sua malha de escoamento de mercadorias depende muito da natureza, ou
seja, da localizagao, regime de vazdo e caracteristicas fisicas dos rios. Uma questdo importante a se
destacar com relagao as hidrovias refere-se a necessidade de interliga-las a outros tipos de transporte,
uma vez que somente o transporte hidroviario ndo consegue deslocar as mercadorias para os pontos de
destino.

No caso especifico da regido Centro-Oeste, ha uma possibilidade enorme de desenvolvimento
desse tipo de transporte em decorréncia da quantidade de rios que servem essa regido. Para se ter uma
ideia (ver FIG. 2), atualmente estdo planejadas, em construg@o ou em operagao, as hidrovias Tapajos-
Teles Pires, Araguaia - Tocantins, Paraguai - Parana e Tieté — Parana. A hidrovia do Rio Madeira que,
mesmo nao estando dentro dos limites geograficos do Centro-Oeste, tornou-se uma opg¢do de escoamento

da soja cultivada no noroeste do Estado de Mato Grosso.

15 Encontra-se a 290 Km do ponto inicial e préximo da divisa com o Mato Grosso.
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cipais Hidrovias no Centro-Oeste.
FONTE: Ministério dos Transportes

2.3) HIDROVIA ARAGUAIA - TOCANTINS

A Hidrovia Araguaia - Tocantins € formada na Bacia Tocantins — Araguaia, situada no espago
territorial Central do Brasil correspondente aos Estados de Mato Grosso, Goias, Tocantins, Para e
Maranhado FIG. 3. Em sua extensao total, a Hidrovia Araguaia - Tocantins possui 2.841 Km, divididos em
715 Km do Tocantins até Imperatriz, 1.701 Km no Araguaia e 425 Km no Rio das Mortes. Seu ponto de
origem € na foz do rio Tocantins, préximo a capital do Para (Belém) adentrando pelo lago da represa da
Hidrelétrica de Tucurui e se bifurcando em Y préximo a cidade de Maraba (PA). Nesse ponto, o Rio
Tocantins segue o seu leito natural passando por Imperatriz (MA), Estreito (MA), Miracema do Tocantins
(TO) e chegando proximo ao Distrito Federal.

Quanto ao rio Araguaia, seu leito passa pelos municipios de Xambioa (TO), S@o Geraldo do
Araguaia (TO), Concei¢éo do Araguaia (TO) e, no municipio de S&o Felix do Araguaia (MT), se divide em
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dois trechos sendo o primeiro no sentido do Rio das Mortes até a cidade de Nova Xavantina (MT) e o
segundo, no proprio Araguaia, até a cidade de Aruané (GO).

Em seu tragado total, a hidrovia apresenta condigbes de navegabilidade no rio Tocantins entre a
represa de Tucurui e ltupiranga (PA) devido ao represamento realizado, desde outubro de 1984, para a
construgdo da Hidrelétrica de Tucurui que inundou os pontos criticos que dificultavam a navegagéo. Outro
ponto que apresenta condigbes de navegabilidade esta nos trechos entre Xambioa e Séo Felix do
Araguaia; entre Sao Felix do Araguaia e as cidades de Nova Xavantina, no Rio das Mortes, e Aruana, no
Rio Araguaia, embora com restricbes, por apresentarem necessidades de obras de dragagem e
derrocamento®, No rio Tocantins, os trechos que apresentam navegabilidade véo de Maraba a Imperatriz,
Estreito a Miracema do Tocantins, efetivado com a construgéo da represa da Usina Hidrelétrica de Serra
da Mesa, regularizadora do fluxo das aguas nessa regio.

No entanto, ha trechos da hidrovia que apresentam problemas de navegabilidade como Xambioa a
Maraba em decorréncia da transposicdo das corredeiras de Santa Isabel; a Lagoa da Hidreletrica de
Tucurui onde ha a necessidade de construgdo de uma eclusa para a navegagao a partir desse ponto e, por
fim, a necessidade de realizagdo de obras complementares no trecho da lagoa de Tucurui a foz do rio
Tocantins.

Os principais terminais hidroviarios sdo: a) Xambioa, b) Conceigéo do Araguaia e c) Aruana - no rio
Araguaia; d) Nova Xavantina - no Rio das Mortes e, finalmente, e) Imperatriz - no rio Tocantins - que faréo
a ligagdo com as BR-153 e 222 e com a Ferrovia de Carajas. Caso sejam efetivados os investimentos na
construgdo da Ferrovia Norte-Sul havera a ligag@o dessa ferrovia com Goiania. De acordo com Pinto'”:

"Segundo estudos do Ministério dos Transportes,| ...] estara plenamente consolidado com trés
obras. Uma delas é a conclusdo das obras de dragagem, derrocamento e sinalizagdo da
hidrovia, que tem 1.230 quildmetros entre Aruand (GO) e Xambiod (TO), e mais 551
quilbmetros no rio das Mortes, entre Nova Xavantina (MT) e a sua foz no rio Araguaia (MT). A
esta hidrovia podem ser associados mais 420 quilémetros do rio Tocantins, entre Miracema do
Tocantins (MT) e Estreito (MA). As duas outras obras sdo a pavimentagdo da BR-153, entre
Séo Geraldo e Maraba, no Para, com 155 quildmetros de extensdo, e a complementagéo da
construgéo do segmento da ferrovia Norte-Sul, ligando as cidades de Imperatriz e Estreito, no
Maranhédo, com 120 quilbmetros de extensdo. Na rodovia, a obra esta com 59% de
revestimento executados e a ferrovia esta com 78% da superestrutura executada." (1999:3)

16 Derrocamento é a destruigdo de uma secgdo de rocha, e dragagem & a limpeza, desobstrugao e retirada de areia do rio.
17 PINTO, T. - Corredor Reduz Custo Amazénico - Gazeta Mercantil, Sao Paulo, 21 de setembro de 1999. Relatorio Logistica, p.
3
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FIGURA 3 - A Bacia Tocantis - Araguaia
Fonte: Ministério dos Transportes

Pelo visto, atualmente, o transporte hidroviario na Hidrovia Araguaia - Tocantins ainda esta na sua

fase inicial, principalmente agora que o relatorio EIA/RIMA' estd sendo questionado na justica

18 "Apresentado em 1997, porem, o EIA/RIMA foi considerado insuficiente e rejeitado pelo IBAMA, pela Fundagdo Nacional do
indio (FUNAI), pela Agéncia Goiana de Meio Ambiente e Recursos Naturais, e pela Secretaria Estadual do Meio Ambiente do
Estado de Mato Grosso. A nova verséo do estudo foi concluida em dezembro de 1998 e entregue ao IBAMA em maio do ano
passado. Mas, em setembro, uma denuncia feita por quatro dos sete antropélogos que participaram da sua elaboragéo levou o
juiz federal Clodomir Reis, da subsegéo judiciaria de imperatriz (MA), a conceder liminar suspendendo a primeira audiéncia
publica para o processo de licenciamento da hidrovia. [...] As duas liminares foram concedidas, tanto pelo juiz de Goiania quanto
pelo de Cuiaba. Em Goiania, porém, a medida foi suspensa por decisdo do juiz do TRF da 12 Regido, Anténio Savio Chaves. O
MPF ajuizou mandado de seguranga contra a decisao, até que o vice-presidente do TRF, juiz Tourinho Neto, concedeu nova
liminar, suspendendo outra vez as audiéncias publicas. A Companhia Docas interpés agravo regimental no TRF e ajuizou
medida cautelar no Superior Tribunal de Justiga, com pedido de liminar, mas até agora nao houve decisdo em nenhuma dessas
iniciativas, o que significa que o processo de licenciamento e as audiéncias continuam suspensas”. HAMU, F. - Pesquisa Revela
que Obra Causaria Danos Ambientais Irreversiveis e Desperdicio de Dinheiro Publico: Estudo Conclui que Hidrovia € Inviavel. -
Jornal o Popular, Goiania, 19 de margo de 2.000. Cadernc Cidades. p. 7 et seq. Available from Word Wide Web:
hitp://www.opopular.com.br/anteriores/19mar2000/cidades/7.htm
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aumentando, assim, as incertezas quanto & cristalizagdo dos novos investimentos de construgao,
balizamento e sinalizagao na hidrovia.

2.4) HIDROVIA PARAGUAI - PARANA

A Hidrovia Paraguai - Parana apresenta-se como uma altemnativa de transporte de mercadorias e
integragéo entre o Brasil, Bolivia, Paraguai, Argentina e Uruguai. Em sua extensdo total, a hidrovia
apresenta 3.442 Km desde o municipio de Caceres (MT) - ponto inicial - até Buenos Aires, na Argentina.
Em territorio nacional, a hidrovia apresenta 1.270 Km desde seu ponto inicial até a foz do rio Apa, na divisa
dos paises: Paraguai, Bolivia e o Estado de Mato Grosso do Sul, no Brasil. No rio Paraguai, a hidrovia
apresenta uma extenséo de 2.202 Km indo de Caceres até o entroncamento do rio Paraguai e Parana.
Desse ponto em diante, o rio Parana percorre 1.240 Km para chegar na cidade de Buenos Aires e Nueva
Palmira, no Uruguai, tendo acesso ao Oceano Atlantico (FIG.4).

Em territorio nacional, o trecho da hidrovia pode ser dividido em dois. O primeiro corresponde a
ligagao de Caceres (MT) a Corumba (MS) - Ladario (MS), com uma extensdo de 700 Km, apresentando
condicbes de navegagao, mas em um volume menor em decorréncia do area do Pantanal. A hidrovia
apresenta um calado de 1,5 metros que permite a utilizagdo de um comboio 2X3 com capacidade para
3.000 a 4.000 toneladas e chatas com 45 metros de comprimento e 12 metros de largura.

No seu segundo trecho, o percurso & de Corumba (MS) a Foz do rio Apa, com capacidade maior
para a navegagdo. O calado da hidrovia passa a ter 2,5 metros, permitindo o trafego de comboios de 4X4
com capacidade para 20.000 a 25.000 toneladas, tendo 60 metros de comprimento e 12 metros de
largura.

Na sua rede fluvial, a hidrovia apresenta - em solo brasileiro - 0s seguintes pontos de transbordo:
a) Cidades de Corumba (MS) e Ladario (MS), que fazem conexdo com a BR-262 e com a Ferrovia
Novoeste S.A.; b) em Caceres (MT) que se liga a BR-070 e BR-174 e, por fim, ¢) Porto Murtinho.

Com respeito a sua condicao atual de transporte, o trabalho desenvolvido pela Secretaria Especial

de Politicas Regionais - SEPRE faz a seguinte afirmagao®:

18 BRASIL.MPO/Secretaria Especial de Politicas Regionais. (1997) - Bases para um Programa de Desenvolvimento
Integrado da Regido Centro-Oeste (Acoes do Governo Federal no Centro-Oeste), Editora Universa - Universidade Catolica
de Brasilia, Brasilia, junho.
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"Em territorio nacional, os subtrechos superior (Caceres - Corumba) e inferior (Corumba - Foz
do Rio Apa) possuem diferengas significativas, uma vez que no trecho superior ndo sao
realizados, ha algum tempo, 0s servigos regulares de dragagem, manutengéo, desobstrugéo e
sinalizagéo, por falta de recursos e em fungéo de restrigbes relativas ao meio ambiente (regido
do Pantanal mato-grossense). Nos ultimos anos a movimentagdo de carga no trecho superior
foi de ordem de 10.000 toneladas/ano, o que é considerado extremamente baixo, ainda mais
levando-se em conta o movimento do trecho inferior, que movimenta, em média, cerca de 6
milhGes de toneladas/ano, com comboios de até 20.000 toneladas, transportando minérios e
graos. O trecho inferior é também beneficiado pelo fato de raramente necessitar de obras de
dragagem e de manutencgéo." (1997:35) (grifo meu)

Como pode ser observado, @ movimentagdo de mercadorias por meio da Hidrovia Paraguai -
Parana atualmente é fraca e pouco diversificada. H&4 somente transporte de minérios, manganés, trigo,
madeira e graos. Se nao houver um maior empenho tanto dos agentes publicos como de privados, a
hidrovia nao se tornara uma alternativa ao transporte rodoviario, visto que existe a necessidade de
realizacdo de investimentos para que o fluxo de mercadorias seja mais dinamico fortalecendo, assim, as
vantagens que essa regido fem vis-a-vis a outras referentes ao menor preco das matérias-primas para as

agroindustrias processadoras de graos e cames.
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2.5)  HIDROVIA TAPAJOS - TELES PIRES

A hidrovia Tapajos - Teles Pires nasce na foz do rio Tapajos, na Bacia Amazdnica, e possui uma
extensdo de 851 Km até a confluéncia do rio Juruena e Teles Pires, na fronteira dos Estados de
Amazonas, Mato Grosso e Para. Na trajetoria do rio Tapajos ha as cidades de Santarem (PA) (ponto 0 da
hidrovia), ltaituba (PA), localizada a 271 Km, Séo Luiz do Tapajos (PA) a 345 Km, Buburé a 373 Km,
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Jacareacanga (PA) a 658 Km, Cachoeira do Chacordo a 740Km, Cachoeira Rasteira a 1043 Km e,
finaimente, Alta Floresta (MT) a 1.342 Km. (FIG 9)

Em seu leito total, a hidrovia Tapajos - Teles Pires é efetivamente navegavel até a cidade de
ltaituba, com possibilidade de navegagao até Sao Luiz do Tapajos para as embarcagoes menores e em
época das cheias. No restante da hidrovia n&o ha condi¢ées de navegagdo, principalmente em decorréncia
das cachoeiras dos rios Sao José, das Ongas, do Trovao, Sdo Feliciano e da Rasteira. Em sua extensao
total, a hidrovia apresenta dois terminais hidroviarios sendo o primeiro em Santarém (PA) e o segundo em
ltaituba (PA).

De acordo com o relatorio da Administragdo das Hidrovias da Amazonia Oriental —~ AHIMOR, a
atual situagao da hidrovia? é:

"[..] em linhas gerais, o rio Tapajos apresenta, quanto as condigbes naturais de
navegabilidade, dois trechos distintos: o primeiro numa extenséo de 320 Km, entre a foz no
Amazonas e a vila de S&o Luiz dos Tapajos, chamado de Baixo Tapajos, que permite
navegacdo franca em todo o periodo do ano e, o segundo, numa extenséo de cerca de 497
Km, que vai da vila de Séo Luiz dos Tapajés a confluéncia dos formadores - 0s rios Juruena e
Teles Pires, considerado como o Médio Tapajés, no qual a navegagdo comercial ndo é so
praticada reqularmente, como se torna absolutamente impossivel na transposigdo de algumas
cachoeiras. Muitos dos usuérios da navegagao do rio Tapajos consideram navegavel apenas
o trecho de 280 Km até a cidade de ltaituba, e que é navegado reqularmente por
embarcagbes de grande porte."(1992:7)

2.6) HIDROVIA TIETE - PARANA

Hoje, a hidrovia Tieté - Parana surge como um grande empreendimento realizado pelo Estado
brasileiro na tentativa de mudar a matriz de transporte brasileira concentrada em grande parte sobre o
modo rodoviario, mais caro em relagdo ao ferroviario e hidroviario causando, portanto, perdas para a

competitividade do pais no mercado externo como para as regiées e empresas no mercado interno.
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Em relagao ao aspecto fisico e operacional, a hidrovia Tieté - Parana possui 2.400 Km de estirdes
navegaveis; mais de 6.000 Km de margens lacustres e fluviais; 10 reservatorios; 10 eclusas e interliga
cinco paises integrantes e associados ao Mercado Comum do Sul - MERCOSUL: Brasil, Argentina,
Uruguai, Paraguai e Bolivia.

%0 Brasil.Ministério dos Transportes/AHIMOR (1992) - Estudo da Alternativas Técnicas para Implantacao da hidrovia do Rio
Tapajos: Relatorio Sintese, dezembro. S.n.t.
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Com a conclusao da eclusa de Jupia em 1998, houve a conexao do tramo norte e sul do rio Parana
com o rio Tieté favorecendo o transporte de cargas do terminal de Conchas até o porto de S&o Siméo -
GO. Com esta ligacdo, as mercadorias produzidas na regido Sul do estado de Goias, particularmente as
localizadas na regido Sudeste, poderdo ser escoadas pelo leito da hidrovia até os grandes centros de

consumo situados no Sudeste, em especial, no Estado de Sao Paulo.

No que tange aos terminais intermodais na hidrovia Tieté - Parana pode-se destacam-se os
seguintes:
l. Panorama (SP), na margem esquerda do rio Parana, que faz ligagdo com a rodovia SP-294 e com

o sistema ferroviario da FERROBAN S.A. (antiga FEPASA), que vai até Bauru (SP);

Il. Presidente Epitacio (SP), na margem esquerda do rio Parana, que faz a ligagdo com as rodovias
BR-267, BR-374 e SP-270 e com o sistema ferroviario da FERROBAN S.A. (antiga FEPASA), que
vai até a Estagao/Patio de Rubiao Junior (SP) - proximo a Botucatu (SP);

M. Aragatuba (SP), na margem direita do rio Tieté, que faz ligagdo com a rodovia BR-262 e com o
sistema ferroviario da NOVOESTE S.A,;

V. Pederneiras (SP), na margem direita do rio Tieté, que faz ligag@o com a rodovia SP-225;

V. Conchas (SP), na margem direita do rio Tieté, que faz ligagdo com a rodovia SP-300;

VI, Santa Maria da Serra (SP), na margem esquerda do rio Tieté, que faz ligagdo com a rodovia SP-
191,

VIl.  Sao Simao (GO), na margem esquerda do rio Paranaiba, que faz ligagdo com a rodovia BR-364;

Deste modo, a hidrovia Tieté - Parana apresenta 90% de suas obras fisicas acabadas e em
operagao dando condigbes para o trafego de mercadorias pelas suas vias fluviais. De acordo com o
Relatorio de Cargas e Passageiros de 1997, elaborado pela CESP, percebe-se que historicamente o
volume total de mercadorias (em toneladas) apresentou uma variagdo percentual de 453.432,78% no
periodo de 1978 a 1997, de 1.260 toneladas em 1978 e apds 19 anos, esse valor era de 5.714.513
toneladas. Mas é importante frisar que no ano de 1989, com a entrada em operagdo do Canal de Pereira
Barreto, o volume transportado apresentou uma substancial elevagao, isto &, de 659.848 toneladas em
1988 passou para 1.142.233 toneladas 1989. No entanto, os valores a partir de 1997 devem apresentar a
mesma tendéncia posta anteriormente, visto que os dados referentes a eclusa de Jupia ainda nao estavam
sendo computados. Como esse ponto (eclusa de Jupia) tem um papel importante na rede hidroviaria do

Tieté - Parana, entdo, pode-se concluir que os valores futuros apresentardo uma tendéncia crescente de
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elevagao em decorréncia do aumento de fluxo de mercadorias, em especial, as de longa distancia e com
maior valor agregado.

Para se ter uma idéia, no ano de 1997 as principais cargas transportadas pela hidrovia eram as

seguintes:
TABELA -5
Categoria de Cargas transportadas pela hidrovia Tieté - Parana
(ton.)

TIPO DE CARGA TOTAL %
Areia 4.055.706 70,97
Cana 810.551 14,18
Soja 315.307 5,52
Qutras 186.016 3,26
Farelo de Soja 143.438 2,51
Trigo 116.284 2,03
Alcool 72.363 1,27
Calcario 9.978 0,17
Adubo 2.871 0,05
Milho 1.999 0,03
Total 5.714.513 100,00

FONTE: CESP - Relatorio de Cargas e Passageiros - 1997 apud Simdes 2! (1999:45)

Em geral, o fluxo de mercadorias pela hidrovia Tieté - Parana esta concentrado em mercadorias
que apresentam um baixo valor agregado como areia, soja, cana, frigo e outros. Entretanto, ha
necessidade de fazer uma separagéo entre as cargas e os destinos dos produtos transportados por meio
da hidrovia. De acordo com o Relatério de Cargas e Passageiros da CESP (1997), 95,3% da areia
transportada pela hidrovia foram movimentados dentro do reservatorio (n@o eclusada) - em média a
distancia é de 57,5 Km -, o restante 4,7% foi transportado através da utilizag@o de eclusas. Isso quer dizer
que o transporte da areia somente ocorre em pequenos trechos, pois essa mercadoria, ao apresentar um
baixo valor comercial, ndo consegue criar uma dinamica propria que justifique o seu transporte em longos
trechos.

Outro produto que apresenta a mesma tendéncia s6 que em grau menor € a cana, que utilizou o

transporte dentro do reservatorio em 49,8%, sendo os, 50,2% restantes realizados pelo sistema de

21 Essas informagoes estdao em: SIMOES, R. A. (1999) - Hidrovia Tieté-Parana e o Plano de Desenvolvimento do Vale do Rio
Piracicaba: Perspectivas, Viabilidade e Impacto Regional . Campinas. 109p. IE/UNICAMP(p. 52 et. seq.)
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eclusagem - em geral a média em termos de distancia € de 51,75 Km. Nesse caso o0 equilibrio entre
eclusagem e nao eclusagem ocorre devido ao fato de o Estado de S&o Paulo ser um dos maiores
produtores de cana do pais, concentrando, portanto, uma grande quantidade de agroindustrias suco-
alcooleiras, que demandam, seja no nivel intra e inter estadual, matéria-prima para suas industrias.

Para a soja, a relagao se inverte, pois 95,6% das quantidades transportadas ocorrem através do
sistema de eclusagem, enquanto os 4,4% restantes sdo ndo eclusados. Para se ter uma idéia, a distancia
média percorrida em todas as rotas & de 561,16 Km, ou seja, maior que a distancia percorrida para a areia
e a cana. Os principais pontos de origem para a soja sdo: Sao Simao (GO), Terminal de La Paz e de Salto
de Guaira (PR), grandes regies produtoras de soja, com destino aos terminais de Pederneiras (SP), Santa
Maria da Serra (SP), Anhembi (SP) Aracatuba (SP), Epitacio (SP). Outro produto agricola que apresenta
um transporte de longa distancia via hidrovia € o milho, que sai do terminal de Sdo Siméo e vai até
Anhembi percorrendo 752 Km de distancia. Uma explicagao para esse pouco dinamismo do transporte do
milho assenta-se na argumentagao de que esse produto, ao ser plantado geralmente por pequenos
produtores tradicionais, ndo consegue criar um fluxo de transporte significativo para longas distancias, haja
vista que as localidades de produgao e consumo em sua grande maioria sao fragmentadas e proximas?2,

Em sintese, mesmo que a hidrovia Tieté - Parana esteja com 90% de sua estrutura fisica
completas, ainda assim, ha problemas que devem ser atacados para aumentar a competitividade desta
hidrovia em relagdo as outras alternativas de transporte. Uma questao que inviabiliza a operagao da
hidrovia € o tempo médio de 30 dias/ano em que as eclusas ficam fechadas para manutengdo dos
equipamentos, reparos e, nos periodos de cheia do rio, para a vazado do excesso de agua. Outro problema
constatado refere-se as dificuldades enfrentadas pelos comboios que trafegam pela hidrovia ao realizarem
a transposicéo das eclusas que dela fazem parte, uma vez que ficam abertas somente das 7h as 22h,

onerando a viagem em decorréncia do aumento do tempo de espera para a realizagdo da eclusagem.

2 "0 milho é cultivado em todo o teritério nacional, tradicionalmente plantado por pequenos agricultores, responsaveis pela
maior parte da produgao brasileira e, também, pela maior area de plantio do pais. A exemplo do arroz, esse cereal também nao
gera volumes significativos de transportes, sendo seus excedentes de produgdo movimentados de maneira muito pulverizada
entre os polos de produgéo e consumo.” (GEIPOT, 1999:29) (grifo meu)

68



Capitulo 2 - Infra-Estrutura de Transporte no Centro-Oeste

’\\__lm GO ™

~—
'y
\
i
|

Ms 2, SwSimig 42
2 L Cod
- [
f \;? ~
> S A e LN Hambotdo it Graads
.ampo - it E Aguavermelha
Grande, \ | SUEE Ty Fr doul Porto
(7 Jupi el Colombia
GQE\E:;“ V't 2 loiakianhandaa
S
. % |
'14'&%4 Porta
.. Primaver;
=~ H
“ Rosana
Sy
84 45,
Thandh Ihyg
LT
Bacia do Tieté - Parana e
_ﬁ‘;.'
S .
[ TR el lpa S .
e TRCIOR UE POICA ) il
| Navegab IKade T
e EChS B
- Bamage i
MINISTERIO DOS § GOVERNO I
TransporTEs M FEDERAL

FIGURA 6 - A Hidrovia Tieté - Parana
Fonte: Ministério dos Transportes

69



Capitulo 2 - Infra-Estrutura de Transporte no Centro-Oeste

27) O ALCANCE GEOGRAFICO DA NOVA INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTE

Nesta parte do trabalho a nossa preocupagdo consiste em verificar como as vias de transporte
alternativas ao unimodal rodoviario irdo servir o Centro-Oeste e, para isso, a metodologia utilizada esta
assentada na sobreposi¢do dos cartogramas de 1 a 7 (que mostra a localizacdo das areas produtoras de
graos, dos efetivos aves, bovinos e suinos e dos estabelecimentos agroindustrias) e o cartograma 29 (que
mostra o trajeto das ferrovias e as areas de influéncia das hidrovias que atingem o Centro-Oeste).3

A ferrovia Norte - Sul, que corta a porgdo centro - norte do estado de Goias, podera servir as
unidades processadoras de aves, bovinos, suinos e soja, localizadas na porgdo central e no norte do
estado, levando suas mercadorias até os trilhos da ferrovia de Carajas, em Imperatriz - MA, para serem
embarcadas no porto de Itaqui - MA.

A ferrovia Centro - Atlantica, que parte de Goiania - GO e Brasilia — DF, passando pela metade sul
da porgao oriental do Estado de Goias, possibilitara o0 escoamento das mercadorias das agroindustrias,
abaixo citadas, até os mercados da regido Sudeste (em particular os de Minas Gerais e S&o Paulo) e 0
porto de Santos. (as agroindustrias de aves, bovinos, suinos e soja instaladas na porgédo central de Goias;
as agroindustrias de bovinos, suinos e soja e os graos (milho e soja) que estao no Entorno de Brasilia).

A Ferronorte, que cruzara inicialmente parte da porgao sul do Estado de Goias?* e norte de Mato
Grosso do Sul e até o norte e oeste de Mato Grosso, podera servir as unidades processadoras,
mencionadas mais adiante, levando suas mercadorias até os mercados consumidores de Sdo Paulo,
Minas Gerais e Parana e os portos de Santos e Paranagua (parte das agroindustrias de aves, bovinos e
suinos e a mancha agricola arroz, milho e soja constituida pela jungéo das areas do sudoeste de Goias,
norte de Mato Grosso do Sul e sul de Mato Grosso; as agroindustrias de aves, bovinos e soja que estdo na
porgao que compreende a faixa centro - oeste do arco de Mato Grosso; as agroindustrias de bovinos e

suinos localizadas ao norte do estado.

) E interessante destacar neste cartograma que a area de influéncia da hidrovia Paraguai - Parana nao apresenta a mesma
forma continua verificada nas demais. Isto ocorre porque a metodologia utilizada na construgéo dos cenarios de trafego desta
hidrovia levam em consideragdo um modelo estocastico, ou seja, ao tomar sua decisdo de onde e como transportar suas
mercadorias, o expedidor de carga se baseia em uma serie de fatores de preferéncia, dos quais o frete & um deles. Como o frete
varia de usuario para usuario em decorréncia do tipo de contrato estabelecido, prazos de entrega e outros mais, entao, a
decisao do expedidor de carga carrega em si a perspectiva probabilistica de escolha do modal (is) que sera (do) utilizado (s)
para minimizar seus custos de transagdo. No caso das demais hidrovias, 0 modelo utilizado é deterministico, ndo utilizando
nenhuma probabilidade na hora da decisdo de onde e como transportar as mercadorias. Assim, todas as mercadorias que
estejam dentro da area de influencia da hidrovia vao para este modal de transporte.
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A ferrovia Novoeste, que passa pela porgdo sul do Estado de Mato Grosso do Sul, podera
transportar os produtos agro-industriais de aves, bovinos, suinos, soja e graos (arroz, milho e soja)
originarios da mancha central que vai de Corumba a Trés Lagoas com uma ramificagdo no sentido sul do
estado até Ponta Pora - MS.

A hidrovias Araguaia - Tocantins, que atravessa a porgdo oriental do Estado de Mato Grosso e
ocidental do Estado de Goias, possibilitara o escoamento das mercadorias das agroindistrias, mais
adiante mencionadas, até os pontos de consumo situados nos estados do Norte, Nordeste e porto de Itaqui
no Maranh@o. (as agroindustrias de aves, bovinos e suinos localizadas no eixo centro - leste do estado de
Mato Grosso; os graos - arroz, milho e soja - existentes na conjungéo dos estados de Goias e Mato Grosso
e as agroindustrias de aves e bovinos, localizados na parte do sudoeste e Centro-Oeste do Estado de
Goias)

A hidrovia Tieté - Parand, que cruza do sudeste de Goias ao sul de Mato Grosso do Sul, podera
escoar em seu leito, as mercadorias, abaixo mencionadas, para atender os mercados do estado de Sao
Paulo e adjacéncias. (as agroindistrias de soja, aves, bovinos e os graos® - arroz, soja € miho -
localizadas no sul de Goias e as agroindustrias de aves, bovinos e soja instaladas na faixa nordeste -
sudeste de parte da porgdo oriental do Estado).

No caso da hidrovia Paraguai - Parana, que atravessara parte ocidental dos Estados de Mato
Grosso% e Mato Grosso do Sul, poderé servir as agroindustrias, mencionadas abaixo, transportando suas
mercadorias até os mercados de Mato Grosso do Sul, Bolivia, Paraguai, Argentina e Uruguai e o0 mercado
externo, a partir dos portos de Buenos Aires e Nueva Palmira, no Uruguai. (as agroinddstrias de aves,
bovinos e suinos instaladas no sudoeste de Mato Grosso; a producéo de graos (arroz, milho e soja) do
noroeste de Mato Grosso e as agroindustrias de bovinos situadas em uma pequena parte da porgao
Centro-Oeste da grande mancha agro-industrial formada no Estado de Mato Grosso do Sul).

A hidrovia Tapajos - Teles Pires, que atravessa a porgao norte de Mato Grosso, podera servir as
agroindistrias de bovino e suinos localizadas na mancha ao norte e os gréos (arroz, milho e soja), que
estdo no eixo centro - norte do estado de Mato Grosso. Estas mercadorias serdo transportadas até Belém -
PA.

24 Quando implantado seu framo que liga Alto Araguaia - MT a Uberlandia - MG.
% Mesmo n&o estando sobre sua area de influéncia, ja estao sendo atraidos para o porto de Sdo Siméao - GO.
25 Parte sul do Estado.
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O que se percebe € que todas as areas do Centro-Oeste, nas quais se identifica hoje a presenca
relevante de atividades agropecuarias e agro-industriais, poderéo ser servidas pela nova infra-estrutura de
transporte. Se todos estes investimentos se concretizarem, o Centro-Oeste se tornara uma das regides
brasileiras mais bem servidas de transporte de baixo custo. Esta &, entretanto, uma perspectiva de prazo
bastante longo, dada a lentiddo que vem caracterizando a implantagéo destes investimentos. A este
respeito, vale lembrar que a Hidrovia Tieté — Parana, em avangado estagio de desenvolvimento, mas ainda
ndo em plena operagao, tardou mais de frinta e nove anos?’ para chegar ao ponto em que se encontra
hoje. Alias, por ser o caso mais avangado da nova infra-estrutura de transporte que servira o Centro-Oeste,
a hidrovia Tieté - Parana sera objeto de discussao no que se refere aos impactos de possiveis redugdes de
custos de transportes sobre as vantagens locacionais do Centro-Oeste.

27 O inicio da obra foi em 1961.
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Cartograma 29 - Centro-Oeste
Infra-Estrutura de Transporte

Area de Influéncia da Hidrovia Araguaia/Tocantins
~ Area de Influéncia da Hidrovia Paraguai/Parana
[_1 Area de Influéncia da Hidrovia Tapajés/Teles Pires

[_] Area de Influéncia da Hidrovia Tieté/Parana

Ferronorte
Ferrovia Centro-Atlantico

Ferrovia Norte Sul
Ferrovia Novoeste

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE.

CESP.

AHIMOR.

AHITAR.

Ministério dos Transportes.







Capitulo 3 - Custo de Produg&o, Custo de Transporte e Vantagens Locacionais do Centro-Oeste

CAPITULO 3

CUSTO DE PRODUGAO, CUSTO DE TRANSPORTE E VANTAGENS
LOCACIONAIS DO CENTRO-OESTE

Nesta parte estabeleceremos comparagfes entre custos de produgdo e custos de
transportes para diferentes localizages da producéo tanto no Centro-Oeste, como no Sul e Sudeste
do pais. Sao dois os objetivos desta parte; o primeiro é o de discutir em que medida as vantagens de
custos da produgéo localizada no Centro-Oeste s@o destruidas pelos custos do transporte rodoviario
(mais elevados quando comparados com a produgéo localizada no Sul e Sudeste) para colocar o
produto nos centros de consumo, enquanto no segundo buscamos verificar o alcance da nova infra-
estrutura em termos de redugdo dos custos de transporte. Para isso, tomamos como exemplo o
frango abatido transportado para o Sudeste usando, alternativamente, o transporte rodoviario e o

transporte multimodal envolvendo a Hidrovia Tieté - Parana.

3.1)  DIFERENCAS ESPACIAIS NOS PREGOS PAGOS AOS PRODUTORES DE MILHO E
SOJA - 1995/1999

A nossa preocupacdo, nesta parte do trabalho, concentra-se no objetivo de fazer uma
analise das diferengas de pregos pagos aos produtores de milho e soja no periodo de 1995 a 1999
nos estados do Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Parana, Sao Paulo, Minas Gerais, Mato Grosso
do Sul, Mato Grosso e Goias. Nao se frata de analisar aqui os determinantes do processo de
formacdo de pregos destes produtos, mas somente de medir como os pregos se comportam no
espaco. Os resultados dessa anélise serao usados para determinar a participagao do milho e da soja
no custo de produgdo de um quilograma de frango abatido nos estados mencionados anteriormente.

Usando os dados mensais dos pregos recebidos pelos produtores levantados pelo Centro de
Estudos Agricolas/IBRE da Fundagéo Getllio Vargas, foi calculada a média dos pregos para o
periodo janeiro de 1995 a dezembro de 1999 (TAB. 1).
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TABELA 1
Pregos médios recebidos pelos produtores rurais em seus respectivos estados - 1995/1999
(R$/Kg)
Estado Milho Soja
Minas Gerais 0,1498 0,2365
Séo Paulo 0,1337 0,2320
Parana 0,1176 0,2289
Santa Catarina 0,1302 0,2328
Rio Grande do Sul 0,1343 0,2353
Mato Grosso do Sul 0,1155 0,2137
Mato Grosso 0,1122 0,1995
Goias 0,1205 0,2102

Fonte: Elaborada pelo autor com base em informagdes secundarias fornecidas pelo Centro de Estudos Agricolas/IBRE
da Fundagao Getilio Vargas - RJ

Como mostra a TAB.1, os pregos do milho nos estados do Centro-Oeste sao inferiores aos
observados nos estados do Sul e Sudeste que participam da compara¢ao, com excegao do
Parana, que tem um prego médio do milho inferior ao de Goias, mas superior aos observados tanto
em Mato Grosso (prego mais baixo dentre todos os estados comparados) quanto em Mato Grosso
do Sul. Tomando Goias como base de comparagao, observa-se que os pregos catarinenses (onde
se localiza parcela importante da produgao de aves e suinos do Brasil) sdo superiores aos goianos
em 8%.

Também no caso da soja, os pregos no Centro-Oeste sa@o inferiores, sem excegao, aos
observados nos demais estados. Aqui também se destaca o Mato Grosso, com o pre¢o mais baixo.
Tomando Goias como base, observa-se que os pregos em Santa Catarina superam os goianos em
mais de 10%.

Por conseguinte, espera-se que o diferencial de custos do milho e da soja necessarios para
produzir um quilograma de frango abatido seja favoravel ao Centro-Oeste e, particularmente, ao
Mato Grosso. Isto se aplica também no caso do Parana, que mesmo apresentando um prego
menor para 0 milho em relagdo a Goias, tem o prego da soja superior, 0 que deve criar um

diferencial desfavoravel para este estado do Sul.
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3.2) CUSTO DO MILHO E DO FARELO DE SOJA NO CUSTO DO FRANGO ABATIDO

Para a realizagéo desta etapa do trabalho foram utilizadas informagdes sobre a estrutura de
custo de produgdo de aves viva e abatida, colhidas junto a Coperguacu no municipio de
Descalvado (SP)".

De acordo com as informagdes fornecidas pela Cooperativa, a alimentagdo das aves
consome, em média, 4,973 quilos de ragéo para cada unidade de animal vivo, num periodo de 51
dias. Este total corresponde ao somatorio de quatro tipos de ragbes que sdo dados as aves
durante seu periodo de vida.

Como pode ser visto na TAB. 2, o milho e o farelo de soja constituem os dois itens mais
importantes na composi¢ao do peso da ragado. Os demais itens s@o complexos vitaminicos e
minerais, sal, oleo, fontes de calcio e fésforo inorganico, coccidiostaticos, farinhas de came e

0ssos, visceras e sangue, antifingicos, antioxidantes, promotores de crescimento, acidos

organicos e outros.
TABELA 2
Participagdo absoluta e relativa do milho e do farelo de soja nas 4 ragdes da Cooperguagu
Ragao RAC -1 RAC -2 RAC-3 RAC-1P
Abs.[Kg % Abs.[Kg % Abs./Kg % Abs./Kg %
Milho 593,71 0,5937 639,14  0,6391 709,71 0,7097 582,86 0,5829

F. de Soja 310,86 0,3109 226,00  0,2260 159,43 0,1594 348,57 0,3486
Total/Ragdo 1.00000  1,0000 1.000,00 1,0000 1.000,00  1,0000 1.000,00  1,0000
Fonte: Cooperguagu

Considerados os quatro tipos de raga@o, a média da participagao do milho e farelo de soja

mostra que para compor cada quilo de alimento sdo necessarios 0,6314 quilos de milho e 0,2612
quilos de farelo de soja, ou seja, milho e farelo de soja representam, em média, 89,26% do total do
arragoamento.

De acordo com as informagdes da Cooperguagu, sao necessarios 1,995 quilos de ragdo
para produzir um quilo de ave viva (taxa de conversdo alimentar). Como a ave abatida perde
14,08% do seu peso vivo (sangria 2,56%; depenagem 6,44%; visceras 4,48% e pulmdes 0,60%),

1 De acordo com a UBA, a Coperguacu estava, em 1997, no 22° lugar no ranking dos maiores abatedouros de aves no
Brasil que juntos detinham 68% do total de frangos abatidos no pais.
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um quilo de ave abatida corresponde a 0,8592 quilos de ave viva. Portanto, sdo necessarios
2,3219 quilos de ragao para produzir um quilo de ave abatida.

Para determinar quantos quilos de milho e farelo de soja sao gastos em cada quilo de ave
abatida, basta fazer o seguinte procedimento: se em um quilo de rag@o ha 0,6314 quilos de milho e
0,2612 quilos de farelo de soja, nos 2,3219 quilos de ragdo necessarios para produzir um quilo de
ave abatida ha 1,4660 quilos de milho e 0,6064 quilos de farelo de soja.

Para calcular o custo do milho e do farelo de soja necessarios para produzir um quilo de
frango abatido por estado, basta efetuar a multiplicagao de 1,4660 quilos de milho e 0,6064 quilos
de farelo de soja pela média (1995/99) dos pregos recebidos pelos produtores rurais de milho e
de soja. Note-se que se usa, aqui, 0 prego da soja como proxy para o prego do farelo de soja. Ao
se fazer este procedimento chega-se aos valores apresentados na TAB. 3.

TABELA 3
Custo do milho e do farelo de soja para produzir uma tonelada de frango abatido por estado
(R$/ton.)
Estado Custo da Ave Abatida Indice em Relagao a GO*
Minas Gerais 363,07 119,39
Sao Paulo 336,64 110,70
Parana 311,27 102,36
Santa Catarina 332,01 109,18
Rio Grande do Sul 339,64 111,69
Mato Grosso do Sul 298,89 98,29
Mato Grosso 28541 93,86
Goias 304,10 100,00

*GO =100
Fonte: Elaborada pelo autor.

A TAB. 3 mostra que os estados do Centro-Oeste apresentam vantagens de custos na
producéo do frango abatido? comparados aos outros estados do Sul e Sudeste, porque os pregos
recebidos pelos produtores rurais de Goias, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul para as culturas de

milho e soja s30 menores vis-a-vis 0s outros estados analisados. No caso do Parana, onde os

2 Supondo iguais, enfre os Estados, as demais variaveis do custo de predugéo da ave viva e abatida (como pintos de 1
dia; demais itens do arragoamento; desinfegao, vacinas e medicamento; forrag@o de piso; energia eléetrica; gas para
aquecimento; mao-de-obra e encargos; encargos sociais sobre produg@o; manutengé@o e reparos, depreciagbes e
margem de lucro do produtor) em ceteris paribus. Mais adiante, a condi¢do de restrigio posta sobre os salarios e
margem de lucro do produtor serao relaxadas e discutidas rapidamente tendo como referéncia o trabalho de TALAMINI,
D.J.D, CANEVER, M.D., FILHO, J. I.S. (1938).
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produtores de milho recebem um prego menor comparado a Goias, a diferenca no prego da soja
(desfavoravel ao Parana) se cristaliza em vantagem de custo para Goias.

Em termos de diferenciais percentuais, tomando Goias como referéncia, o custo de produzir
o frango abatido em Minas Gerais € maior em 19,39%, seguido pelo Rio Grande do Sul em 11,69%;
Sao Paulo, 10,70%; Santa Catarina, 9,18% e Parana, 2,36%. O Mato Grosso do Sul e Mato Grosso
apresentam custos de producao ainda menores que os de Goias.

Portanto, o custo de produgéo da ave abatida, em termos de milho e soja, € menor nos
estados do Centro-Oeste e, em particular, em relag@o a Santa Catarina, onde estéo hoje localizados
0s principais abatedores de came de aves, como Sadia, Perdigao, Ceval e Chapecd.

Em um trabalho sobre vantagens comparativas regionais na produgdo de suinos e aves,
TALAMINI, D.J.D, CANEVER, M.D., FILHO, J. |.S. (1998) analisam os custos regionais da avicultura
e suinocultura e chegam a conclusdes que, lidas com as devidas ressalvas, corroboram os
resultados antes apresentados. Os autores levam em consideragdo as condigdes regionais do
fornecimento de matérias-primas e agregam dois elementos nao discutidos aqui: o custo da mao-
de-obra e a remuneragao exigida pelos produtores de aves.

Para as comparagdes entre os custos de producdo do frango vivo e abatido, os autores
adotaram as seguintes hipoteses®:

1. A remuneragao exigida pelos produtores (relag@o beneficio x custo) na regido Centro-Oeste e
em Sé&o Paulo € superior aquela exigida pelos pequenos produtores integrados dos Estados do
Sul. A remuneragéo média do avicultor em Santa Catarina, por exemplo, varia de 1 a 6% sobre
os custos totais. Contudo, nos Estados onde ha maior nimero de alternativas de negocios ou
onde ha possibilidade de exploragdes alternativas, os custos para entrar em um determinado
negécio se elevam as remuneragdes propiciadas pelas demais altemativas. Dessa forma,
estimou-se que nos Estados do Centro-Oeste a remuneragao minima exigida pelos produtores
varia entre 15 a 20% e em Sao Paulo entre 10 e 15% sobre os custos de produgao;

2. Os custos da mao-de-obra avicola no Centro-Oeste séo superiores aqueles observados no Sul e
Sudeste. Para a criagao de aves e suinos, como para toda a produgéo animal intensiva, ndo ha

disting@o entre finais de semana e dias uteis nem tampouco entre dia e noite. Estes fatos sao

3 Cf. TALAMINI, D.J.D, CANEVER, M.D., FILHO, J. I.S. (1998:3-5)
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complicadores para a criagao empresarial, principalmente no que se refere a legislagao
trabalhista e aos custos que ela gera. Dessa forma, assumiu-se para a regido Centro-Oeste, um
custo da mao-de-obra 50% superior aos das regides Sul e Sudeste;,

3. Adotaram-se, no caso da avicultura, dois sistemas de producao diferenciados. Para os Estados
de Santa Catarina, Parana e Sao Paulo, os galpdes possuem capacidade para 12,5 mil aves, e
seus equipamentos sdo manuais. Para 0 Mato Grosso do Sul e Goias adotaram-se galpdes
climatizados, com equipamentos automaticos e com capacidade para mais de 20 mil aves;

4. Assumiu-se que o custo da mao-de-obra, em todas as fases do processo produtivo para o0s
estados de Mato Grosso de Sul e Goias é 50% mais elevado do que nos demais estados.

Os resultados encontrados pelos autores sobre as diferengas dos custos de produgao do frango
vivo e abatido nos estados analisados estao sintetizadas na TAB. 4.

TABELA 4
Custos do frango vivo e abatido em diferentes estados - 1998

(R$/Kg.
Estados Remuneragao do Produtor Custo do frango Custo do frango 2
% Vivo Abatido
Santa Catarina 4,36 0,6644 07778
8,99 0,6676 0,7815
Parana 4,36 0,6418 0,7513
8,99 0,6448 0,7550
Sao Paulo 4,36 0,7113 0,8327
8,99 0,7145 0,8364
Mato G. do Sul 13,91 0,6261 0,7593
18,53 0,6292 0,7631
23,14 0,6324 0,7669
Goias 13,91 0,6387 0,7746
18,53 0,6419 0,7784
23,14 0,6450 0,7822

Fonte: TALAMINI, D.J.D, CANEVER, M.D., FILHO, J. I.S. (1998:6)

Como se pode observar, mesmo supondo fortes diferenciais (desfavoraveis ao Centro-
Oeste) no custo da mao-de-obra e na remuneragao dos produtores, o frango vivo produzido no
Centro-Oeste apresenta um valor menor vis-a-vis os outros estados. Assim, tomando por exemplo as
situagoes retratadas na primeira e na dltima linhas da tabela, verifica-se que Goias, apesar de
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carregar uma taxa hipotética de remuneragao do produtor mais de cinco vezes superior & de Santa
Catarina, produziria um quilo de ave viva a um custo 3% inferior. Mesmo quando comparado ao
Parana, Goias apresenta custos inferiores ou virtualmente iguais. Por outro lado, o Mato Grosso do
Sul se destaca com os menores custos de produgao®*.

Apesar de o valor da mao-de-obra no Centro-Oeste ser 50% maior que nos estados do Sul e
Sudeste, o custo da mao-de-obra por lote € menor, devido a dois fatores: o primeiro € a tecnologia
adotada, ou seja, galpdes climatizados e equipamentos automaticos no Centro-Oeste gastam, em
média, 5h41min. de trabalho/dia, ao passo que, os galpbes em Santa Catarina, Parana e Sdo Paulo
com equipamentos manuais gastam, em média, 10h. de trabalho/dias. Em segundo lugar, o tamanho
dos galpdes que em Santa Catarina, Parana e Sao Paulo séo para 12,5 mil aves e no Centro-Oeste,
20 mil aves, ou seja, formam-se 12,5 lotes de 1.000 aves em Santa Catarina, Parana e Sao Paulo e
20 lotes de 1.000 aves no Centro-Oeste®.

As suposicdes dos autores quanto as diferencas nas margens de remuneragac dos
produtores pode estar correta no sentido, mas n@o na intensidade. Para se ter um parametro,
segundo dados publicados pela FNP Consultoria & Comércio Ltda., a média mensal da relagdo
preco de venda/custos para os produtores de frango vivo no estado de Sao Paulo foi de 2,62% e
8,57% para os anos 1998 e 1999, respectivamente’, ou seja, bastante abaixo dos valores supostos
por TALAMINI, D.J.D, CANEVER, M.D., FILHO, J. I.S. (1998).

As comparagbes de custos do frango abatido realizadas por TALAMINI, D.J.D, CANEVER,
M.D., FILHO, J. I.S. (1998) mostram um quadro algo diferente. S6 no nivel mais baixo de
remuneragdo do produtor (13,91%), Goias produziria o frango abatido a custo inferior a Santa
Catarina. Entretanto, a producdo em Mato Grosso do Sul, em qualquer situagdo, seria mais
competitiva que a catarinense. Por outro lado, nem Goias nem Mato Grosso do Sul produziriam a
custo mais baixo que o Parana.

4 Para os autores, "[...] mesmo estimando-se os custos de produgao com base nessas hipoteses verifica-se que o frango
vivo é produzido mais barato nos Estados do Centro-Oeste e, também, no Parana do que em Santa Catarina e em Séo
Paulo" (Op. Cit, 5)

5 Os dados s&o para o frango produzido no Brasil para o mercado interno e para a elaboragao de cortes. Cf. CANEVER,
M.D. et al. (1997:48).

6 Cf. TALAMINI, D.J.D, CANEVER, M.D., FILHO, J. 1.8. (1998:3)

7 Cf. Anualpec/ 1.999 p. 306 e Anualpec/2.000 p. 272
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Estes resultados desfavoraveis ao Centro-Oeste se explicam pelo fato de que os autores
supuseram que os custos do processamento industrial em Goias e em Mato Grosso do Sul s&o mais
elevados que em S&o Paulo e nos estados do Sul devido aos custos da mao-de-obra

‘(...) assumiu-se que o custo da mao-de-obra, em todas as fases do processo
produtivo para os estados de Mato Grosso de Sul e Goias é 50% mais elevado do que
nos demais estados.” Op. Cit. p. 3-4. (Grifo nosso)

Esta suposicdo parece ndo encontrar suporte na realidade. A TAB. 58 mostra que a
remunerag@o média por trabalhador para o ano de 1997 nos estados que compdem o Centro-Oeste
(excluso o Mato Grosso) nao sao superiores a observada no Parana e Santa Catarina. O Mato
Grosso, mesmo apresentando remuneragao média superior a observada no Parana, esta longe dos

50% supostos por TALAMINI, D.J.D, CANEVER, M.D., FILHO, J. |.S. (1998).

TABELA §
Remuneragdo média por trabalhador - 1997
(em salarios minimos)

Estado Média - Dezembro Média - Anual
SP 417 414
sC 3,99 3,91
RS 395 3,91
MT 386 3,65
PR 3,76 3,66
MG 295 2,93
MS 242 2,64
GO 2,12 2,02

Fonte: Relagao Anual de Informagdes Socials - RAIS: Subclasse CNAE - abate de aves e outros pequenos animais e
preparagao de produtos de camne.

Portanto, se as fortes suposi¢coes dos autores quanto as diferencas nas margens de
remuneragao dos produtores e quanto as diferengas nos custos da mao-de-obra sdo amenizadas, as
comparagdes de custos do frango vivo e abatido certamente conduzirdo a resultados que indicam
vantagens para os estados do Centro-Oeste.

8 A metodologia para a realizagdo do calculo da remuneragdo média em nimeros por trabalhador € a seguinte: Toma-se
a Subclasse CNAE - Abate de Aves e Qutros Pequenos animais e preparagao de produtos de came e calcula-se a
massa salarial em dezembro e média anual e toma-se também o estoque de empregados em 31/12/1997. Para chegar
aos dados da TAB. 5 faz-se a divisao entre a massa salarial e o estoque de empregados.
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3.3) OS CUSTOS DE TRANSPORTE

A questao do custo de transporte de mercadorias no espaco territorial brasileiro ganha peso
no debate nacional, em particular a partir da implantagéo do Plano Real pois com o processo de
estabilizagdo econdmica, os agentes econdmicos conseguem ver de forma transparente a
localizagao dos nds que estao corroborando para a perda de competitividade das empresas, seja em
nivel de mercado nacional, como internacional.

No caso especifico do Centro-Oeste, varios autores que estudaram esta regido colocaram
que, mesmo apresentando custos de produgéo menores vis-a-vis aos outros estados, esta vantagem
comparativa poderia ser destruida pelos altos custos de transporte das mercadorias desta regiao
para os principais centros de consumo localizados no eixo Centro-Sul do pais, sobretudo em Sao
Paulo e Rio de Janeiro e para os portos de embarque para exportagao como Santos (SP) e
Paranagua (PR).

Nesta linha de raciocinio, Castro e Fonseca fazem a seguinte colocagao:

"A presenga de destaque da regido Centro-Oeste na oferta nacional de grédos de soja,
que atinge cerca de 40%, aliada as caracteristicas favoraveis da produgdo na regiéo,
constitui fator de atragdo para os grupos que atuam na area de commodities e no
mercado interno de gréos e cames, ainda que o alto custo do frete de retorno (de
US$ 45 a US$ 65) dos produtos represente um constrangimento econémico.”
(1995:102) (grifo nosso)

Diniz, quando faz uma discussao sobre a dinamica regional recente da economia brasileira e
suas perspectivas, mostra que a dindmica agricola e agro-industrial da regido Centro-Oeste podera
ser dificultada em decorréncia do maior custo de transporte ocasionado pela elevada distancia
percorrida via modal rodoviario para transportar as mercadorias dos estados constituintes do Centro-

Oeste até os grandes centros de consumo interno e os portos para exportagao.
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"No entanto, considerada a grande distancia desta regido aos grandes mercados
nacionais e aos portos de exportacao, que implica maior custo de transporte, a
expansao da producdo nas areas mais afastadas podera ser dificultada. Para que
a soja do Centro-Oeste tenha condi¢oes de competicdo com a soja do Sul do
pais, a primeira deveria apresentar custos de producdao mais baixo, seja via
produtividade fisica mais alta, seja menor custo par area. Como 0s pregos dos
insumos também séo altos nas regides mais distantes, uma significativamente maior
produtividade por area é requisito fundamental para assegurar a viabilidade da
agricultura da fronteira. Desse modo, a melhoria dos transportes poderia alavancar
a expansdo daquela regido, transformando-a na alternativa regional para o
crescimento da produgao, atraindo agroindustrias e contribuindo para mudar o
padrao macroespacial brasileiro." (1995:17) (grifo nosso)

No caso especifico do frango abatido, Helfand e Rezende fazem a seguinte analise:

"[...] no Parana, por exemplo, o prego do milho era quase 4% menor do que em Goias
no periodo de 1990/95, enquanto que o prego da soja era 10,6% maior. Se
combinarmos estas informagdes sobre os pregos com as informagbes sobre as
participagGes do milho, farelo de soja e ragdo no custo do frango abatido, o resultado
seria que uma empresa poderia economizar menos de 1% do custo do frango abatido
deslocando-se do Parana para Goias. Como as distancias dos mercados consumidores
de Sao Paulo ou do Rio de Janeiro é maior em Goiéas do que no Parana, a diferenga no
custo do transporte mais do que contrabalangaria a redugéo de custo devido & ragéo
mais barata. [..] A conclusdo que se chega é que ganhos devido a cusfos
menores de ragao no Centro-Oeste em comparagao com o Sul representam,
quase sempre, uma pequena percentagem do custo do animal abatido. A
economia com os custos da ragao resultante de uma realocagao da produgao do
Sudoeste para o Centro-Oeste seria maior, porém ter-se-ia que fazer face a
maiores custos de transporte do produto final." (1998:30) (grifo do nosso)

Mais adiante no texto, Helfand e Rezende sdo mais taxativos e concluem que os diferenciais
favoraveis de custo de produgao encontrados no Centro-Oeste vis-a-vis aos do Sul e Sudeste néo
compensam os maiores custos de transporte do Centro-Oeste para as regides de consumo do

Sudeste:

"Especialmente no caso do Sul, a redugdo do custo da racdo é insuficiente para

compensar o maior custo de transporte entre o Centro-Oeste e os mercados
consumidores do Sudeste." (Op. Cit. p. 33) (grifo nosso)

No entanto, esta questdo deve ser tratada de forma particular € n&o, geral, como os autores

colocaram, haja vista que o prego do frete € uma fung&o da distancia, dos pares de origem e destino,

dos modais utilizados e do tipo de mercadoria transportada.
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No caso especifico do frango de corte, a TAB. 6 apresenta os resultados de um calculo do
custo de uma tonelada de frango abatido, colocado na cidade do Rio de Janeiro a partir de
diferentes locais de produgéo. Os custos nos locais de produgao s@o os mesmos apresentados na
TAB. 3. Para os valores do frete rodoviario do frango abatido foram utilizados como proxy os valores
efetivos de frete levantados pelo Sistema de Informagbes de Fretes - SIFRECA/ESALQ para o

transporte de came bovina embarcada em carreta com capacidade para 21,5 toneladas®.

TABELA 6
Custo do frango abatido a partir de varias localidades colocado no Rio de Janeiro
(R$/ton.)
Origem UF  Custo do frete C.F.Ab, C.F. Ab. indice em relagao
Origem Destino GO
Goiénia GO 81,11 304,10 385,21 100,00
ltuiutaba MG 84,96 363,07 448,03 116,31
Campo Grande MS 104,96 298,89 403,85 104,84
Navirai MS 100,04 298,89 398,93 103,56
Barado Garga ~ MT 130,05 28541 415,46 107,85
Maringa PR 80,00 327 391,27 101,57

Fonte: Elaborada pelo autor

A TAB. 6 mostra que as vantagens de custo de produc&o observadas no Centro-Oeste nao
necessariamente sao destruidas pelo maior custo de transporte para colocar o produto no mercado
consumidor do Rio de Janeiro. Partindo de Goiania - GO, mesmo que o custo do frete seja maior vis-
a-vis a Maringa - PR, o0 menor custo de produg&o do frango abatido compensa este diferencial do
custo de transporte. Ou seja, mesmo que o custo do frete seja 1,38% maior a partir de Goiania, o
custo de produgao do frango abatido -2,36% menor em Goias (em relag&o ao Parand), compensaria
este diferencial do custo do frete'?.

Entretanto, no que tange as outras localidades do Centro-Oeste apresentadas na TAB.6, o
menor custo de produgdo do frango abatido vis-a-vis a Goias € compensado pelo maior custo de
transporte. Se a mercadoria for elaborada em Campo Grande - MS e posta no Rio de Janeiro, o

¢ Cf. no Informe Sifreca - Ano 4 - n.° 38 - junho de 2.000 p.p. 11
10 Os diferenciais de custo de produgdo do frango abatido colocado no Rio de Janeiro a partir das localidades
especificadas na TAB. 4 podem parecer irrisrios, mas € necessario assinalar que as margens de lucro na avicultura séo
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diferencial do valor total do frango abatido & 4,84% maior em relagdo a Goiania. No caso de Barra do
Garga - MT, este diferencial sobe para 7,85%. Assim, dependendo da localizagdo, a produgéo do
Centro-Oeste pode competir com a do Sul.

TABELA 7
Prego do frango abatido colocado no Rio de Janeiro e Sao Paulo a partir de diferentes origens

(R$/Kg - quando néo especificar o contrario)

Origem UF Destino UF Km R$/A.Km C.F. Ab. C.F.Ab.
Origem (A) Destino (B)
Concérdia sC Rio de Janeiro  RJ  1.185 0,0594 0,7796 0,8500
Concordia SC Sao Paulo SP 771 0,0584 0,7796 0,8246
Toledo PR Ricde Janeiro RJ  1.289 0,0548 0,7531 0,8237
Toledo PR Séo Paulo SP 897 0,0548 0,7531 0,8023
Sidrolandia MS Riode Janeiro RJ 1433 0,0558 0,7630 0,8430
Sidrolandia MS Séao Paulo SP  1.050 0,0584 0,7630 0,8243
Rio Verde GO Rio de Janeiro RJ  1.232 0.0609 07783 0,8533
Rio Verde GO Séo Paulo SP 896 0,0614 0,7783 0,8333

Notas: Km - obtido pelo programa InfoGuia 2.1; R$/t.Km.
Fonte: A partir de TALAMINI, D.J.D, CANEVER, M.D., FILHO, J. |.S. (1998:8)

Apesar de ja citado, o texto de TALAMINI, D.J.D, CANEVER, M.D., FILHO, J. |.S. (1998) faz
uma comparagao de custos do frango abatido produzido em diferentes localidades das regides Sul e
Centro-Oeste e colocado nos mercados do Rio de Janeiro e Sao Paulo (TAB. 7)''. Este resultado
apresenta um vies desfavoravel ao Centro-Oeste em razdo das ja comentadas suposigdes dos
autores sobre as margens de remunerac@o dos produtores e sobre os custos da mao-de-obra. Por
outro lado, os autores supdem custos de transporte que parecem distorcer o quadro'2, Ainda assim,
os resultados mostram que a produgao localizada no Centro-Oeste pode ser colocada nos mercados
paulista e carioca a pregos inferiores ou muito pouco superiores quando comparada com a produgao
catarinense. Entretanto, a produgdo originada em Toledo, no Parana, competiria tanto com a
produgéo do Centro-Oeste como com a catarinense.

baixas, e portanto, diferengas no custo de producao e custo de transporte podem ter um peso significativo nas decisdes
locacionais.

1 Os custos do frango abatido na origem foram calculados pelos autores como a média aritmética simples dos custos
apresentados na Tabela 4.

12 Pode ser que o valor do frete de Concérdia ao Rio de Janeiro esteja subestimado. Quando se observa o valor médio
dos pares de origem/destino da TAB. 4 chega-se ao valor de 0,0782 R$/tKm ao passo que, para os dados da TAB 6,
usando este mesmo procedimento para os pares que tém destino no Rio de Janeiro, encontra-se o valor médio de
R$/t.Km 0,0577, ou seja, 35,52% abaixo do valor médio encontrado na TAB. 4.
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Uma outra estimativa de comparagao para verificar se o custo do transporte pode influir nas
decisdes locacionais foi realizado levando em consideragao outros pares de origem e destino.

Quanto aos pontos de origem, o critério de selegéo referendou-se nas informagdes da
Relagao Anual de Informagdes Sociais - RAIS do Ministério do Trabalho, que aponta a localizagao
das principais agroindustrias de aves por estoque de empregados em 31/12/1997. Como pontos de
destino, foram consideradas as cidades de Campinas (SP), Santos (SP), Paranagua (PR) e Recife
(PE), o que se justifica, ja que mais adiante se discutirdo os custos de transportes realizados via
hidrovia Tieté-Parana entre o Centro-Oeste e as cidades de Campinas e Santos. A escolha da
cidade de Recife reflete a preocupaga@o no sentido de saber como fica a questao das vantagens
locacionais do Centro-Oeste quando o ponto de destino encontra-se em uma localidade na regiao
Nordeste. O porto de Paranagua foi escolhido por ser o ponto mais préximo para o deslocamento da
produgdo do Parana e Santa Catarina.

O SIFRECA/ESALQ nao oferece dados sobre o valor do frete para os pares de origem e
destino escolhidos. Assim, usou-se uma estimativa para o valor médio do Momento de Transporte?,
calculada a partir dos custos efetivos do frete para came bovina transportada em carreta com
capacidade para 21,5 toneladas nas rotas consideradas pelo SIFRECA/ESALQ. O resultado foi de
0,0793 R$/t.Km. Para as distancias rodoviarias entre os pontos de origem e destino, utilizou-se o
programa InfoGuia versdo 2.1(GFMI/Publifolha)#, uma das referéncias utilizadas pelo proprio
SIFRECA.

Os resultados (custos no destino a partir de diferentes origens) séo apresentados na TAB.
125, Tomando os custos do frango abatido colocado em Campinas, a tabela mostra que a
producdo, que tem origem no Estado de Sao Paulo, apresenta claras vantagens com relagdo a
imensa maioria das outras localizagdes. Apenas Londrina e Maringa, no Parana, poderiam concorrer

com o Estado de Sao Paulo no mercado de Campinas.

13 E conveniente destacar que quando se usa a média observada de custos em R$/t.Km, se supde implicitamente que se
opera em todas as rotas em iguais condi¢des médias (condigdes fisicas das rodovias, intensidade da demanda e oferta,
retorno, efc.). O valor do frete coletado pelo SIFRECA/ESALQ nao inclui seguro, ICMS e pedagio, ou seja, o valor
elaborado refiete o frete da empresa.

4 As variaveis utilizadas do programa InfoGuia versao 2.1 para a elaboragao dos pares de origem destino levaram em
conta somente as estradas pavimentadas de pista dupla e simples e o trajeto mais rapido.

15 Detalhes do calculo sao apresentados nas TABs. 8 a 11 (em anexo).
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Comparando-se as localizagdes no Centro-Oeste com as de Santa Catarina, percebe-se que
Goias e Mato Grosso do Sul poderiam colocar a ave abatida no mercado de Campinas a um custo
menor que o catarinense, o0 mesmo ocorrendo com algumas localidades do Mato Grosso.

Tomando Santos como destino, observam-se, novamente, as vantagens da localizagéo no
Estado de S&o Paulo. Também neste caso, apenas Londrina e Maringa poderiam concorrer com a
produgao paulista.

Comparando-se a produgao localizada no Centro-Oeste com a de Santa Catarina, também
aqui Goias e Mato Grosso do Sul apresentam vantagem com relagdo ao produto catarinense.
Entretanto, nenhuma localizagéo no Mato Grosso consegue colocar o produto no porto de Santos
com vantagem de custo.

Estabelecendo Paranagua como destino, o produto originado nos estados do Parana, Santa
Catarina e Sao Paulo (nesta ordem) posiciona-se melhor que o de qualquer outra localizagao.
Dentre os estados do Centro-Oeste, Mato Grosso do Sul apresenta a melhor posi¢do, mas ndo
conseguiria colocar o produto no porto de Paranagua em melhores condigdes que Parana, Santa
Catarina e S@o Paulo.

Finalmente, tomando Recife como destino, observa-se que Rio Verde (GO) concorreria
folgadamente com Sao Paulo (Amparo), Parana (Londrina) e Santa Catarina (Chapecd) no mercado
pemambucano.

As estimativas anteriormente discutidas mostram que a produgdo de aves no Centro-Oeste
pode ser realizada com claras vantagens de custos quando comparada com a produgéo localizada
no Sul e Sudeste. Mostram, também, que estas vantagens ndo sa@o necessariamente destruidas
pelos custos de transporte mais elevados para colocar o produto nos grandes mercados
consumidores ou nos portos.
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TABELA 12
Custo do frango abatido em diferentes pontos de origem e destino
(verséo sintética)
(R$/ton.)
Origem Campinas Paranagua Recife Santos
Amparo - SP 341,20 379,27 533,80 350,68
Céaceres - MT 421,79 44777 555,21 434,02
Chapeco - SC 402,71 373,64 601,01 398,81
Dourados - MS 373,93 384,93 552,60 382,11
Lajeado - RS 426,67 394,43 626,05 42277
Londrina - PR 353,06 349,73 540,02 359,80
Rio Verde - GO 368,38 404 61 507,53 380,61
Uberlandia - MG 402,66 44043 542,08 414,89

Fonte: Célculos realizados pelo autor,

3.4) ANOVA INFRA-ESTRUTURA

As estimativas até aqui comentadas levaram em consideragao somente o custos do frete
rodoviario puro. Entretanto, estao abertas para o Centro-Oeste outras altemativas de transporte
como o hidroviario e o ferroviario e a combinagao entre os trés modais. Dando prosseguimento,
retoma-se a discussdo considerando-se a nova infra-estrutura de transporte representada pela
hidrovia Tieté-Parana que, como ja se sabe, € a via de escoamento em estagio mais avangado de
operagao.

Nao ha duvidas sobre o fato de que o transporte hidroviario puro € mais barato que o
ferroviario e o rodoviario. Mas o baixo custo do transporte hidroviario € associado a outras
caracteristicas deste modal de transporte que podem, em determinadas situagdes, toma-lo menos
vantajoso. Analisando o caso norte americano, Min (1991) compara as modalidades de transporte e
destaca que o baixo custo do transporte hidroviario esta associado a caracteristicas positivas, como
alta capacidade, mas também a caracteristicas negativas, como baixas velocidade e disponibilidade
que podem torna-lo desvantajoso com relagao ao rodoviario (TAB. 13).
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TABELA 13

Comparacao geral das modalidades de transportes nos EUA
Caracteristicas Rodoviario Ferroviario Aéreo Hidroviario
Custo Moderado Baixo Alto Baixo
Tipo de Percurso Ponto a ponto Terminal/Terminal Terminal/Terminal Terminal/Terminal
Per. Médio(Km) 828 992 1424 605 - 2.200
Capacidade (t) 9-23 45-11.000 45-113 900 - 54.500
Velocidade Moderada Lenta Rapida Lenta
Disponibilidade Alta Moderada Moderada Baixa
V. T. transito* Alta Moderada Alta Baixa
Perdas Baixa Moderada - alta Baixa Baixa - moderada

Notas: * V. T. transito - Variabilidade do tempo em transito.
Fonte: Oliveira (1996:16) citando Min (1991)1%

Entretanto, para darmos prosseguimento a nosso objetivo, convém esclarecer que o
principal problema do transporte hidroviario quando comparado ao rodoviario consiste no fato de
que, enquanto o rodoviario pode ligar diretamente os desejados pontos de origem e destino, o
hidroviario exige conexdes com outros modais. Por um lado, isto implica que o transporte rodoviario
que se acopla a hidrovia deve necessariamente seguir rotas que conduzam aos terminais e que né@o
precisam necessariamente ser mais curtas ou melhores que as que poderiam ser utilizadas para
fazer a ligagao ponto a ponto usando o rodoviario puro. Por outro, a conexdo exige transbordos, o
que implica tempo e custos.

No caso da hidrovia Tieté - Parana, que recebe mercadorias de parte do Centro-Oeste, sua
vantagem em termos de baixos custos de transporte fica fragilizada porque os rios que servem de
caminho para a hidrovia ndo atingem os hoje relevantes pontos de origem no Centro-Oeste, senao
por meio de conexdes rodoviarias relativamente longas. No que conceme ao destino, sao
necessarias conexdes rodoviarias ou ferroviarias para atingir os mercados relevantes.

Um interessante trabalho realizado por Oliveira (1996) analisa, no caso da hidrovia Tieté-
Parana, a inter-relagédo entre os modos de transporte hidroviario, ferroviario e rodoviario e os
impactos sobre os custos do frete entre localidades do Centro-Oeste, Campinas e Santos.

O autor assume os seguintes pressupostos para utilizar o seu Modelo de Rede 17

8 MIN, H. (1881) Intemnational Intermodal Choices Via Chance - Constrained Goal Programming. Transporiation
Research - A. v.25,n.°6, p. 351 - 62.
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A localizagao de cada uma das regides produtoras pode ser representada por um no;

As origens e destinos foram definidas previamente, ou seja, tais variaveis sao exogenas ao
modelo;

O custo de transferéncia independe da quantidade movimentada. As capacidades das
alternativas de transporte nao serdo consideradas, ndo se avaliando, assim, o impacto da
quantidade movimentada sobre o custo de transferéncia;

O custo de transferéncia € proporcional a distancia de transporte. Dada a inexisténcia de
informagdes de valores de frete cobrados para todas as rotas estudadas, foi estimada através de
regressdo linear a relagao existente entre os valores de frete e distancias percorridas. Outro
fator, tal como a qualidade das vias, ndo foi considerado como influenciador do custo de
transferéncia;

Néo existe diferenga do valor de frete cobrado entre os produtos (soja em grao, milho em gréo e
farelo de soja). Assumiu-se que os trés produtos séo tipicamente granéis solidos, nao implicando
tecnologia de transporte diferenciada;

Os custos ferroviarios referem-se a média dos valores cobrados pela FEPASA no ano de 1995
(US$ 0,01925/t.Km);

O valor adotado para o transbordo das mercadorias é de US$ 1,50/t;

Os valores dos custos hidroviarios levaram em consideragdo para a situagao de projeto e
comboio simples, 94 viagens e 62,5% de carregamento. Para a situagao real e comboio simples,
66 viagens e 47,5% de camegamento. Para a situagdo de projeto e comboio duplo
consideraram-se 72 viagens e 62,5% de carregamento, ao passo que, para a situagao real e
comboio duplo utilizaram-se 50 viagens e 47,5% de camregamento’;

Estas informagdes podem ser resumidas na tipologia utilizada na TAB. 14.

17 Cf. Oliveira (1996) p.p. 62, 96, 97, 98

18 Para Oliveira, as situagdes de projeto e real referem-se a sequinte problematica: "No relatério da CESP (1992), previa-
se para 1994-1995 o escoamento de 5 a 6 milhdes de toneladas de graos e farelos com destino aos centros
consumidores e exportadores do Estado de Sao Paulo e Parana. No entanto, vernfica-se que esta quantidade foi
superestimada, ao se defrontar com o que realmente foi transportado neste periodo (319 mil t em 1994 e 439 mil t em
1995 (CESP))."(1996: p.4)
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l. Situag&o de projeto; comboio simples;
Il. Situacao real; comboio simples;

Il Situacao de projeto; comboio duplo;
V. Situagao real; comboio duplo.

Ao sair do municipio de Rio Verde - GO com destino a Santos, o produto tem que percorrer
195 Km rodoviarios até chegar a Sao Simao, onde ocorre o primeiro fransbordo, para se conectar a
hidrovia Tieté - Parana. De S@o Sim&o até os frilhos da antiga FEPASA, percorre 640 Km pela
hidrovia Tieté - Parana. Apés realizar o seu segundo transbordo, percorre mais 496 Km pelos trilhos
da antiga FEPASA até chegar a Santos, perfazendo um total de 1.331 Km. Em contrapartida, por
meio do rodoviario, a distancia percorrida € de 1.000 Km para o0 mesmo par de origem e destino.

No caso de Rondonopolis a Santos, a distancia rodoviaria percorrida até Sao Simao é de
603 Km e o percurso total é de 1.739 Km ao passo que, via rodoviaria pura, & de 1.460 Km. Em
relagao ao par de origem/destino Rio Verde - Campinas, a diferenga existente em relagao ao trecho
de Rio Verde - Santos é somente a distancia percorrida nos trilhos da antiga FEPASA que, para este
percurso, € de 227 Km no total dos 1.062 Km percorridos. Em compensagao, a distancia rodoviaria
pura é de 860 Km?19,

TABELA 14
Custo do frete rodoviario e multimodal 5D
Origem UF  Destino UF Tipo Modall Preco Modal Il Prego Diferenca
Rio Verde GO  Santos SP I r-h-f 29,05 r 30,55 1,50
Rio Verde GO  Santos SP Il r-h-f 33,53 r 30,55 -2,98
Rio Verde GO Santos SP ] r-h-f 26,94 r 30,55 3,61
Rio Verde GO  Santos SP IV r-h-f 30,45 r 30,55 0,10
Rondonopolis  MT Santos SP I r-h-f 40,88 r 40,80 -0,08
Rondonopolis MT  Santes  SP I r-h-f 4536 r 40,80 -4,56
Rondonépolis  MT Santos SP r-h-f 38,77 r 40,80 2,03
Rondondpolis  MT Santos SP IV r-h-f 42,29 r 40,80 -1,49
Rio Verde GO Campinas SP 1 r-h-f 23,87 r 27,10 3,23
Rio Verde GO Campinas SP I r-h-f 28,35 r 27,10 -1,25
Rio Verde GO Campinas SP I r-h-f 21,76 r 27,10 534
Rio Verde GO Campinas SP IV r-h-f 25,28 r 27,10 1,82

Nota: (r-h-f) - rodo-hidro-ferrovia e (r) - rodovia.
Fonte: A partir de Oliveira (1996) p.100-106 passim

' E necessario esclarecer que as distancias rodoviarias, ferroviarias e hidroviarias (Km) ufilizadas nesta parte do
trabalho foram retiradas de Oliveira (1996) para nao causar nenhum viés na leitura e interpretagao da TAB. 14.
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Como pode ser observado na TAB. 14, na situagdo de projeto o uso do transporte
multimodal reduziria o custo com relagao ao rodoviario, a excegao do trajeto Rondondpolis-Santos
com comboio simples, cujas duas modalidades de transporte praticamente se equivalem. Ja na
situacao real, o transporte multimodal com comboio simples teria custos superiores ao rodoviario
nos trés trajetos. O uso do comboio duplo tomaria o multimodal mais competitivo que o rodoviario,
com excegao do trajeto Rondondpolis-Santos.

Para discutir em que medida a nova infra-estrutura de transporte influéncia as vantagens
locacionais do Centro-Oeste, retomamos o pre¢o do frango abatido originado em Rio Verde e
Rondondpolis e colocado em Santos e Campinas via transporte rodoviario (TAB.12). Supusemos
que, em lugar do transporte rodoviario, fosse utilizado o multimodal. Para tanto, as redugdes ou
acréscimos de custos de transporte, quando se passa do rodoviario para o multimodal, calculados
por Oliveira (1996), foram aplicados sobre os custos de transporte rodoviario constantes da TABs.8
e 9 (em anexo). Com isto, obtivemos uma estimativa dos pregos do frango abatido produzido em
Rio Verde e Rondondpolis e colocado em Santos e Campinas usando o transporte multimodal
rodoviario-hidroviario-ferroviario (TAB. 15)2.

A comparagao entre as TABs. 6 e 15 nos permite verificar em que medida o uso da nova
infra-estrutura de transporte reduziria o custo do frango produzido no Centro-Oeste e colocado em
Santos ou Campinas. As tabelas mostram que o transporte multimodal, nas situagoes ideais | e |l
melhora consideravelmente a posigao de Rio Verde no mercado de Campinas, embora nao o tomne
competitivo com a produgéo paulista. O maior ganho traduz-se em permitir que Rio Verde concorra
em pé de igualdade com a produgdo paranaense colocada em Campinas?!. Na situagao real o
resultado é interessante. Com comboio duplo (tipo 1V), ocorre uma ligeira melhora na situagdo de

Rio Verde, que n&o altera sua posigao com relagao as produgbes paulista e paranaense no mercado

2 E conveniente lembrar que a comparagdo estabelecida por Oliveira (1966) leva em conideragdo que ndo existe
diferenca do valor de frete cobrado entre os produtos (soja em gréo, milho em gréo e farelo de soja) e que os trés
produtos sdo tipicamente granéis solidos, ndo implicando tecnologia de transporte diferenciada no transporte pela
hidrovia. O transporte hidroviario do frango abatido, ao exigir outras condigoes de transporte &, certamente, mais caro
que o transporte de graos. Levando isto em conta, as diferencas favoraveis (desfavoraveis) ao multimodal seriam
menores (maiores) que as apresentadas na TAB. 14, ou seja, as comparagoes estabelecidas mais adiante superestimam
as vantagens do uso do fransporte multimodal.

21 Como foi visto anteriormente, a produgao paranaense localizada em Londrina e Maringa era a Unica que concorria
com a produgao paulista no mercado de Campinas.
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de Campinas. Com o comboio simples (tipo Il), o transporte multimodal & mais caro que o rodoviario
puro modificando negativamente a situagao de Rio Verde.

TABELA 15
Célculo do prego do frango abatido colocado em Santos e Campinas a partir de Rio Verde utilizando
a nova infra-estrutura de transporte.

(R$/ton.)

Origem UF Destino UF Tipo Modall Diferencial* F. Modall C.F.Ab. C.F.Ab.

Origem  Destino
Rio Verde GO Santos SP I r-h-f 5,16% 72,56 30410 376,66
Rio Verde GO Santos SP Il r-h-f -8,89% 83,31 304,10 387,41
Rio Verde GO Santos SP i} r-h-f 13,40% 66,26 30410 370,36
Rio Verde GO Santos SP v r-h-f 0,33% 76,26 30410 380,36
Rondonopolis MT Santos SP I r-h-f -0,20% 114,41 28541 399,82
Rondonépolis MT Santos SP Il r-h-f -10,05% 125,67 285,41 411,08
Rondonépolis MT Santos SP il r-h-f 5,24% 10821 28541 393,62
Rondonépolis MT Santos SP v r-h-f -3,52% 118,21 285,41 403,62
Rio Verde GO  Campinas SP I r-h-f 13,53% 55,58 30410 359,68
Rio Verde GO  Campinas SP Il r-h-f -4,41% 67,11 304,10 371,21
Rio Verde GO  Campinas SP I r-h-f 24,54% 48,51 304,10 35261
Rio Verde GO  Campinas SP v r-h-f 7,20% 59,65 304,10 363,75

Nota: * Diferenga entre o custo do frete rodoviario (TAB. 8 e 9) - em anexo - e a % da redugdo obtido pelas modalidades
r-h-f (veja TAB 11) - os valores negativos indicam que o valor do frete da modalidade r-h-f € maior vis-a-vis a alternativa
rodoviaria; F. Modal | - Custo do frete das modalidades r-h-f.; C. F. Ab. = Custo do Frango Abatido.

Com relag@o a Santos, observa-se que o transporte multimodal na situag&o ideal (tipos | e
[11) melhora a posigao do produto de Rio Verde colocado em Santos embora ndo a torne competitiva
com Sé&o Paulo ou Parana?2. Na situag&o real, mais uma vez, ha pequeno ganho com o comboio
duplo, mas perda de posi¢édo com o comboio simples. Finalmente, mesmo na melhor situacao ideal
(comboio duplo), Rondondpolis ndo conseguiria concorrer com Sao Paulo e Parana, no porto de
Santos.

Em sintese, mesmo na situagdo em que os custos do transporte hidroviario séo os mais
baixos (situacao de projeto com comboio duplo), o uso da multimodalidade rodovia-hidrovia-ferrovia
quando comparado ao rodoviario puro pode reduzir substancialmente os custos de transporte entre
o Centro-Oeste e os mercados do Sudeste, mas nao ao ponto de mudar a posicao competitiva do
Centro-Oeste. Na situag&o real, na melhor das hipoteses (hidroviario com comboio duplo) ha uma
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ligeira redugao de custos que, com mais razao, nao altera a posigao do Centro-Oeste. Com comboio
simples; o transporte multimodal torna-se menos interessante que o rodoviario.

O fato de a nova infra-estrutura de transporte ndo ampliar as vantagens locacionais do
Centro-Oeste em relagao as regioes Sudeste e Sul encontra sua explicagao no argumentos de que,
em primeiro lugar, o deslocamento das mercadorias no espago estudado nao ocorre somente por
meio do transporte hidroviario puro, a alternativa que apresenta o custo do frete mais modico vis-a-
vis aos modais ferroviarios e rodoviarios. Ao aumentar a distancia rodoviaria no percurso fotal, as
vantagens provenientes dos menores custos do transporte hidroviario vao se reduzindo no custo
total do frete até o ponto em que o unimodal rodoviario puro & mais competitivo que o multimodal
rodoviario-hidroviario-ferroviario. Outro ponto que deve merecer atengéo é a importancia (na questao
tratada) dos custos do transbordo na equacdo da competitividade da modalidade altemnativa ao
unimodal rodoviario. Quanto maior for o nimero de nos a serem transpostos (transbordos), mais
dispendioso fica o custo do frete total.

No caso da hidrovia Tieté - Parana, ainda existem problemas de operacdo que devem ser
resolvidos com a finalidade de aumentar a competitividade desta alternativa de transporte ao
unimodal rodoviario. Para a situagdo real, os dados de Oliveira (1996) mostram que o grau de
utilizagdo dos equipamentos esta aquém da sua capacidade efetiva de transporte e que néo ha frete
de retorno??, fatores que juntos, corroboram para a elevagéo do custo hidroviario. Para o comboio
simples, os dados mostram que estdo ocorrendo 66 viagens/ano e as chatas estdo aproveitando
somente 47,5% da sua capacidade de carga. Para o comboio duplo, estes mesmos dados mostram
que estdo sendo realizadas 50 viagens/ano e a capacidade de carregamento das chatas é de
47 5%.

Além desses fatores, com relagao ao funcionamento da hidrovia, Oliveira (1996) constatou
que as eclusas componentes do complexo da hidrovia Tieté - Parana estéo abertas para o trafego
dos comboios somente no periodo das 7h as 22h, permanecendo fechadas, em média, 30 dias/ano
para reparos, manutengdo dos equipamentos e nos periodos de cheia do rio por excesso de

vazao?4,

2 E conveniente lembrar que a produgdo paranaense pode ser escoada para o exterior pelo porto de Paranagua com
grandes vantagens de custos com relagao a produgao paulista e catarinense.

23 Cf. Oliveira, 1996. p.p. 74 e p. 117

24 Cf. Op. Cit. p. 80.
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Por fim, a hidrovia Tieté - Parana realiza somente o transporte de mercadorias com baixo
valor agregado, como areia, que no ano de 1997, representou 70,97% do volume total de cargas
transportadas, seguido por cana de aglcar, com 14,18%; soja, 5,52%; Farelo de Soja, 2,51% e
Trigo, com 2,03%. Produtos com maior valor agregado, como o frango abatido, ainda ndo sao
transportados na hidrovia seja por falta de demanda para este tipo de transporte, como pelo alto
investimento inicial necessario para a aquisicdo dos equipamentos especiais (por exemplo,
containers frigorificados) para realizar este tipo de transporte.

Portanto, em futuro proximo, a Hidrovia Tieté - Parana podera beneficiar partes do Centro-
Oeste com acesso rodoviario a Sdo Simao mais barato que outros pontos da regido. Essa
possibilidade se reforga na medida em que o leste do Centro-Oeste ja &, comparativamente, mais
bem servido de infra-estrutura de transporte.

Assim, & possivel supor que os efeitos locacionais da hidrovia se traduzirdo na tendéncia a
concentragdo de agroindustrias nesta porgao do territério do Centro-Oeste. Regides mais distantes
so poderao beneficiar-se da presenga da hidrovia caso haja uma melhora sensivel de suas ligagoes

rodoviarias com o terminal.
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CONCLUSOES

Nosso objetivo central foi o de discutir, em dois sentidos, o alcance da nova infra-estrutura
de transportes que servira o Centro-Oeste. Primeiramente, procuramos verificar sua abrangéncia
territorial e, apos, avaliar sua capacidade de deslocar vantagens locacionais em favor do Centro-
Qeste, por seu impacto nos custos de transporte e resultantes impactos nos custos do produto
colocado nos mercados relevantes.

Quanto ao alcance geografico da nova infra-estrutura, foi possivel mostrar que os novos
investimentos planejados, projetados ou em execugao cobrirdo extensas areas da regiao e poderao
servir porgdes do territdrio, hoje mais densamente ocupadas pela agropecuéria e pela agroindustria.

Apesar de ser uma perspectiva de prazo bastante longo ja que, a excegédo da Ferronorte e
da Hidrovia Tieté-Parana, os demais empreendimentos encontram-se em fase embrionaria ou em
lento processo de desenvolvimento, cremos que a entrada em planejamento e operagao desta nova
Infra-estrutura de transporte deve facilitar enormenente as ligagdes da regido com os mercados
inferno e externo. Ademais, dadas as caracteristicas peculiares dos transportes ferroviario e
hidroviario exigem o acoplamento ao rodoviario. Com isto, de acordo com que foi mostrado no caso
da Hidrovia Tieté - Parana, a distancia e a qualidade das ligagdes rodoviarias podem ajudar a tornar
o transporte hidroviario pouco interessante. Ainda assim, o quadro que se desenha para o Centro-
Oeste no que diz respeito a possibilidade de uso de transportes intermodais € prometedor. A jungéo
do potencial agricola e agro-industrial do Centro-Oeste com a perspectiva, ainda que de longo prazo,
da instalagao de meios de transporte mais baratos, como as hidrovias e ferrovias, reforca a
perspectiva de que o Centro-Oeste podera se firmar, no futuro, como um grande produtor do
complexo graos- carnes.

Quanto ao impacto da nova infra-estrutura sobre os custos de transporte e sobre as
vantagens locacionais do Centro-Oeste, foi necessario retomar a discussao sobre a idéia de que as
vantagens de custos do Centro-Oeste sdo destruidas pelos mais elevados custos de transporte
rodoviario. As estimativas sobre custos de frango abatido em diferentes origens e destinos que
embasaram esta discussdo confirmam as observagdes de outros autores sobre as vantagens de
custos da produgdo do Centro-Oeste quando comparada com a produgéo localizada no Sul e
Sudeste. Mostram, entretanto, que estas vantagens nac s@o necessariamente destruidas pelos

custos de transporte mais elevados para colocar a produgéo nos grandes mercados consumidores
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ou nos portos. A produgao localizada em certos pontos de Goias e Mato Grosso do Sul colocada, via
rodoviaria, nos mercados paulista e carioca e no porto de Santos concorre com a producao de Santa
Catarina. Nestes mercados, a produgdo do Centro-Oeste (Goias e Mato Grosso do Sul) sé ndo
concorre com a produgao paulista e paranaense.

Quando se introduz no cenario a nova infra-estrutura representada pela Hidrovia Tieté -
Parana, chega-se a conclusdo de que mesmo na situagdo em que os custos do transporte
hidroviario s@o os mais baixos, o uso do transporte multimodal rodovia-hidrovia-ferrovia, quando
comparado ao rodoviario puro, pode reduzir substancialmente os custos de transporte do produto do
Centro-Oeste sem, contudo, mudar a posi¢ao competitiva da regi@o, observada ao se supor o uso
do transporte rodoviario. Este resultado se explica na@o so pelos pregos dos fretes rodoviarios e pela
distancia a ser percorrida no Centro-Oeste para atingir o terminal da hidrovia, como também pelos
custos dos fransbordos e pelas atuais condi¢des de operagao da hidrovia que elevam relativamente
0s custos.

Entretanto, no futuro préximo, a hidrovia podera beneficiar regides com acesso
rodoviario ao terminal de S@o Sim&o mais barato que outros pontos da regido. Esta possibilidade se
reforca na medida em que o leste do Centro-Oeste ja €, comparativamente ao restante da regido,
mais bem servido por infra-estrutura de transporte. Assim, & possivel supor que os efeitos
locacionais da Hidrovia Tieté - Parana se traduzirao na tendéncia a concentragdo de agroindistrias
nesta porgéo do territério do Centro-Oeste, enquanto regides mais distantes s6 poderdo beneficiar-
se da presenga da hidrovia na medida em que houver uma melhora substancial de suas ligagdes

rodoviarias com o terminal.
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TABELA 8
Custo do frango abatido originario de varios pontos de origem e destino em Campfn(aRssl }
ton.
Origem UF Km/Rod. Custodo C.F.Ab. C.F.Ab. Indiceemrelagio %
Frete Origem Destino Rio Verde
Amparo SP 57 4,56 336,64 341,20 92,62 -7,38
Guapiagu SP 345 27,54 336,64 364,18 98,86 1,14
Louveira SP 27 2,17 336,64 338,81 91,97 -8,03
Capinzal SC 82 66,02 332,01 398,03 108,05 8,05
Chapeco SC 885 70,70 332,01 402,71 109,32 9,32
Concordia SC 822 65,66 332,01 397,67 107,95 7,95
Seara SC 853 68,16 332,01 400,17 108,63 8,63
Lajeado RS 1.089 87,03 339,64 426,67 115,82 15,82
Marau RS 992 79,25 339,64 418,89 13,71 13,71
Passo Fundo RS 966 77,17 339,64 416,81 113,15 13,15
Cascavel PR 857 68,47 311,27 379,74 103,08 3,08
Dois Vizinhos PR 827 66,08 327 377,36 102,44 244
Londrina PR 523 41,79 311,27 353,06 95,84 -4,16
Maringa PR 605 48,30 27 359,57 97,61 -2,39
Toledo PR 853 68,14 311,27 379,41 102,99 2,99
Caceres MT  1.707 136,38 28541 421,79 114,50 14,50
Campo Verde MT 1415 113,03 28541 398,44 108,16 8,16
Cuiaba MT  1.483 118,52 28541 403,93 109,65 9,65
Mirassol do Oeste MT  1.783 142,48 285,41 427,89 116,15 16,15
Rondonopolis MT 1276 10195 285,41 387,36 105,15 515
Varzea Grande MT 1492 11921 285,41 404,62 109,84 9,84
Campo Grande MS 906 7241 298,89 371,30 100,79 0,79
Dourados MS 939 75,04 298,89 37393 101,51 1,51
Iguatemi MS  1.047 83,62 298,89 382,51 103,84 3,84
Uberaba MG 392 31,31 363,07 394,38 107,06 7,06
Uberlandia MG 49 39,59 363,07 402,66 109,31 9,31
Visconde do Rio Branco MG 577 46,12 363,07 409,19 111,08 11,08
Goiania GO 814 65,01 304,10 369,11 100,20 0,20
Jatai GO 892 71,30 304,10 375,40 101,91 1,91
Nova Veneza GO 864 69,03 304,10 37313 101,29 1,29
Rio Verde GO 805 64,28 304,10 368,38 100,00 0,00

Nota: Custo F. Ab. = Custo do frango abatido
Fonte: Calculos do autor
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TABELA 9
Custo do frango abatido originario de varios pontos de origem e destino em Santos
(R$/ton.)
Origem UF Km/Rod. Custodo C.F.Ab. C.F.Ab. indiceemrelagio %
Frete Origem Destino Rio Verde
Amparo SP 176 14,04 336,64 350,68 92,14 -7.86
Guapiagu SP 498 39,77 336,64 376,41 98,90 -1,10
Louveira SP 132 10,57 336,64 347,21 91,22 -8,78
Capinzal sC 779 62,24 332,01 394,25 103,58 3,58
Chapeco SC 836 66,80 332,01 398,81 104,78 478
Concordia sC 773 61,76 332,01 393,77 103,46 3,46
Seara SC 804 64,26 332,01 396,27 104,11 411
Lajeado RS  1.040 83,13 339,64 42277 111,08 11,08
Marau RS 943 75,35 339,64 414,99 109,03 9,03
Passo Fundo RS 917 73,27 339,64 412,91 108,49 8,49
Cascavel PR 872 69,69 327 380,96 100,09 0,09
Dois Vizinhos PR 842 67,27 311,27 378,54 99,45 -0,55
Londrina PR 607 48,53 311,27 359,80 94,53 -5.47
Maringa PR 690 55,12 311,27 366,39 96,26 -3,74
Toledo PR 802 72,09 127 383,36 100,72 0,72
Céceres MT  1.860 148,61 28541 434,02 114,03 14,03
Campo Verde MT  1.568 125,27 285,41 410,68 107,90 7,90
Cuiaba MT  1.636 130,75 285,41 416,16 108,34 9,34
Mirassol do Oeste MT 1.936 154,71 28541 440,12 115,63 15,63
Rondondpolis MT 1429 11419 285,41 399,60 104,99 4,99
Varzea Grande MT  1.645 131,44 28541 416,85 109,52 9,52
Campo Grande MS  1.037 82,89 298,89 381,78 100,31 0,31
Dourados MS  1.042 83,22 298,89 382,11 100,39 0,39
Iguatemi MS 1.145 91,45 298,89 390,34 102,55 2,55
Uberaba MG 545 43,55 363,07 406,62 106,83 6,83
Uberlandia MG 649 51,82 363,07 414,89 109,01 9,01
Visconde do Rio Branco MG 605 48,32 363,07 411,39 108,09 8,09
Goiania GO 982 78,45 304,10 382,55 100,51 0,51
Jatai GO 1.046 83,54 304,10 387,64 101,85 1,85
Nova Veneza GO 1.017 81,26 304,10 385,36 101,25 1,25
Rio Verde GO 958 76,51 304,10 380,61 100,00 0,00

Nota: Custo F. Ab. = Custo do frango abatido
Fonte: Calculos do autor
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TABELA 10
Custo do frango abatido originario de varios pontos de origem e destino em ParanaguéRsﬁ
(R$/ton.
Origem UF Km/Rod. Custodo C.F.Ab. C.F.Ab. Indiceemrelagio % )
Frete Origem  Destino Rio Verde
Amparo SP 534 42,63 336,64 379,27 93,74 -6,26
Guapiagu sP 789 63,05 33664 399,69 9878 1,22
Louveira SP 486 38.80 336,64 375,44 92,79 -7,21
Capinzal SC 492 39,27 332,01 371,28 91,76 -8,24
Chapeco SC 521 41,63 332,01 373,64 92,34 -7,66
Concordia SC 458 36,59 332,01 368,60 91,10 -8,90
Seara SC 489 39,10 332,01 3711 91,72 -8,28
Lajeado RS 686 54,79 339,64 394,43 9748 -2,52
Mara( RS 628 50,19 339,64 389,83 96,34 -3,66
Passo Fundo RS 602 48,10 339,64 387,74 95,83 417
Cascavel PR 564 45,06 311,27 356,33 88,07 -11,93
Dois Vizinhos PR 534 42,64 311,27 353,91 8747 -12,53
Londrina PR 481 38,46 311,27 349,73 86,44 -13,56
Maringa PR 529 4227 311,27 353,54 87,38 -12,62
Toledo PR 594 47 47 311,27 358,74 88,66 -11,34
Caceres MT 2.032 162,36 28541 4777 110,67 10,67
Campo Verde MT  1.740 139,02 28541 424 43 104,90 4,90
Cuiaba MT 1.808 144 50 28541 429,91 106,25 6,25
Mirassol do Oeste MT  2.108 168,46 285,41 453,87 112,17 1217
Rondon6polis MT  1.601 127,94 285,41 413,35 102,16 2,16
Varzea Grande MT 1.817 145,19 285,41 430,60 106,42 6,42
Campo Grande MS 1.112 88,82 298,89 387,71 95,82 -4,18
Dourados MS 1.077 86,04 298,89 384,93 85,14 -4,86
Iguatemi MS 1.184 94,63 298,89 393,52 97,26 -2,74
Uberaba MG 865 69,08 363,07 432,15 106,81 6,81
Uberlandia MG 968 77,36 363,07 440,43 108,85 8,85
Visconde do Rio Branco MG 986 78,77 363,07 44184 109,20 9,20
Goiania GO 1.261 100,71 304,10 404 81 100,05 0,05
Jatai GO 1.282 102,41 304,10 406,51 100,47 047
Nova Veneza GO 1.296 103,53 304,10 407,63 100,74 0,74
Rio Verde GO 1.258 100,51 304,10 404,61 100,00 0,00

Nota: Custo F. Ab. = Custo do frango abatido
Fonte: Calculos do autor
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TABELA 11
Custo do frango abatido originério de vérios pontos de origem e destino em Recife -
R$/ton.
Origem UF Km/Rod. Custodo Frete C.F.Ab. C.F.Ab. ndice em relagdo % )
Origem Destino Rio Verde
Amparo SP 2468 197,16 336,64 533,80 105,18 5,18
Chapecd  SC  3.367 269,00 332,01 601,01 118,42 18,42
Lajeado RS 3585 286,41 339,64 626,05 123,35 23,35
Londina PR  2.863 228,75 311,27 540,02 106,40 6,40
Céceres MT 3377 269,80 285,41 555,21 109,40 8,40
Dourados MS 3.175 253,71 298,89 552,60 108,88 8,88
Uberlandia MG  2.240 179,01 363,07 542,08 106,81 6,81
RioVerdle @ GO 2546 203,43 304,10 507,53 100,00 0,00

Nota: Custo F. Ab. = Custo do frango abatido
Fonte: Calculos do autor
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Cartograma 8 - Estado de Goias
Arroz - % do Total da Area Colhida do Estado

Legenda:
Arroz

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE. A
Produg&o Agricola Municipal, IBGE. N
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Cartograma 9 - Estado de Mato Grosso
Arroz - % do Total da Area Colhida do Estado

Legenda:
Arroz

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE.
Producao Agricola Municipal, IBGE.
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Cartograma 10 - Estado de Mato Grosso do Sul
Arroz - % do Total da Area Colhida do Estado

Legenda:

[ ] Arroz

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE.
Producé@o Agricola Municipal, IBGE.
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Cartograma 11 - Estado de Goias
Milho - % do Total da Area Colhida do Estado

I Milho

Legenda:

Producdo Agricola Municipal, IBGE.

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE.
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Cartograma 12 - Estado de Mato Grosso
Milho - % do Total da Area Colhida do Estado

Legenda:

I Milho

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE. A
Produgéo Agricola Municipal, IBGE. N




Cartograma 13 - Estado de Mato Grosso do Sul
Milho - % do Total da Area Colhida do Estado

Legenda:
T Milho

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE. A
Producao Agricola Municipal, IBGE. N




Cartograma 14 - Estado de Goias
Soja - % do Total da Area Colhida do Estado

Legenda:

B Soja
FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE. A
Producao Agricola Municipal, IBGE. N
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Cartograma 15 - Estado de Mato Grosso
Soja - % do Total da Area Colhida do Estado

Legenda:

I Soja

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE. A
Produg&o Agricola Municipal, IBGE. N
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Cartograma 16 - Estado de Mato Grosso do Sul
Soja - % do Total da Area Colhida do Estado

Legenda:

E Soja

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE. A
Produgao Agricola Municipal, IBGE. N
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Cartograma 17 - Estado de Goias
Aves - % do Total do Efetivo do Estado

Legenda:

I Aves

Producéo Pecuaria Municipal, IBGE.

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE.
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Cartograma 18 - Estado de Mato Grosso
Aves - % do Total do Efetivo do Estado

Legenda:

W Aves

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE. A
Producao Pecuaria Municipal, IBGE. N




Cartograma 19 - Estado de Mato Grosso do Sul
Aves - % do Total do Efetivo do Estado

Legenda:

W Aves

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE. A
Producéo Pecuaria Municipal, IBGE. N

13



- % do Total do Efetivo do Estado

Cartograma 20 - Estado de Goias

Bovinos

I Bovinos

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE.

Legenda:

Produgao Pecuaria Municipal, IBGE.
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Cartograma 21 - Estado de Mato Grosso
Bovinos - % do Total do Efetivo do Estado

Legenda:

I Bovinos

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE.
Produgao Pecuaria Municipal, IBGE.

=y=>
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Cartograma 22 - Estado de Mato Grosso do Sul
Bovinos - % do Total do Efetivo do Estado

Legenda:

[ Bovinos

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE. A
Produc&o Pecuaria Municipal, IBGE. N




Cartograma 23 - Estado de Goias
Suinos - % do Total do Efetivo do Estado

Legenda:
] Suinos

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE.
Producéo Pecuaria Municipal, IBGE.
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Cartograma 24 - Estado de Mato Grosso
Suinos - % do Total do Efetivo do Estado

Legenda:
8 Suinos

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE.
Produgéo Pecuaria Municipal, IBGE.




Cartograma 25 - Estado de Mato Grosso do Sul
Suinos - % do Total do Efetivo do Estado

Legenda:
B Suinos

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE.
Producéo Pecuaria Municipal, IBGE.
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Cartograma 26 - Estado de Goias

Estabelecimentos Agroindustriais de Soja, Bovinos, Suinos e Aves

A Soja
Q Bovinos

I:I Suinos

O Aves

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE.

MTb/RAIS 1997 segundo classe CNAE.
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Cartograma 27 - Estado de Mato Grosso
Estabelecimentos Agroindustriais de Soja, Bovinos, Suinos e Aves

A Soja
O Bovinos

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE.
MTb/RAIS 1997 segundo classe CNAE.

15



Cartograma 28 - Estado de Mato Grosso do Sul
Estabelecimentos Agroindustriais de Soja, Bovinos, Suinos e Aves

A Soja

O Bovinos

|:| Suinos

O Aves

FONTE: Base Digitalizada 1991, IBGE. A
MTb/RAIS 1997 segundo classe CNAE. N
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