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SISTEMAS DE MOVIMENTOS NO TERRITORIO BRASILEIRO: OS NOVOS
CIRCUITOS ESPACIAIS PRODUTIVOS DA SOJA

RESUMO

DISSERTACAO DE MESTRADOQ

Samuel Frederico

Nas duas Gltimas décadas tem-se observado um deslocamento do front da soja em direcio
aos estados do Norte, Nordeste e sobretudo Centro-Oeste. Entretanto, estas novas regides
produtoras possuem um grande problema ligado 2 logistica, principalmente com relagio a
precariedade dos meios de transporte.

Devido a isso, 0 governo brasileiro, em parceria com a iniciativa privada, tem proposto e
viabilizado projetos de grande porte para methorar a mobilidade dessas dreas, através da
criagdo sistemnas de movimentos para a exportacdo da soja.

Este trabalho verifica como se constituemn os novos circuitos espaciais produtivos da soja e
08 sistemas de movimentos de trés Eixos de exportagdo: o Eixo Noroeste; o Eixo Centro-
Norte e o Eixo Sudeste.

A criagio e ampliagio desses meios de transporte disponibilizam uma fluidez territorial e
uma nova concepedo de logistica para as grandes empresas exportadoras, possibilitando, a
essas, um uso corporativo do territdrio e sua apropriagdio como recurso. Essas politicas
territoriais realizadas tanto pelo Estado como pelas empresas, por um lado, tem como
objetivos aumentar a competitividade e a velocidade dos agentes hegemoénicos, mas por
outro lado, sio fatores de desagregacédo e ingovernabilidade.

Essas caracteristicas denotam a falta de um projeto nacional que privilegie o territorio
brasileiro a despeito dos imperativos perversos da “internacionalizacio do mercado”.
Portanto, torna-se necessaria, a substituicio dessas redes extravertidas, por redes
intravertidas que sirvam para atender a um projeto integrador do territério e que dinamize o
mercado interno, através da criacdo de uma complementaridade produtiva regional,
redistribuigio fundiaria e incentivo a novas produgdes.

Palavras-Chave: circuito espacial produtivo; fluidez territorial; soja; transporte; territorio;
Eixos.
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MOVING SYSTEMS IN THE BRAZILIAN COUNTY: THE NEW SOYBEAN
PRODUCTIVE SPATIAL CIRCLES

ABSTRACT

By Samuel Frederico

It has been observed, in the last two decades, that there is a displacement of the soybean’s
front toward the States of North, Northeast and mainly to the Middle-West of Brazl,
However, the new productive regions have a great problem concerned to the logistic,
mainly those related to the inefficiency in means of transport.

So, the Brazilian government, jointly with a privacy association, has recommended, and
maybe it has been visualizing, important projects to become much better the mobility of
these areas by creating moving systems in order to export soybean.

These kinds of work check how the new soybean productive spatial circles could be
established and the Three Axis exporting moving systems: the Northwest Axis; Middle-
North Axis and the Southeast Axis.

The raising and the enlargement of these new means of transport facilitate another running
county and a new pattern of logistic for the major exporting companies, giving to those
companies a corporative usage of the county and its appropriation as resource. Those
county policies realized as much by the State but also by the companies and they have as
objective, otherwise, to increase the hegemonic agents competition and velocity and on the
other hand they have ungovernable and disaggregated factors.

Those characteristics indicate the lack of a national project that could privilege the
Brazilian county despite the bad imperatives of the ‘market internationalization’. Thus it
becomes a necessity, the replacement of these outside nets by inside nets that could attend
on a county integration project which could increase the inside market through the
production of a regional productive supplementary, agrarian redistribution and an increase
for new productions.

Key words: productive spatial circle; running county; soybean; transportation; county.
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Introducéo

O atual uso agricola do territorio brasileiro é um exemplo da expansio da area de
producdo, atraves da incorporacio de novos fronts, e também do aumento da produtividade, em
propor¢des ainda maiores. Entretanto, para que estas novas areas sejam incorporadas a produgio
moderna, se faz necessaria a expanso de redes, tanto para a circulagfio imaterial (informagdes,
capital e ordens), quanto para a circulacio material (individuos, maquinas, caminhdes, insumos e
o proprio escoamento da producio). Dai a criacdo, no Brasil, de um territério reticulado para
atender aos novos fronts da soja, como os eixos intermodais constituidos pela inter-relagdo de
rodovias, ferrovias e hidrovias.

Dentro desse contexto, o presente trabalho tem como objetivo geral verificar como, por
um lado, essa nova organiza¢do do territério disponibiliza uma nova fluidez territorial, mas por
outro, cria espacgos alienados (Isnard, 1980). Essa alienagdo € oriunda da construgio de redes
extravertidas (Santos e Silveira, 2001), que possuem a finalidade quase exclusiva de exportar soja
e derivados, o que estabelece um uso corporativo do territério. Para isso, sera analisado como
estdo estabelecidos, nos fronts, os circuitos espaciais produtivos da soja e seus conseqiientes
circulos de cooperagdo (Santos, 1988, 1997b e Santos e Silveira, 2001), verificando os riscos
advindos da regulagio externa dessa commodity, do controle exercido pelas grandes empresas € 0
possivel comprometimento de alguns agentes envolvidos e das formas geogrificas criadas
exclusivamente para a sua exportagio.

A tendéncia a monofuncionalidade dessas redes pode comprometer projetos futuros, uma
vez que fixadas no territorio, estas vfio servir ao uso de poucas empresas hegemonicas
exportadoras de grios € a um niimero cada vez mais restrito de produtores.

Além das questdes ligadas ao uso seletivo desses novos sistemas de movimentos (Contel,
2001), ha, também, as questdes ligadas a regulagfo da producdo de soja brasileira, que pode ser
comprometida por diversos fatores externos', fazendo com que as redes possam entrar em
decadéncia, caso o produto se desvalorize no mercado internacional e sua produgdo e exportagio

se tornem onerosas, como aconteceu com as “ferrovias do café” em Sao Paulo (Saes, 1980).

! Preco sujeito as oscilagdes do mercado externo; politicas protecionistas dos paises desenvolvidos; estabilizagdo do
consumo de proteinas de origem animal nos paises de alta renda; surgimento de produtos substitutos dos oleos
vegetais e proteinas para racdo animal e aumento de produgio dos paises competidores (Giordano, 2000}.



Além dos riscos advindos da regulagdo do mercado externo e da diminui¢do do niimero de
empresas vinculadas a soja, deve-se destacar também, as alegaces feitas por Santos e Silveira
(2001) de que grande parte das circulagBes, realizadas hoje, sdo “circulagdes desnecessarias”,
estabelecendo uma relagdo com a idéia de produgBo desnecessaria de Marx, ou seja, existe uma
circulacdio excessiva, que acarreta um Onus desnecessario para a sociedade. A construgio desses
grandes sistemas de engenharia e a mobilizacdo de veiculos e servigos para assegurar tal
circulagio e tal intercAmbio constitui uma carga, sem contrapartidas para sociedade como um
todo.

O territorio brasileiro se moderniza para receber esses novos elementos da circulacio e da
comunica¢io, criando e difundindo novos sistemas técnicos e normativos. No caso da agricultura
brasileira, principalmente no circuito espacial produtivo da soja, esta logica modernizadora é
imposta devido ao imperativo da exportacdo, sugerido a todos os paises como uma espécie de
solugdo salvadora, fazendo com que o proprio territdrio seja exportado (Santos, 2002).

A atual pesquisa, contrariando a onipoténcia do discurso econdmico, tem na revalorizagéo
do territério sua principal premissa. Mas, para isso, a categoria de andlise para a elaboragio de
um novo projeto (planejamento), ndo é o territério compreendido apenas como materialidade,
mas, o territorio usado. O territério deve ser visto como o lugar de conflitos entre o novo e o
velho, o vertical e o horizontal, o Estado e o mercado, entre o uso corporativo € o uso social dos
recursos.

Para tanto, as duas principais categorias adotadas como intermediagdo para a constituigio
do espaco geografico sdo a técnica e a norma. A técnica pode ser compreendida como a propria
materialidade (objetos técnicos) presente no territdrio, como também, a¢les que possibilitam o
uso orientado e a criagdo desses objetos técnicos. Para tanto, se faz necessario no tema
pesquisado a descri¢do e a andlise da tipologia e da topologia dos sistemas técnicos constituintes
do circuito espacial produtivo da soja, principalmente os relacionados aos sisternas de
movimentos.

Com relagdo as normas, Antas Jr. {2001) afirma que para a geografia essas sdo o resultado
da tensdo e/ou da consonincia entre objetos e a¢des que constituem o espago geogrifico. Dessa
interacdo, segundo o autor, derivam trés agrupamentos de tipos de normas: a) Normas derivadas
dos objetos técnicos, que atuam como rugosidades, fazendo com que o territério seja ele proprio

uma norma; b) Normas que partem das a¢les sobre 0 uso dos objetos técnicos, que resulta em



uma normatizacdo do territério; ¢) Norma juridica, quando nfo existe nenhum impedimento
fisico, mas existe uma norma pré-estabelecida (normas penais, normas administrativas,
comerciais, civis). Esses trés agrupamentos de normas demonstram as maneiras como o territorio
pode ser regulado, determinando organizacdes e usos diversos,

O estudo da técnica também permite & geografia o estabelecimento de uma periodizaggo,
através da empiricizacdo do tempo. Santos (1988) afirma que as técnicas devem ser estudadas na
sua coabitagfo em um lugar e também na sua sucessdo, unindo desse modo, as nogdes de tempo e
espaco. Para que se tome empirico, o tempo deve se tornar material, assimilando-se ao espaco,
que ndo existe sem materialidade.

Partindo dessa premissa propomos para o tema pesquisado uma periodizaciio da
constitui¢@o dos sistemas de movimentos brasileiros (hidrovias, rodovias e ferrovias), retornando
na histéria at¢ o momento em que esta se faz presente.

Assim como a técnica, a norma também se apresenta como uma categoria de
intermediaco para a organiza¢fio do territério. No tema pesquisado, sua interpretagio se da de
acordo com os trés agrupamentos de normas propostos por Antas Jr. (2001) e citados
anteriormente. No primeiro caso, as normas derivadas dos objetos técnicos se apresentam, atraveés
da implantacdo no territorio de materialidades, principalmente com relac@o a criag@io de sistemas
de engenharia para o escoamento da produgdo de soja, como ferrovias, hidrovias, rodovias, silos,
terminais graneleiros e plantas industriais. Esses sistemas técnicos atuam como norma devido ao
seu tracado rigido e localizacdo, podendo se tornar impedimentos ou condicionantes para a
elaboracdo de projetos futuros.

No segundo caso, as normas que partem das agdes sobre o uso dos objetos técnicos, estdo
presentes: nas a¢des normatizadas de plantio e cultivo das novas variedades de soja criadas em
laboratorio; no uso dos sistemas de armazenagem; no uso dos mqﬁais de transporte da producéo;
na comercializagio dos grios feita pelas empresas exportadoras em tempo real com a bolsa de
Chicago.

As normas juridicas também aparecem de diversas formas: na criagiio da Lei de
Cultivares; através da Lei Kandir, que desonerou a exportacio de soja em grio; na criagfo das
normas que regulamentam o Plano Nacional de Desestatizagdo que privatizou diversas empresas
estatais, como a CVRD (administradora da Estrada de Ferro Carajas) e as ferrovias atualmente

utilizadas para o escoamento dos grios do Centro-Oeste (ex-Fepasa e ex-RFFSA); na criagio da



Lei de Modernizagéo dos Portos; na localizac8o dos cultivares ditada pelo zoneamento agricola;
nas normas juridicas estabelecidas para a criagio dos consorcios de estradas entre produtores,
empresas € o poder publico; e nas normas de financiamento e comercializacio da producao.

Como vemos, as categorias técnica e norma podem ser utilizadas de diversas maneiras
dentro do tema proposto, permitindo uma andlise geografica das situagdes. O atual
estabelecimento de densidades técnicas e normativas demonstra uma apropriago hierarquica do
territorio, estabelecendo uma maior racionalidade no seu uso e na sua organizacdo. Essa
regulacédo institui uma ordem nas escalas nacional e mundial e uma desordem perversa na escala
local (Dias, 1995).

Devido a essa filiagio tedrico-metodolégica, o atual tema pesquisado possui como
preocupacio centra] demonstrar como a atual organizacfio do territdrio brasileiro, através da
criagdo de redes extravertidas, pode ampliar as desigualdades sdcio-espaciais, propondo debater a
sua criagdo, regulagdo e uso, assim como, pensar novas formas de integracdio para o territério

brasileiro.

Estrutura do trabalho

O trabalho atribui uma maior énfase ao movimento da soja. Entretanto, ndo se pode partir
diretamente para o estudo dos modais estruturantes dos novos fronts da soja, sem antes analisar
como estdo constituidos o sistema de movimentos brasileiro € o circuito espacial produtivo da
soja de forma mais ampla.

No primeiro caso (capitulo 1), tentou-se fazer um pequeno esbogo de como estdo
organizados e regulados os principais sistemas de movimentos (ferrovias, rodovias, hidrovias e
portos) no territorio brasileiro. Para isso, identificou-se sua estrutura técnica e normativa. Em
seguida fez-se um recorte dos usos possiveis desses sistemas de fluxos, através do uso especifico,
para o escoamento da soja. No dltimo item desse capitulo faz-se uma pequena referéncia sobre a
concepedo dos Eixos Nacionais de Integracdo e Desenvolvimento, presentes nos PPA’s 1996/99 e
2000/03.

No segundo caso (capitulos 2 e 3), tentou-se identificar como sfo estabelecidos os fluxos
dentro da divisdo territorial do trabalho inerente ao circuito espacial produtivo da soja. Para
captar esse movimento foi necessdria a identificacfio dos principais agentes envolvidos no

circuito, principalmente as grandes empresas processadoras e exportadoras. De acordo com



Santos (1986), para a andlise dos circuitos € preciso levar em conta nfo apenas 0s processos de
produgdo em si, mas também os processos de acumulagfo; e evitar que sob a aparéncia de ‘setor’,
‘regido’ ou ‘atividade’, fiquem encobertos os comportamentos e niveis de poder dos agentes.
Identificar os agentes que exercem os fluxos hegeménicos € identificar quem sdo os verdadeiros
“donos do poder”.

Nos trés capitulos da parte dois, s@o analisadas as tipologias e topologias dos trés
principais “eixos” de circulagdo dos novos fronts da soja. O Eixo Noroeste, composto pelas
hidrovias do Madeira e Tapajés, pelos portos de Porto Velho, Itacoatiara e Santarém € pelas
rodovias BR —~ 364 (Cuiaba - Porto Velho) e BR — 163 (Cuiabad — Santarém). O Eixo Centro —
Norte, composto pela hidrovia do Araguaia — Tocantins, pelas estradas de ferro Carajas e Norte-
Sul e pelo porto de Itaqui (MA). Por ultimo, o Eixo Sudeste, composto pelas ferrovias Ferronorte
e Ferroban, hidrovia do Tieté, trechos das rodovias BR’s 163 e 364 e pelo porto de Santos.

Por tltimo, algumas considera¢les sdo tragadas sobre a criacio e utilizacio desses novos

sistemas de movimentos dos fronts da soja.



PARTE I

Fluidez territorial: circuitos espaciais produtivos e sistemas

de movimentos






CAPITULO 1

Organizacio, uso e regulacio do territorio brasileiro através dos

sistemas de movimentos

“As redes ndo sdo somente a exibi¢do do poder, mas
sdo ainda feitas a imagem do poder. /... Quem
procura tomar o poder Se apropria pouco a pouco
das redes de circulagdo e comunicacdo. Controlar as
redes é controlar os homens e ¢ impor-lhes uma nova

ordem que substituird a antiga”. (Raffestin, 1980).
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1.1 Sistema de movimento agricola: soja

A organizacgdo do territério é entendida, segundo Castillo (2002:03), como: “o conjunto
de possibilidades de agdo, a cada momento historico, dadas pela quantidade, qualidade, arranjo
e distribuigdo dos objetos (naturais e iécnicos) num compartimento politico do espago
geogrdfico”. Ja o uso do territorio, constitui as possibilidades que realmente se efetivam em uma
dada organizacdo territorial. A regulacfio do territério resulta do campo de forgas estabelecido
pelas relacdes de competicdo e cooperacdo entre Estado (agOes institucionais), mercado (acles
corporativas) e sociedade civil organizada.

A organizagdo do territorio estabelece, sobretudo, como se configuram os sistemas de
movimentos, aqui entendidos, segundo Contel (2001:357), como: “um conjunto indissocidvel de
sistemas de engenharia (fixos) e de sistemas de fluxos (materiais e imateriais) que respondem
pela solidariedade geogradfica entre os lugares”. E a identificagdo desses usos revela quem sdo
os verdadeiros agentes do poder (Raffestin, 1993 [1981]).

A criac8o dos sistemas de movimento foi e continua sendo essencial para a expansdo do
capitalismo mundial. Essa caracteristica é realgada com a produgio do meio técnico-cientifico e
informacional, como nos lembra Santos (1999:219): “Hoje, ndo basta produzir. E indispensével
por a produgdo em movimento. Em realidade, ndo é mais a produgdo que preside a circulacdo,
mas ¢ esta que conforma a produgdo”.

Dessa forma, o territério é organizado, através da criaglio de sistemas técnicos e
normativos, com o intuito de favorecer a fluidez. Essa organizacio dos territérios nacionais,
segundo Arroyo (2001), cria uma fluidez territorial, ou seja, permite uma aceleracdo cada vez
maior dos fluxos que o estruturam.

Esses sistemas de objetos fécnicos garantem a existéncia do processo produtivo lato senso,
isto €, a produgdo propriamente dita, a circulagdo, a distribui¢dio e o consumo final. Segundo
Arroyo (2001) eles podem apresentar-se em forma de pontos (aeroportos, portos e armazéns), ou
em forma de linhas, isto €, vias que permitam a fluidez e conseqiiente escoamento das
mercadorias (rodovias, ferrovias, hidrovias, dutovias, vias aéreas e vias maritimas).

Com relagfio aos transportes de granéis solidos agricolas no territério brasileiro, segundo
dados do Geipot — Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes do Ministério dos

Transportes, em 1995, 81% dos grios movimentados utilizaram-se do modal rodoviario, 16% do
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modal ferrovidrio e menos de 3% do modal hidrovirio. Esse dado demonstra um problema de
logistica para o transporte de grios, uma vez que a distincia rodoviaria média percorrida por
esses chega a superar 1600 km,

Entretanto, dados do Sistema de Fretes para Cargas Agricolas (Sifreca/Esalg-Log),
referentes aos valores de frete praticados na movimentago de soja, farelo de soja e milho no ano
de 1997, mostram que o frete unitario (US$/t. x km) ferroviario é 36% menor que o rodoviario, e
o hidroviario ¢ 58% inferior ao rodoviario e 35% menor que o ferroviario.

Segundo Caixeta-Filho & Gameiro (2001), o transporte fluvial € o mais indicado para o
transporte de cargas volumosas ¢ de baixo valor agregado a longas distincias, acima de 1200 km
(Aslog,1997). O transporte ferrovidrio € indicado para distdncias entre 500 a 1200 km (idem,
1997); esse modal ¢ caracterizado por altos custos fixos, e se bem operado pode apresentar custos
baixos para movimentagdes. No caso do modal rodoviario, esse € indicado para distincias
inferiores a 500 km (ibidem,1997), e tem como principal vantagem sua maior flexibilidade, sendo
complementar aos outros dois modais. Na tabela 1 observam-se as distincias médias percorridas

1o Brasil por produto.

Tabela 1 - Distincias rodovidrias meédias percorridas no Brasil, por produto.

Produto Distdncias (Km)
Farelo de soja 555
Soja 756
Trigo 851
Milho 1603
Arroz 1653

Fonte: Geipot (1997)

No caso da soja, essa distdncia ultrapassa os 1500 km se considerados apenas 0s novos
fronts, como no estado do Mato Grosso, sul do Maranhio e oeste da Bahia. Produtos como o
milho e o arroz, destinados na sua maioria para o mercado interno, sdo os que percorrem as
maiores distdncias, demonstrando a falta de wum planejamento que priorize uma
complementaridade produtiva regional', atenuando o custo social acarretado por problemas

logisticos e priorizagdo do modal rodoviario.

! Silva (1997) destaca que para haver uma complementaridade produtiva regional do territério brasileiro, se faz
necessario a criagio de “Eixos Estratégicos” que ampliem a acessibilidade e permitam a articulago entre diversas
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O sistema de movimento rodovidrio ganha maior destaque a partir da década de 1930,
tornando-se, segundo Natal (1991), o principal instrumento para a formacdo e integraciio do
mercado nacional comandado por S3o Paulo. Durante as décadas de 1950, 1960 e 1970 esse
modal sofre um efetivo processo de expansio, sendo seu auge entre os anos de 1967-1973,
devido: 4 urbanizagfo dos anos 60, a aceleragio do processo de integrac8o do territdrio brasileiro,
a consolidagdo de um mercado de abrangéncia nacional e as grandes safras, orientadas a
exportacio.

No fim desse periodo foi conferida grande importincia 3 extroversdo da economia
brasileira (Natal, 2001), ou seja, sua articulagio & economia internacional, privilegiada em
relagdo as articulagbes inter-regionais. Cabe mencionar a grande importdncia atribuida aos
denominados corredores de exportacdo, que possibilitariam o escoamento das grandes safras
agricolas, de um campo que comegava a se modernizar.

Com a crise fiscal e a dificuldade de obtencdo de crédito externo pelo Estado brasileiro a
partir da deécada de 1980, os sistemas de movimentos, principalmente o rodovidrio, sio
sucateados. As grandes obras rodovidrias federais, projetadas durante a década de 1970% sdo
abandonadas e n3o s8o realizadas manutencdes nas rodovias existentes.

Segundo andlise feita pela CNT (Confederacio Nacional dos Transportes), dos 1,725
mithdes de quilometros de rodovias existentes no territério nacional, apenas 164,213 mil
quildmetros sdo pavimentadas e dessas 78% se encontram em condi¢Oes péssimas, ruins ou
deficientes. Esse quadro se agrava ainda mais se desconsiderarmos a Regido Concentrada (Santos
& Ribeiro, 1979) que possui as melhores rodovias do pais, e que se tornaram alvo dos programas
de privatizacdes.

Nos fronts da soja, a situacdo dos sistemas de circulacio € ainda mais critica. S0 4reas do
territorio brasileiro que historicamente se encontram na periferia do desenvolvimento econémico
nacional, e que conseqiientemente possuem menores densidades técnicas, principalmente com
relagdo aos meios de transporte. Na regifio Centro-Oeste (maior produtora nacional de soja), dos

224953 km de rodovias existentes, apenas 17.204 km so pavimentadas, representando uma

dreas do territdrio. Entretanto, Aradjo (2000) vai além da simples proposta da criagiio de infra-estruturas, € alega que
para haver uma complementaridade produtiva regional é necessirio: o aceleramento do processo de reestruturagio
produtiva de dreas com bases produtivas com problemas de competitividade, a reconversfio da base produtiva de
areas estagnadas, a ampliacio da ocupagdo econdmica das dreas de “fronteira” ¢ a ampliagio do Programa de
Reforma Agréria.

? Exemplos: Cuizba-Santarém, Transamazénica, Perimetral-Norte, entre outras.
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densidade de apenas 10,7 km para cada 1.000 km?, a segunda pior densidade do pais, atras apenas
da regido Norte. A baixa densidade e a precariedade de movimento elevam os custos € 0 tempo
de transporte dos grios.

Para reverter essa situago, diversos projetos de construcio de modais alternativos ao
rodovidrio foram e estfio sendo realizados, como o caso da Ferronorte e a Hidrovia do Madeira.
Outras obras também foram planejadas como a construcdo da Hidrovia Araguaia-Tocantins e a
pavimentagdo da BR-163 (Cuiaba-Santarém). A maioria desses projetos sdo metas prioritarias do
PPA (Plano Plurianual) 2000-2003, denominado “Avanga Brasil”. Esse programa propde a
criago dos “Eixos Nacionais de Integracio e Desenvolvimento™ tendo como objetivos principais
a diminuicdo do chamado “Custo Brasil”, através da criagio de redes de transporte que permitam
o escoamento da safra de grios, principalmente de soja.

N&o s6 as redes de escoamento de grios estdo em situacfo precdria; a maior parte das
infra-estruturas que suportam os sistemas de movimentos brasileiros encontra-se debilitada,
sendo necessdrio sua recuperagdo e a criacio de novos meios de circulacfo. Entretanto, o Estado
brasileiro tem se pautado por uma obediéncia fiscal as regulacdes monetarias internacionais, que
o impossibilita de realizar grandes investimentos nesses sistemas de engenharia (e menos ainda

em infra-estruturas ¢ equipamentos sociais).

1.1.1 O sistema de movimento ferroviario

O estado das técnicas (Ortega Y Gasset, 1963 [1939]), a cada momento historico, € um
dos fatores determinantes das formas de organizaco e das possibilidades de uso dos territorios.
Um dos momentos mais marcantes da reorganizacio territorial foi a chamada Revolugdo
Industrial ocorrida na Europa, principaimente na Inglaterra, ao longo do século XVII. As
descobertas desses novos sistemas técnicos permitiram uma mudanga drastica nas formas de
producio e circulacfo. A necessidade de circulacdo para viabilizar a producdo fez surgir no inicio
do século XIX um dos mais importantes sistemas de movimentos, as ferrovias.

No Brasil, as primeiras iniciativas para a construgiio de ferrovias se deram na primeira

metade do século XIX, durante o governo imperial’. Entretanto, foi o sistema ferrovidrio paulista,

* Essa politica de incentivos 3 construgio de ferrovias, adotada pelo Governo Imperial, trouxe algumas
conseqiiéncias ao sistema ferroviario do pais, que perduram até hoje, tais como: a grande diversidade de bitolas, que
vem dificultando a integracio operacional entre as ferrovias; os tracados das estradas de ferro excessivamente
sinuosos e extensos; e a localizagiio dispersa e isolada das estradas de ferro. Cabe destacar também, que desde o
inicio, a construgio das estradas de ferro e seus tragados estavam ligados aos interesses primario exportadores,
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construido para ¢ pelo café, durante o final do século XIX e inicio do XX, que ampliou a
participagio desse modal no Brasil®.

A disposi¢do no territério das ferrovias paulistas se deu de acordo com o interesse dos
administradores, dos produtores e dos comerciantes de café’ (Monbeig, 1984). Com a crise do
café a partir da década de 1930, o transporte ferroviario, principalmente no estado de S3o Paulo,
comega a declinar, devido ao seu cardter monofuncional e extravertido®.

Além das ferrovias paulistas, foram construidas no inicio do século XX outras importantes
ferrovias, como a Estrada de Ferro Noroeste, que liga Bauru (SP) a Corumbé (MS), a Estrada de
Fetro Vitoria-Minas (1903), entre outras. Durante a década de 1930, o governo Vargas iniciou
umn processo de saneamento e reorganizacio das estradas de ferro, através da estatizaco de
empresas estrangeiras e nacionais, que se encontravam em ma situagfo financeira.

Na década de 1950, foi criada a RFFSA (Rede Ferroviaria Federal S.A.) através da unificacio
administrativa das 18 estradas de ferré pertencentes & Unidlo, que totalizavam 37.000 km de
linhas espalhadas pelo pais. As ferrovias que haviam sido estatizadas pelo Estado de So Paulo
também foram unificadas em 1971, e passaram e ser denominadas de Ferrovia Paulista S.A. —
FEPASA, que passou a gerir, aproximadamente, 5.000 km de vias férreas.

Com poucas excegoes, o sistema de movimento ferrovidrio brasileiro foi sendo sucateado
durante quase todo o século XX. Com a implantagfo de politicas de cunho neoliberal no Brasil no
final dos anos 1980, os sistemas ferrovidrios pertencentes & RFFSA e a4 FEPASA foram
concedidos a iniciativa privada. Devido a esse processo, a FEPASA e RFFSA foram extintas em
19997, A figura e 0 quadro a seguir mostram como se encontra dividida a concessio das malhas

ferroviarias depois dos leildes realizados no final da década de 1990.

principalmente de produtos agricolas e minerais. O maior exemplo da construgio dessas “redes extravertidas™ foi a
constituicdo da malha ferroviaria paulista.

* Ver Aratijo-Filho, 1955; Silva, 1976 ¢ Saez, 1980.

¥ “As novas linhas sio as ferrovias do café. Seu tragado por vezes tio caprichoso, que mais tarde serd necessdrio
corrigir ou suportar de qualquer forma, depende da posicio das maiores fazendas e da localizagfio das cidades do
café” (Monbeig, 1984:176).

¢ As ferrovias do estado de S&o Paulo constituem-se como o melhor exemplo dos riscos advindos da construgdo de
redes extravertidas e monofuncionais, destinadas & exportagdo de um vnico produto de baixo valor agregado, cuja
regulagio é feita externamente. A criacc e ampliacio desta base material no territério paulista criaram
comprometimentos futuros, uma vez que estas formas possuiam funcionalidades especificas, no caso, movimentar e
exportar café.

0 processo de desestatizacio da RFFSA foi realizado com base na Lei n.° 8.987/93, (Lei das Concessdes). Esta lei
estabelecen os direitos ¢ obrigagdes para as partes envolvidas no processo de concessio, definindo, ainda, o principio
da manutencio do equilibrio econdmico e financeiro e os direitos dos usuirios.
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Esfrada de Ferro Corcova
N

Estratg de Far cg}ém;:as &o Jorddo

s ?&ffavrag§§§§§eﬁmes LA,

&3 Companks

Fonte: ANTF
Durante a privatizagdo das ferrovias foram criadas 12 empresas. O processo de compra e

absor¢do de trechos diminuiu esse nimero, praticamente, para trés grandes grupos controladores:
a América Latina Logistica, a Brasil Ferrovias e o sistema da Vale do Rio Doce.

A Brasil Ferrovias controla a Ferroban, que possui quase todos os trilhos da antiga Fepasa, a
Ferrovia Novoeste (ex-Noroeste), que liga o estado de Sio Paulo a Corumba, na divisa com a
Bolivia e est4 construindo a Ferronorte, que se estende pela regido Centro-Oeste.

A América Latina Logistica controla quase toda Malha Sul, com 7.228 quilémetros. Somadas
as ferrovias argentinas Meso e BAP, que a ALL comprou em 1999, a empresa brasileira chega a

15.628 quilometros. A ALL controla ainda dois trechos da linha paulista que se conectam aos
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Ferrovias Principais Extensdio |Area de Pontos de interconexdo ¢/ Pontos de Principais Velocid. | TU- TKU/
Controlado | daslinhas | atuacdo outras ferrovias interconexdio ¢/ | produtos comercial | 10° 2000 | Bilhdes
ras (km) portos transportados Média (2000)
(km/h)
ALL/Delara | América 6.586 RS Ferroban (Pinhalzinho-PR e Paranagua-PR; Derivados de 16 16.791 19.605
Latina PR Ourinhos-SP), Ferroeste (Guarapuava- | S.F. do Sul-SC; petrodleo, alcool,
Logistica SC PR), AFE (Uruguai), Ferrocarril M.G. | Rio Grande-RS ¢ | griios, sojae
Orquiza (Argentina) Estrela-RS* farelo de soja
Comp. CSN 4.534 MA, PI, EFC (Itaqui-MA) e FCA (Propria-SE) | Itaqui-MA, Cimento, 11,5 1.370 710
Ferrovidria | Grupo CE, RN, Mucuripe-CE, petréleo, gés,
Nordeste - | Vicunha PB, PE, AL Recife, Natal, produtos
CFN e SE Suape-PE e sidertirgicos,
Cabedelo-PB pallets
E. F. Carajas | CVRD 892 PAeMA | FNS (Acailandia-MA) e CFN (Itaqui- | Itaqui-MA Minérios e grios |35 51.920 }43.880
MA) (soja)
E.F. Vit6ria- | CVRD 905 ES e MG FCA (Vitéria, Eng. L. Bandeira-MG e | Tubardo-ES Minério e graos 29 111.790 |56.670
Minas- Capitio Eduardo-MG)
EFVM
Ferrovia CVRD, CSN, | 7.080 SE, BA, EFVM (Vitéria, Eng. L. Bandeira- Rio de Janeiro, Derivados de 15 19.620 |7.620
Centro- Rail Tex MG, GO, MG); MRS Logistica (Ferrugem-MG, | Angra dos Reis- | petroleo e alcool,
Atlantica - ES, RJ e DF | Miguel Burnier-MG, Trés Rios-RJ); | RIJ, Vitéria, calcério, cimento,
FCA CFN (Prépria-SE); Ferroban Aracaju, produtos
(Uberaba-MG) Salvador, Aratu- | sidertirgicos
BA, Pirapora-
MG* e Juazeiro-
BA*
MRS CVRD 1.674 MG,RJe |FCA (Eng. L. Bandeira-MG, Rio de Janeiro, Minério, produtos |8 66.070 |26.830
Logistica CSN, Sp Ferrugem-MG, Miguel Burnier-MG, | Sepetiba-RJ, siderargicos,
Usiminas, Trés Rios-RJ), EFVM (Agominas- Santos-SP cimento
MBR MG) e Ferroban (Jundiai-SP, Lapa-SP
¢ Perequé-SP)
Ferrovia Brasil 1.621 MS e SP Ferroban (Bauru-SP) € Emp. Ferrov. | Porto Esperanga- | Gréos (soja), 14 2.660 1.590
Novoeste Ferrovias Oriental (Bolivia) MS* e Ladario- | petrdleo, minério,
MS* 6leo vegetal
Ferroban Brasil 4.236 SP e MG FCA; Mrs Logistica; ALL/Delara; Santos, Oleo diesel, 18 11.700 {5.060
Ferrovias Novoeste e Ferronorte Pederneiras-SP*, | alcool, fosfato,
Panorama-SP* ¢ | bauxita e soja
Pres. Epitacio-
Sp*
Ferronorte | Brasil 510 MS e MT | Ferroban (Ap. do taboado-MS) - Graos (soja) e 23,3 1.470 580
Ferrovias combustiveis

Fontes: MT/STT/DTF — Anuéario Estatistico das Ferrovias do Brasil; MT/ Geipot — Anudrio Estatistico dos Transportes; ANTT e ANTF.
* Portos fluviais




seus trilhos da regiio Sul: um comega em Ourinhos e segue até Botucatu e o outro vai de
Pinhalzinho a Iperd.

A Vale, por sua vez, detém quase todas as ferrovias da parte Norte ¢ Nordeste do pais. As
aguisiches de outras mineradoras levaram a antiga estatal a comandar a MRS Lopistica, a
Ferrovia Centro Atlintica, a Estrada de Ferro Vitoria Minas e a de Carajds (Valor Econémico). A
matha controlada pela Vale soma 14.057 km de linhas. Em 2002, a CVRD desistiu dos 27% das
aches que detinha da Ferroban em troca do comando do trecho entre Paulinia (8P) ¢ Uberaba
(MG) para sua controlada Ferrovia Centro Atlantica ~ FCA; com essa troca, a Vale ligow, sob sua
gestdo, o Polo Petroquimico de Camagari (BA) ao Pélo Petrogquimico de Paulinia (5P), A FCA,
eujos trithos se estendem de Minas Gerais aos Estados do Rio de Janeiro, Bahia, Sergipe, Espirito
Santo e Goids, além do Distrito Federal, possui 8.059 vagles e 316 locomotivas que rodam em
trafego mutuo com a frota da EFVM e da Companhia Ferroviaria do Nordeste, controlada pela
CSN e Grupo Vicunha.

Atualmente, o Brasil possui 29.097 km de linhas, em sua maior parte sinuosas ¢ mal
conservadas; 90% dessa rede foi construida no século 19 e sua velogidade meédia nio ultrapassa
os 25 km/h, enguanto nos EULA a velocidade média € de 80 km/h (ANTF). Essa malha ja teve
extensido maior, passava dos 30 mil km, mesmo antes da construgiio da Ferronorte, da Ferrovia
do Ago e de mais alguns pequenos trechos que esticaram os trilhos nas Oltimas décadas,

O sistema ferroviario possui uma forte concentragdo no transporte de minério que em 1997,
representon 85% do total de TKU produzido. As ferrovias Vitéria-Minas ¢ Carajas (controladas
pela CVRD), juntas nesse mesmo ano, foram responsaveis por 72% do total de TK1I produzido
no Brasil, transportando basicamente minério de ferro {(Anudrio Estatistico dos Transportes —
1998). A especializagio das ferrovias brasileiras € uma das suas caracteristicas, atuando
basicamente em empreendimentos de exploracdo de minérios.

Quanto ao transporte de soja, esse ¢ realizado basicamente por trés ferrovias: a América
Latina Logistica, a Ferronorte (e Ferroban), ¢ a Estrada de Ferro Carajas (e Ferrovia Norte-Sul).

A América Latina Logistica transporta parte das cargas produzidas na regido sul ai¢ o porto
de Paranagud. No ano de 2002, foram transportados 8 milhdes de toneladas de griios, sendo que 5
muthdes de toneladas de soja (grio e farelo} até o porto paranaense, com projegdes, segundo

dados da empresa, de crescimento de 20% do volume transportado para o ano de 2003. O volume
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transportado em 2002 corresponde ao dobro do registrado em 1997, quando a empresa ganhou a
gonecessdo para operar a ferrovia.

A Ferronorte, que liga os terminais de Alto Araguaia (MT) ¢ Alto Taquari (MT) ao porto de
Santos, também possud um grande crescimento no volume de cargas transportadas. Das 400 mil
toneladas transportadas em 1999, a carga para o porto de Santos saltow para 1,5 milhdo de
toneladas em 2000; 3.6 milhées de toneladas em 2001 e 3,5 milhdes de toneladas em 2002 e
expectativa de transportar 6,3 milhdes de toneladas de soja {grdo e farelo) em 2003 (Brasi
Ferrovias). Segundo dados da empresa, com a construgdo do trecho de 200 km gue separa Alto
Taquari (MT) de Rondondpolis (MT), previsto para ser inaugurado em 2005, a Ferronorte
desviara a carga de soja que passa pela BR — 163 com destino ao Porto de Paranagud, agregando
assim, mais 4 mithdes de toneladas/ano de soja, totalizando 10 milhdes de toneladas/ano.
Atualmente, 25% da s0ja exportada pelo Pais passam pela Ferronorte, que ja transporta 70% da
s0ja em grio exportada por Mato Grosso e 90% do farelo de soja embarcado para fora do Estado
{(Brasil Ferrovias).

A Estrada de Ferro Carajds (EFC) transporta os grios produzidos principalmente no Sul do
Maranhdo, na regido de Balsas, Sul do Piaui, nas dreas proximas ao municipio de Urugud e Norte
do Tocanting até o porto de Itaqui, no terminal de Ponta da Madeira, Os grios fazem o transbordo
rodo-ferroviario para a Ferrovia Norte-Sul (também administrada pela CVRD) no municipio de
Estreito (MA), dai eles seguem por trem até Imperatriz (MA), onde se conectam com os trithos
da EFC. No ano de 2002, a EFC transportou até o terminal de Ponta da Madeira 650 mil
toneladas de soja, com previsdo para transportar 800 mil toneladas em 2003, A CVRD
interessada em aumentar a ocupaciio dos vagdes da ferrovia tem estimulado o plantio de grios
nas dreas ja citadas e também na parte leste do estado do Pard. Para isso a empresa custeia
algurnas pesquisas e oferece frete reduzido.

Ouira ferrovia controlada pela CVRD ¢ a Ferrovia Norte-Sul (FNS), que possui atualmente
216 km de trithos entre Agailindia (MA) e Estreito (MA).C projeto inicial ¢ que a ferrovia
possua 2.100 km ligando Agaillandia (MA) a Senador Canedo (¢30). Entretanto, dois ramais que
ndo constavam do projeto inicial estdo sendo privilegiados. Um dos ramais consiste na
construgdo de 204 km de extensfo no trecho entre Estreito (MA) e Balsas (MA), sede do podlo
agricola da soja no Sul do Maranhio e o ramal que vai ligar Estreito (MA) a Xambioa (TO) que

visa facilitar o escoamento de soja do Tocantins. Esses dois ramais foram incluidos no PPA
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2004/2007 como parte do portfolio de investimentos em infra-estruturas (Gazeta Mercantil,
23/06/03).

Segundo a Agéncia Nacional de Transporte Ferrovidrio - ANTF, as ferrovias de carga
brasileiras estio tendo um crescimento de 6% ao ano em termos de volume transportado, em
media. Com esse crescimento a malha forroviaria brasileira deve chepar ao seu limite de
transporte em 2005, caso ndo haja investimentos na ampliacdo da infra-estrutura.

O crescimento das infra-estruturas ferrovidrias tem sido lento, devido 4 falta de recursos
despendidos pelo Estado e ao pequeno investimento privado realizado pelas concessiondrias, que
tém que mmportar as locomotivas ¢ os trilhos, ja que a industria de equipamentos ferrovidrios do
Brasil produz apenas vagdes.

Uma das alternativas encontradas por essas empresas € o aprofundamento dos circulos de
cooperagio entre a empresa ferrovidria e as empresas que utilizam os servigos de transporte.
Muitas empresas exportadoras de prios, minérios, combustiveis, entre outros estdio estabelecendo
parcerias cotn as principais empresas ferrovidrias para a compra de vagdes, construcio de

terminais o obras na malha ferroviaria®.

112  Sistema de movimento rodovidrio

A formacdo do sistema de movimento rodovidrio brasileiro corroborou com o processo de
tecnificacio desigual do territorio e possibilitou o atendimento a finalidades especificas
demandadas pelo Estado € pelas grandes empresas.

As regibes de maior complexidade da divisdio territorial do trabalho sofreram uma
instalagio mais densa de equipamentos capazes de concretizar as ligaghes entre os lugares. A
criagdo desses sistemas de engenharia possibiliton uma especializagio da produgfo, devido as
conexdes estabelecidas pelas téenicas de transporte ¢ comunicagdes disponiveis. A expansio ¢ a
interiorizagiio dessa rede permitiu, por wrn lado, a ocupagdo do territorio, o que levou a uma
unificagiio do mercado nacional e a ligac3o desse ao mercado internacional. Mas, por outro lado,
imprimin um terapo miltiplo e desigual, resultante das diferentes acessibilidades de cada homem,

instituigdo, organizagio ou empresa a0s meios de transporte € comunicagio.

¥ O maiores exemplos s3o da Ferroporte que tem estabelecido circulos de cooperagao com empresas como: Cargill,
ADM, Compantra Brasileira de Petrdleo Ipiranga, Caramru. Essas empresas alugam vaghes, constrosm terminais ¢
investern na infra-estrutura da matha ferrovidria para poderem transportar seus prodiitos, em trocs, s8o reduzidos os
precos dos fretes cobrados pelas empresas.
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Xavier (2001) divide o processo de formagio do sistemna de movimento rodovidrio
brasileiro em trés periodos: o primeiro, entre a segunda metade do século XIX e a década de
1930, quando as estradas eram apenas complementares as ferrovias; o segundo, entre o final da
Sepunda Guerra Mundial e o inicio da década de 1960, periodo marcado pela mecanizagio ¢
integraciico do territério e pela unificacio do mercado nacional comandado por Sdo Paulo; e o
terceiro pos 1964, que integra o pais ao mercado internacional.

A grande expansio do sistema rodovidrio “ocorreu entre o final da Segunda Guerra
Mundial € meados da década de 1970. Nesse perfodo a extensfio da rede rodovidria nacional
passou de 276.700 km em 1943 para 1.400.584 km em 1981. A partir de entfio, vs recursos foram
sendo reduzidos paulatinamente, sendo atualmente insuficientes até mesmo, para a manutencio
da malha vidna existente.

Em 1997, a malha rodovidria brasileira, pavimentada e ndo pavimentada, petfazia um total
de 1.658.677 km. Deste total, 150.836 km eram pavimentadas, ou seja, apenas 9%,
correspondende a uma densidade de 17,73 km pavimentados/ mil kam®. A situacdo das rodovias,

nas diferentes esferas de governo, é apresentada na tabela 2.

Tabela 2 - Malha Rodovidria Nacional 1997 (km)

Rodovias | Pavimentadas (a) | Ndo Pavimentada (b) |Total (¢} (% {a) [%(b) j{a}/(c)
Federal 33,435 15.004 68.439 35% 1% T8%
Estacual 82.532 116.467 198.999 | 55% | 8% 41%
Municipal 14.869 1.376.370 1.391.239 | 10% | 91% 1%
Total 150.836 1.507.841 1.658.677 | 100% | 100% | 9%

Fomte: Aruinio Geipot/98
Organizagio: §. Frederioo

A tabela 2 mostra que 78% das rodovias federais, 41% das estaduais e apenas 1% das
municipais sdo pavimentadas. Demonstra tambérmn, que do total de rodovias pavimentadas no pais
35% sfio federais, 55% sfo estaduais e 10% sfo municipais, e com relagio ao iotal de rodovias
ndo pavimentadas, apenas 1% pertence ao governo federal, 8% aos governos estaduais e a
maioria absoluta, 91%, a0s governos municipats.

As regifies Sudeste ¢ Sul concentram 55% da malha rodovidria pavimentada em uma é4rea

territorial que representa 18% do pais. Assim, a densidade de rodovias pavimentadas por
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quitdmetro quadrado dessas regiGes € o dobro da regifio Nordeste e o quintuplo da regido Centro-
Qeste.

Tabela 3 - Extensiio da Malha Rodovidria Naciopal 1997 (km)

Regifio Pavimentada | Nfo pavimentada | Porcentagem | Pavimentada | Nio pavitnentada
pavimentada | Km/1000m* | Km/1000m?

Norte 9.475 87.247 11% 2,46 22,63

Nordeste 41,763 255.097 12% 27,01 229,68

Sudeste 52.574 427.011 12% 56,84 461,67

Sul 29.820 430.738 7% 51,62 745,58

Centro-Oeste 17.204 207.748 8% 10,74 129,67

Total 150.836 1.507.841 10% 17,73 177,25

Fonte: Anudrio Geipot/98
Organizacio: 5. Frederico

Além das precarias condigBes das rodovias, outro problema importante referente ao modal
rodovidrio ¢ a elevada idade média da frota de veiculos de carga. No ano de 1997, de uma frota
total de 1.669.338 caminhdes, 71% possuiam idade igual ou superior a 10 anos. A ma
conservacdo das estradas, associada a uma frota com idade avancada, acarreta grandes tempos de
viagem e altos custos de manutencio, e conseqlientemnente, fretes poucoe competitivos,

A Confederagio Nacional dos Transportes (CNT) estima que a precariedade rodoviaria
eleva em cerca de 40% o custo operacional da frota. A esse prejuizo, somam-se 6% a 20% de
desperdicio da safra anual de grios, com perda de US$ 8 bilh{es.

Os produtos agricolas representam quase 50% das cargas transportadas pelas rodovias
brasileiras, o que dernonstra uma contradigio, visto que esse tipo de carga possul um pequeno
valor unitdrio ¢ wma grande quantidade em peso, sendo indicado, para esse tipo de carga, a
utilizagio de modais mais econdémicos como hidrovias ou ferrovias. No grifico 1 sdo

demonstradas as principais cargas transportadas nas rodovias brasileiras no ano de 2001.
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Fome: ONT - Confederagiio Nacional do Transporre, 2001,
Orennizagdo; 5. Froderico

No caso do transporte de soja no Brasil, em 2000, o modal rodoviario respondeu por 81%,
o ferroviario por 15% e o ladroviario por 4% (Geipot). Nos EUA, maior produtor mundial de soja
em grios, a situagdo ¢ inversa: a exportagido ¢ baseada no transporte hidrovidrio com 65%, ¢ no
ferrovidrio, acima de 25%, cabendo ao transporte rodoviario uma participacio inferior a 10%.
Os problemas logisticos, atrelados as precarias rodovias e ao desgaste do caminhio, elevam os
custos de frete, fazendo com que o produtor brasileiro, principalmente do Centro-Norte, receba
20% a menos do que os produtores americanos e argentinos pelo valor da soja no mercado
internacional (Fajardo, 2001)".

Esse fato € agravado ginda mais devido aos reajustes médios de 60% no frete durante a
época de colheita. Os principais fatores que elevam o prego do frete, principalmente na regido
Centro-Oeste, sdo: o crescimento da demanda por transporte, devido ao aumento da safra
produzida e sua sazonalidade; as péssimas condigdes das rodovias; a insuficiéncia da oferta de

veiculos para cobrir a demanda existente para movimentagio de soja; a idade média elevada da

? A comparagio com os EUA ¢ interessante devido a dois fatores: sio 0s dois maiores produtores mundiais de soja e
possien & mesma distincia média entre as dreas produtoras e o porto exportador, cerca de 1,000 km.,

*® Segundo dados da Associagio Brasileira de Agribusiness (ABAG), o produtor americano gasta cerca de US 40,00/t
(incluindo o valor do frete, a armazenagem regional, o frete até os portos, os custos poriuarios e o traunsporte
maritimo) para emviar uma tonelada de soja ao Porto de Rotterdan, pa Holanda, Do norte de Mato Grosso, ac mestno
destino, esse valot supera os 1% 100,00/
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frota de veiculos de carge; os gastos com impostos (at€ 2003 o ICMS ndo tributava o transporte)
e 05 aumentos freqiientes dos combustiveis. Por exemplo, para percorrer os 1.580 km de
Rondonopolis (MT) até o porto de Paranagua (PR), o transporte da tonelada de soja passou de
R$ 80 em novembro de 2002 para R$ 130 em mar¢o de 2003, durante o periodo de colheita
(Gazeta Mercantil, 19/03/03).

Outro fato marcante durante a época de colheita da safra € o chamado ‘paradio’, que sdo
as enormes filas de caminhGes esperando para descarregar a soja, principalmente no porio de
Paranagud (maior exportador do produto). Esse problema logistico esta tanto na origem como no
destino das cargas. Nas dreas produtoras faltam infra-gsiruturas de armazenagem, fazendo com
que o produtor mande toda sua produgio para o porto, mesmo sem a ter vendido, € nos portos, a
falta de investimentos faz com que o processo de descarregamento ¢ fransporte dos griios, para o
navio, fique muito lento,

Para atennar os problemas, principalmente com relagiio as péssimas condigbes das
rodovias no estado do Mato Grosso (maior produtor nacional de soja), diversos circulos de
cooperacio estio sendo estabelecidos entre o governo estadual, prefeituras e produtores com o
intuito de pavimentar algumas rodovias. Um dos vérios exemplos que poderiam ser citados ¢ o
asfaltarnento de 104 quilémetros da MT-235, entre o8 municipios de Nova Mutum e Santa Rita
do Trivelato, batizada de “Rodovia da Produgiio”. No protocolo assinado entre o governe do
estado, as duas prefeituras e cerca de 200 produtores, estes vio doar parte da produgdo de soja
para fazer a terraplanagem e preparar a estrada para receber o asfalto; as prefeituras entrario com
parte do maguinario, os operadores e 50% do combustivel; e ¢ Estado entrara com o restante do
combustivel, a cobertura asfiltica, bem como com as despesas do projeto. Entretanio, sdo os
produtores que irdo determinar o tragado da rodovia, 0 comprimento que ela vai ter (serdo aberios
50 km de ramais para ligar as fazendas a rodovia) € o tempo de duragiio da obra,

Outra forma de transferir para a iniciativa privada o controle da malha rodovidria for
através da criagBo pelo Ministério dos Transportes do Programa de Concessio de Rodovias
Federais - Procof, que deverd transferir para o setor privado cerca de 30 % da maltha rodoviaria
nacional. Contudo, ao transferir para a2 iniciativa privada a responsabilidade pelos investimentos
em manutencgio e expansio da malha rodovidria, acentuam-se as desigualdades regionais, na

medida em que, em nome da competitividade, investidores privados procuram apenas os lugares



que lhes sejam mais rentdveis. Dessa forma, os investimentos se concentrarfio nas regides onde o

meio-téenico cientifico @ informacional é mais denso,

113 O sistema de movimento aguaviirio

O modal hidrovidrio brasileiro € caracterizado pelo seu sub-aproveitamento. Dos 42 mil
km de vias navegaveis em potencial, apenas 8,5 mil km s3o utilizados em escala comercial,
Estima-s¢ que menos de 5% do transporte de carga no territorio seja feito por hidrovias, enquanto
as rodovias e ferrovias respondem por cerca de 65% e 30%. respectivamente, da movimentacio
de mercadorias (Antag).

Sendo assim, todo o tetritorio brasileiro € prejudicado, em particular os estados do Mato
Grosso, Pard, Tocantins, Maranhdo e Goids, pois seus custos de escoamento da produgdo,
principalmente agricola, se tornam elevados, A opgio pela utilizagio das hidrovias seria um
grande beneficio ao transporte de cargas agricolas, por se caracterizar como um sisterna de
movimento Otimo para o deslocamento de grandes volumes a4 longa distingia, com baixo
dispéndio energético e custos inferiores aos demais modais.

Nos Estados Unidos, pais lider na exportacio de produtos agricolas, o transporte
hidroviario tem prioridade, respondendo por 61% do transporte de grios, enquanto as ferrovias
transportam 23% e as rodovias, 16%. O mesmo ocorre na Argentina (terceiro maior produtor e
exportador de soja), pais que se vale intensamente das vantagens comparativas desse modal,
utilizando-se da hidrovia Paraguai-Parand, para o transporte de 60% do volume das safras desde
as zonas de produgio, distante as vezes 2.000 km dos portos de exportagio (Nascimento, 2000).

Para a transformacéo dos rios em hidrovias 530 necessérias as realizagbes de algurmas
obras, como: balizamento, sinaliza¢io, dragagem, derrocamento e, posteriormente, a implantagio
da carta eletrbnica de navegagiio. Para as obras, no entanto, € preciso um estudo de impacto
ambiental e, a partir dele, o Ibama promove audiéncias publicas e concede a licenga,

Apesar do sub-aproveitamento, o transporte de cargas e os investimentos no sisterna
hidroviario tém crescido nos ultimos anos. O volume de cargas transportadas nas principais
bacias hidrograficas cresceu cerca de 15% entre os anos de 2000 e 2001, saltando de 22,06 para
25,29 milhdes de toneladas. Os investimentos, também, tiveram um crescimento significativo
entre 0s mesmos anos, saltando de R$ 15,5 milhdes em 2000, para R§ 33 milhdes em 2001

(Annario do Transporte de Carga — 2002). Um dos grandes responsdveis pelo aumento do
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volume de cargas transportadas nas hidrovias tem sido o incremento a cada ano das exportagdes
brasileiras de soja, farelo ¢ dleo.

O namero de produtos que navegam em grandes percursos pelas hidrovias brasileiras é
mutto reduzido. A soja e seus derivados (farelo e 6leo) e o minério (ferro ¢ manganés) sfo as
principais cargas movimentadas pelos comboios. Esses produtos tém comeo destino final o
mercado externo. Em menor proporgio, as hidrovias também transportam petrdleo, alcool, cana-
de-agicar, miltho, calcdrio, areta, cimento, trigo, fer'tiiizantes, entre oufros produtos,

A distancia media de transporte de cargas pelas hidrovias brasileiras gira em torno de 1,35
mik km, com velocidade bem baixa, de no maximo 25 km por hora. Além dos baixos custos de
frete, quem opera pelo sistema de movimento hidroviirio possui garho de escala: umn comboio
tipo Tieté, com duas barcagas de até 3 mil toneladas e que navega pela hidrovia Tieté-Parana,
equivale a quase 90 caminhdes semi-reboques.

Atualmente, duas hidrovias se destacam pelos grandes investimentos recebidos e pelo
transporte de soja € derivadoes: a hidrovia Tieté-Parana e a hidrovia do Madeira,

Considerada a mais desenvolvida do Pais, a hidrovia Tieté-Parana permite integrar os
transportes desde S3o Simdo, através de terminal localizado 4s margens do rio Paranaiba, em
Cioias, na fronteira com Minas Gerais, até o rio Parand, onde ¢ canal de Pereira Barreto permite o
acesso ao rio Tieté. Esse rio prolonga a hidrovia por um estirfio navegdvel de 1.400 km, atingindo
Conchas e, pelo seu afluente Piracicaba, Santa Maria da Serra, ambos municipios no Estado de
Sdo Paulo. Uma vez concluida, a hidrovia Tieté-Parand dispora de 2.400 km, com 1.642 km de
vias principais ¢ 658 km de vias secundérias. Para essas extensdes, a bacia do rio Tieté compord
620 km, ficando os 1.700 restantes na bacia do rio Parand. Amalmente, nove termunais portuanos
com integracio ferroviaria ou rodoviaria encontram-se em operacio.

O movimento de cargas de Jonga distincia na Hidrovia Tieté-Parand cresceu cerca de 35%
a0 ano entre 1992 e 2001, tendo movimentado nesse dltimo ano 1,99 milhio de tonelada. A sojae
seus derivados (farelo ¢ 6leo) representaram cerca de 60% do volume transportado no ano pela
hidrovia. Outros produtos mais importantes que navegam pela hidrovia sdo: cana-de-aglcar ¢
derivados e areia, com cerca de 20% de participacio cada.

A hidrovia do Madeira, na Amazdnia Ocidental, também tem-se tornado cada vez mais,
um importante canal de escoamento de grios para exportagio, sobretudo soja. A hudrovia que

comecou a operar em 1997, movimentando 370 mil toneladas de soja e derivados, chegou a 2003
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transportando 1,5 milhdo de toneladas (estimativa — Hermasa). A evolugiio do transporte
hidroviario no rio Madeira deve-se principalmente ao grupo Maggi, um dos maiores produtores
de soja do Pals ¢ pioneiro po escoamento de grios pela hidrovia. O transporte de grios é
realizado pelo grupo Hermasa. As operagbes dessa empresa concentram-se no escoamento da
soja de Porto Velho (RQ), para os terminais de Itacoatiara (AM), percorrendo uma distncia de
1,1 mil km. As balsas descarregam a soja, &s margens do rio Amazonas, ¢ embarcam fertilizantes
na volta para Porto Vetho (RO).

Outras importantes hidrovias brasileiras sio a Paraguai-Parand ¢ as hidrovias localizadas
na Bacia Amazonica Oriental'’. A movimentagfio de catgas nas outras hidrovias brasileiras —
Tocantins-Araguaia, 5o Francisco e Bacia do Nordeste (Rio Parnaiba) ~ € ainda incipiente, uma
vez que as condiges de navegabilidade se estendem por curto periodo do ano ¢ as obras
necessdrias para viabilizar a implantagdo definitiva das hidrovias ainda estdo na dependéncia do
hicenciamento ambiental e de fatores econdrmicos. No quadro 2 sdo apresentadas algumas

caracteristicas das principais hidrovias brasileiras, que transportam soja € derivados.

Quadro 2 - Principais hidrovias transportadoras de soja

Hidrovias | Principais | Rotas Principais | Movimentagio | Terminais
rios navegaveis | cargas 2001 (milthdo/t) | (origem e destino)
Tieté-Parand | Paranaiba, 2.4 mil km Koia e derivados | 1,99 Sho Simao (GO, Trds
Parand e Tietd Lagoas (M3), Panorama
{5P), Pres. Epitacio (8P),
Guaird (PR}, Santa
Helena (PR},
Hermandariag, Meia/Foz
{PR), Anbhembi
. _ Pedernciras (51
Para.guai« Paraguai e 344 mil ke | Minério de 1.63 Céceres (MT),
Parana recho ferro, manganés, Conunba, Ladario
internacional do s0ja & derivados (MS), & outros portos
Parani na Bolivia, Argentir,
] Paraguai e Uroguai.
SE0 580 Francisco e | 1,3 mil km Sojae farcloe (0,06 Ibotirama, Juazeimn,
= o Grande milho Barreiras (BA),
Francisco Petrolin (PF),
Janudria & Pirapora
(M)
Racia SolimGes e 2.4 mil km Soja, peraleo ¢ | 4,77 Porto Velho (RO),
Amazénica Madeira fertilizantes Mmaus, Sam_arém
Ocidental (PA), ltacoatiara @
Coari (AM).

Fonte: Adrnnismacio das Hidrovias e Anusiriq do Trangporte de Carga - 2002

Y A Bacia Amazbnica, como um todo, apresenta a maior movimentagio hidrovidria, representando 804 % do
transponte hidrovidrio total brasileiro (Antaq, 2003).
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Com relagio ao transporte maritimo, esse representou em 2001, 68,7% do volume
transportado pelo sistema de movimento aquaviario brasileiro, contra 27,1% na cabotagem e
4.2% nas outras navegaches. As duas principais vias maritimas utilizadas para a exportacio da
soja, so as que ligam o Brasil aos portos de Rotterdd, na Holanda e Shangai (Via Canal do
Panama), na China. Caso a soja exportada utilize os portos do norte do territorio brasileiro, como
ltaqui ou ltacoatiara, ao invés dos portos de Santos ou Paranagud (PR), a distincia até os portos
estrangeiros encurtaria em 5 mil km e haveria uma reducfio do custo do frete entre 45% a 60%,
aurnentando a competitividade da soja brasileira (Geipot).

Essa ¢ uma das principais justificativas para a construgdo das hidrovias Tocantins-
Araguaia e Teles Pires-Tapajos; essas hidrovias possibilitaniam ligar a drea centrat do territorio
brasileiro aos portos da regifio Norte (Santarém ¢ Belém). Entretanto, a viabilizaciio das obras

depende  de  sologiio  de  problemas  de  ordem  econdmuica e ambiental.

1.1.4 Portos

A partir dos anos 70, a produgfio e exportaciio de soja brasileira fornam-se expressivas,
levando o Brasil a ser o segundo maior produtor e exportador mundial. Seu cultivo, que
inicialmente, deu-se na regidao Sul e Sudeste do terrnitorio, logo se expandiu para as regides
Centro-Oeste e Nordeste.

Hssa expansdo geogréfica da produgho de grios, por um lado, ampliou o raio de
atendimento dos dois principais portos exportadores de soja: Santos e Paranagnd, ¢ por outro
lado, fez com gue novos portos fossem criados ou se adaptassem & movimentagio de griios, como
o5 portos fluviais de Itacoatiara (AM), Santarém (PA) e Porto Velho (RO), e o porto maritimo de
Itagui (MA), entre outros.

Devido & expansio dos novos fronts da soja, pode-se classificar os portos exportadores do
produto em duas categorias: 1) os polifuncionais - sfio os portos localizados principalmente nas
regides Sul e Sudeste, como Santos e Paranagud, que foram construidos no final do século XIX e
mnicio do século XX. Esses portos possuem trés ou mais constrogdes de estocagem e revelam uma
Justaposicio historica de fungbes, materializada por uma malor infra-estrutisra e proximos as areas
de maior densidade técnica do territorio; 2) os monofuncionais - sdo os portos que possibilitam
satdas pelo norte do territdrio, como os recém construidos portos de Itacoatiara, SBantarém e Itaqui.
Esses portos possuem uma clara especializagfio, no caso dos dois primeiros escoar a produgao de
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soja e no caso de Iraqui, escoar o minério de ferro da Serra dos Carajas ¢ também possibilitar o
escoamento da soja produzida no Sul do Maranhfio, Piaui e Tocantins.

Digntro dos portos, os terminals privativos sfio responsiveis por quase toda a soja
exportada. Algumas empresas possuidoras de terminais privativos estabelecem cooperagdes com
tradings exportadoras do griio, para facilitar a logistica do escoamento, Esse tipo de atuagio
passou a ser possivel a partit de 1993, através da Lel de Moderizagiio dos Portos, Essa Lei
permitiv as empresas, donas de terminais privativos, movimentar cargas de outras enpresas.

Um dos maiores exemplos desse tipo de pritien € a parcetia estabelecida entre a
Companhia Vale do Rio Doce (CVRD) e o Grupo Bunge, para o escoamento da soja pelo
Terminal de Ponta da Madeira, no Porto de Itaqui (MA), controlado pela mineradora. Qutra forma
de parceria relacionada aos terminaiz privativos € a construgfio, no Porto de Santos, do Terminal
Graneleiro do Guargja (TGG). Esse terminal estd sendo construido através de parcerias
estabelecidas entre a Ferronorte, a Bunge e a trading Amaggi. Quando concluidas as obras, esse
serd o maior terminal brasileiro para exportagdo de soja, com capacidade para operar 10 milhdes
de toneladas por ano.

Nos demais portos exportadores da oleaginosa, os terminais privativos também sdo os
principais responsaveis pelo seu escoamento. Sfo os casos do terminal controlado pela Hermasa
(pertencente a0 Grupo Maggi), no porto fluvial de Itacoatiara; do terminal controlado pela CVRD
no porto de Vitdria; dos terminais controfados pela Cargill e Cutrale no porto de Santos, com
exceqdo dos dois terminais administrados pela Codesp; e o complexo de embarque de grios de
Paranagud, que ¢ subdividido em {rés grandes grupos, sendo o principal deles interligado a sete
terminais privados (Cargill, Cotriguaca, Coamo, Centro Sul, Sagel, V. Morel e Paraguay), e outros
dois grupos formados pelos terminais privados da Soceppar e Sanbra.

Apesar da criagio de novos terminais para o escoamento da soja, destinados # exportar a
produciio dos novos fronts pelo norte do territorio, os portos de Santos e Paranagua juntos foram
responsaveis em 2002 por cerca de 68% da soja em grio exportada (Secex). Se somados os portos
das regides Sul e Sudeste (Santos, Paranagud, Rio Grande e Vitdria), a relacio aumenta para 90%
do total exportado, contra 10% escoados pelos portos de ftaqui e Itacoatiara juntos.

No grafico 2, sdo apresentados os principais portos de embarque de soja em grio enviados
via maritima.
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Grafico 2

Embarques de soja em grio por porto (milhdes de ton.)

49 5,1 5,1

1998 1999 2000 2001 2002

B Paranagua (PR) M Santos (SP) B Rio Grande (RS)
@ Vitoria (ES) Itacoatiara (AM) [Itaqui (MA)

Fonte: Departamento de Operagio de Comércio Exterior/MDIC
Organizagdo: S. Frederico

O mais recente terminal de exportacdo de soja foi inaugurado em abril de 2003, pela
empresa Cargill, e se localiza na cidade de Santarém (PA), na margem direita do rio Tapajos.
Atualmente, o terminal de Santarém recebe a soja vinda do Mato Grosso pela hidrovia do
Madeira. Futuramente, com o asfaltamento da BR-163 (Cuiaba-Santarém), a soja sera

transportada diretamente até o terminal da Cargill.

1.2 Planejamento governamental e os “Eixos Nacionais de Integracio e
Desenvolvimento”

O planejamento governamental, formulado na dimens&o nacional, passa a ser criado no
Brasil, segundo Aratijo (1993), a partir dos anos 50. Suas maiores evidéncias foram o Plano de
Metas, concomitante & criagdo da SUDENE. No comego dos anos 60, foram propostos €
parcialmente implementados os chamados “corredores de exportagdo”, que seriam vias
privilegiadas de escoamento da produgdo, principalmente agricola, com destino a um porto
exportador. Segundo Ablas (2003), essa proposta ndo contribuiu com o desenvolvimento
econdmico das dreas localizadas entre os pontos de origem e destino dos corredores,
concentrando o desenvolvimento econdmico apenas em suas extremidades.

Como conseqiiéncia, os corredores foram substituidos pela proposta dos polos de
desenvolvimento, teoria formulada pioneiramente por F. Perroux. Segundo Costa (1988), essa

estratégia previa a eleicdo de “regides-programa”, que possuiriam pdlos, representados por
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centros urbanos, capazes de, a partir da concentragdo de investimentos, irradiar o seu dinamismo
a regido. Essa proposta formulada durante o governo militar, tinha como pressupostos a
“integracdo nacional”, através da ocupagio econdmica e populacional da Amaz6nia e do Centro-
Oeste.

Com o declinio dos investimentos e adog¢do de uma nova politica econémica global, é
criado o II PND (Plano Nacional de Desenvolvimento) na segunda metade da década de 1970.
Esse novo programa, guiado pelo imperativo das exporta¢des, faz a opgdo pelos grandes
investimentos privados nacionais e estrangeiros, tendo por tras a ajuda estatal através da criagdo
de projetos destinados a esse fim, como: POLAMAZONIA, POLOCENTRO, atividades da
SUDAM e do BASA (Banco da Amazdnia).

A década de 1980 testemunha o declineo do planejamento de médio e longo prazos,
predominando, segundo Araujo (1993), o curto-prazo, fruto da crise da divida e da hiperinflagdo
e todas as suas conseqiiéncias. A década de 1990 inicia-se dentro do mesmo contexto anterior,
mas com um fato novo, a adogdo das politicas neoliberais, orientadas para a conduc¢do de uma
recessdo programada dependente da estabilizag8o, que coloca um fim no planejamento territorial.

A partir da segunda metade da década de 1990, sdo criados os Planos Plurianuais 1996-99
e 2000-03, que tinham como componente central os chamados “Eixos Nacionais de Integra¢io e
Desenvolvimento (ENID)”IZ. Segundo Brandio e Galvdo (2003), os ENID eram uma compilaggo
das propostas dos ultimos dez anos, nio realizadas. Possuiam um respaldo técnico e abrangiam
todos os Estados do pais, conseguindo, assim, um respaldo politico (devido aos interesses dos
governadores estaduais na constru¢do de grandes obras de engenharia). As figuras 2 e 3 mostram
as propostas dos Eixos no “Programa Brasil em Acdo (PPA 96/99)” e “Avanca Brasil (PPA
00/03)”.

12 0s PPA’s foram criados pela Constituigio de 1988 e tinham como objetivos bésicos orientar e priorizar os gastos
piblicos do Governo Federal. No final do primeiro ano de mandato de Fernando Henrique Cardoso, foi elaborado e
aprovado pelo congresso o PPA 1996/1999, que tinha como base os ENID.
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Figura 2 - Eixos no “Programa Brasil em A¢io” (PPA 1996-1999)

[j Costeiro do Sul
[ Franja de Fronteira
[j Séo Paulo

Centro - Oeste
Costeiro Nordeste
] Transnordestino
[7] Araguaia - Tocantins
[T7] Oeste

[} saida para o Caribe
[T ] rio sao Francisco
7 Hid. Paraguai-Parana
e Rodovias

e RiOS

+++ Ferrovias

Hid. Madeira-Amazonas

Figura 3 - Os Eixos no “Programa Avanga Brasil” (PPA 2000/2003)
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Como visualizado, o mapa € redesenhado no segundo PPA para poder abarcar todos os
espagos do territorio, criando um Jlobby politico que agradava a todos os Estados. Mas, o primeiro
mapa formulado deixa clara a vinculagiio dos Eixos aos corredores de transporte e a sua
concepcéo de espago reticulado e funcional.

Para Ablas (2003), os ENID alteraram o paradigma até entfo prevalecente quanto a infra-
estrutura, passando de objetivos geopoliticos para geoecondmicos. As vias de transporte
passaram a ser as definidoras dos Eixos, que se caracterizavam como uma vertebrag#o logistica.
O principal objetivo dos ENID eram diminuir o chamado “Custo Brasil”, através da criagfo de
corredores de transporte que propiciassem, principalmente, o escoamento da producéo agricola
dos novos fronts. Esses sistemas de engenharia buscavam inserir a produgéo brasileira de forma
competitiva no mercado internacional, e atendiam a légica neoliberal, através da atraciio de
investimentos privados.

O projeto dos ENID apresentava um discurso que levava em consideragdo a concepgdo
tradicional de regifio, baseado na inser¢do econdmica e social da populagido localizada ao longo
dos sistemas de movimentos. Entretanto, os Fixos propostos eram, na verdade, vetores da criagio
de regides funcionais balizadas pelo imperativo da circulagio e exportacdo. Os novos arranjos
espaciais criados pelos Eixos atuam como verticalidades, ou seja, sfo vetores de uma
racionalidade “superior”, que procura criar um cotidiano disciplinado e obediente, funcional aos
grandes agentes hegemonicos. Nesse novo projeto, no se levava em consideragfo o espago banal
(Santos, 1999), ou seja, a extensdo continua do territério, mas apenas pontos ligados pelas redes e
controlados externamente.

Contudo, os Eixos passaram a ordenar todas as agdes do governo, calcadas na ideologia
dos corredores de transporte e alheias, segundo Brand&o e Galvdo (2003), as 4reas sociais.

Apesar de se apresentar como inovador, 0 programa “Avanga Brasil”, na verdade,
ressuscitou projetos antigos, como a hidrovia Araguaia-Tocantins que data da década de 1970.
Além disso, os principais Eixos se organizavam em torno da expansdo da soja, funcionando
concorrencialmente entre eles, nfo havendo nenhuma complementaridade, contradizendo a
avaliag@o de Ablas (2003).

No final, quase todos os projetos do programa “Avanca Brasil” foram abandonados. Dos
387 projetos iniciais, apenas 24 terminaram como pauta do governo e, desses, apenas aqueles que

articulavam interesses das grandes empresas foram realizados, como a Hidrovia do Madeira e a
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Ferronorte. Os demais foram abandonados pela falta de recursos estatais e o desinteresse da
iniciativa privada que, segundo o Governo, teria que se responsabilizar por 2/3 dos custos das
obras.

O unico ponto positivo dessas politicas de planejamento foi recuperar uma visdo
espacializada do territorio, o que praticamente foi esquecido durante o final da década de 1980 e
inicio dos anos 90. Entretanto, os pontos negativos sdo muitos: primeiro, vinculou-se
pzioﬂfaﬁamente a criagdo de infra-estruturas de transporte; segundo, nfo conseguiu articular as
demais agdes do governo; terceiro, nfo teve um respaldo popular, até porque os interesses sociais
desses projetos eram praticamente inexistentes; quarto, concentram seus investimentos nas areas
de maior dinamismo da economia nacional; quinto, nfo seriam geradores de novas atividades
produtivas, nem ocupariam novos areas de produgdo, itens ressaltados como fundamentais pela
Constituigdo de 1988; sexto, eram vetores da criacio de regibes funcionais; e, por fim, segundo
Branddo e Galvdo (2003), esse plano nfo estava sustentado sobre bases sélidas, mas sim sobre
um discurso de marketing e lobby politico.

Os ENID eram na verdade a cria¢fio de redes corporativas (Castillo, 2003) que atendiam
exclusivamente & internacionalizagfo dos mercados, criados por uma légica neoliberal. Segundo
Aratjo (2000), os “Eixos” possuiam uma preocupagio excessiva na inser¢iio externa do territorio
brasileiro, priorizando dotar de acessibilidade seus “focos dinidmicos”, deixando em segundo
plano as demais 4reas. Essa inser¢do seletiva, segundo a autora, pode gerar, ao invés de uma
integracdo, uma ‘desintegracdo competitiva’, o que levaria a uma fragmentacdo, ainda maior, do

territorio.
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CAPITULO 2

Os novos circuitos espaciais produtivos da soja e seus

conseqiientes circulos de cooperacio

“Q territorio, mais unitdrio e mais fluido, pode
comprometer a unido, se o progresso material
Jfor subordinado aos interesses de atores sem
compromisso com a sociedade nacional. Os
vasos comunicantes criados com o progresso
dos transportes e das comunica¢bes sdo
instrumentais a violéncia da moeda e da
informacdo, multiplicando o0s efeitos da
competitividade, que se instala com
agressividade generalizada ™. (Santos, 1998).
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2.1 A divisdo territorial do trabalho e os circuitos espaciais produtivos da soja

A divisdo territorial do trabalho consiste na reparticio de objetos e de atividades entre
lugares, revelando especializacfes. A cada momento, segundo Santos (1999), cada lugar recebe
determinados vetores, assim como deixa de acolher vérios outros. Os préprios lugares passam a
condicionar a divisio do trabalho, a partir dos objetos antigos que ja os constituiam. Assim, a
atual divisdo territorial do trabalho instala-se sobre as divisGes do trabalho anteriores, fazendo
com que os lugares se tornem condi¢do e condicionante da produgdo’.

Nas tltimas décadas, a emergéncia de um periodo técnico cientifico e informacional
(Santos, 1997a), caracterizado pelo aumento acelerado dos fluxos mundiais, possibilitou uma
maior dissociagiio geografica da produciio e do comsumo, uma especializagdo produtiva dos
lugares e um aprofundamento da divisdo territorial do trabalho na escala mundial.

Se por um lado, as diversas etapas do processo capitalista (produgdo, distribui¢do, troca e
consumo), se tornaram cada vez mais desagregadas no espago, por outro lado, estdo cada vez
mais articuladas devido a possibilidade do aumento das circulagdes materiais ¢ imateriais.

Devido a esse fato, Santos & Silveira (2001) propdem que, para entender o funcionamento
do territério, € preciso captar seu movimento, e que a divisdo territorial do trabalho pode nos dar
apenas uma visdo mais ou menos estética do territorio; dai a proposta que leva em consideracdo
os circuitos espaciais da produgio, definidos pela circulagio de bens e produtos, ¢ os circulos de
cooperagdo caracterizados pelos fluxos imateriais (como, capitais, ordens e informagdes). Essa
proposta oferece uma visdo dindmica dos fluxos que perpassam o territério, permitindo, segundo
Moraes (1991:155), “compreender a divisdo espacial do trabalho em uma perspectiva
multiescalar”.

Segundo Arroyo (2001:57), o circuito espacial permite “agregar a topologia de diversas
empresas em um mesmo movimento; mas, ao mesmo tempo, permite captar uma rede de relagbes
que se ddo ao longo do processo produtivo, atingindo uma topografia que abrange uma

multiplicidade de lugares e atores™.

! “O meio ambiente construido se contrapde aos dados puramente sociais da divisio territorial do trabatho. Esses
conjuntos de formas ali estfio 3 espera, prontos para eventualmente exercer fungdes, ainda que limitadas por sua
propria estrutura. O trabalho ji feito se impde sobre o trabatho a fazer. A atual repartigio territorial do trabalho
repousa sobre as divisdes territoriais do trabalho anteriores. E a divisdo social do trabalho ndo pode ser explicada
sem a explicacio da divisio territorial do trabalho, que depende, ela propria, das formas geograficas herdadas”
(Santos, 1999:113).
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Para Frederico e Castillo (2003:02) apoiados em Santos (1997d [1977]), Santos & Silveira
(2001), Moraes (1991) e Arroyo (2001):

“Os circuitos espaciais de produgdo pressupdem a circulagdo de materia (fluxos
materiais) no encadeamento das instincias geograficamente separadas da produgdo,
distribuigdo, troca e consumo, de um determinado produto, num movimento permanente;
os circulos de cooperagdo no espago, por sua vez, tratam da comunicagdo,
consubstanciada na transferéncia de capitais, ordens, informacdo (fluxos imateriais),
garantindo os niveis de organizacdo necessdrios para articular lugares e agentes
dispersos geograficamente, isto é, unificando, através de comandos centralizados, as

diversas etapas, espacialmente segmentadas, da produgdo”.

Dessa forma, os agentes que operam nos circuitos espaciais produtivos, principalmente as
grandes empresas, tentam de todas as formas suprimir os obstidculos & livre circula¢do das
mercadorias, da informagéo e do capital, através da criagio de fixos que possibilitem a realizagéo
acelerada dos fluxos. Para tanto, sdo estabelecidas solidariedades organizacionais (Santos, 1999)
e circulos de cooperagdes dentro dos circuitos espaciais.

No circuito espacial produtivo da soja, diversas parcerias s#o estabelecidas entre
exportadores, processadores, produtores, transportadores e o Estado, com a finalidade de permitir
uma logistica mais eficiente de circulagio, diminui¢do dos custos de produco e maiores ganhos
financeiros. A figura a seguir mostra de forma geral como estd estabelecido o circuito espacial

produtivo da soja.
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Os fluxos que estruturam o circuito espacial produtivo da soja perpassam desde
propriedades rurais, localizadas em pequenas cidades dos fronts agricolas, agroinddstrias, até
mercados europeus e asiaticos. Nesse circuito a maioria das relages ¢ estabelecida muito mais
intensamente entre as empresas e o mercado internacional, do que necessariamente entre estas e
as cidades proximas.

A comecar pelos fertilizantes, esses sdo importados na sua maioria devido & escassez de
NPK no Brasil, que s6 produz parte do fosforo (40%), nitrogénio (40%) e potassio (15%) que
consome, o restante ¢ importado de paises como Marrocos, Israel, Alemanha e Canada. As
fabricas de fertilizantes localizadas no territdrio brasileiro e pertencentes as grandes empresas do
circuito, apenas misturam a matéria prima, fornecendo posteriormente aos produtores.
Geralmente, esses produtos sio transportados como cargas de retorno dos grios, através das
mesmas ferrovias, hidrovias e rodovias.

Apos a colheita, os grios sdo transportados para os armazéns pertencentes as empresas
exportadoras, cooperativas agricolas ou aos proprios produtores. Nesses armazéns os graos sdo
limpos, secos e sofrem tratamento fitossanitario. Dos armazéns, esses grios podem ser
transportados até os portos exportadores (40%), através de combinagles multimodais, ou serem
levados até as fabricas processadoras (60%). Um dos principais problemas logisticos do
transporte dos gréos esta entre as fazendas e as unidades armazenadoras, devido a precariedade
das estradas vicinais.

Depois de processados, em média 77% dos grios sido transformados em farelo e 20% em
6leo, que podem ser vendidos no mercado interno (cerca de 80% do dleo de soja e 35% do
farelo), ou entdio, exportados. A maioria do farelo é transportado para as fabricas de ragdo e
servirio para alimentagio animal. Fora dos produtos comestiveis, a soja também & muito
utilizada pela inddstria como: ingredientes para calefacdo, desinfetantes, inseticidas, tintas para
tecidos e impressdo, Oleo refugado, produtos farmacéuticos e medicinais, revestimentos,

plastificadores, massa para vidraceiro, sabio e cimento & prova d’agua (Giordano, 1999).

2.1.1 Modernizacdo seletiva do campo no Brasil
O uso agricola do territério brasileiro vem sofrendo, desde meados do século XX, um
constante processo de reestruturagdo e mundializagdo. Isso se deve ao fato de a revolugéo

tecnolégica ter atingindo também o campo, impingindo neste, seus principais signos, mas de
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forma muito mais acelerada do que nas demais atividades econémicas. Essa acelerada
modernizagio se deve & menor densidade de rugosidades existentes no campo, enquanto que nas
cidades o meio construido dificulta essa propagagio (Santos, 1996).

Essas transformagles exigiram a incorporagio de novos sistemas de objetos e sistemas de
agoes (Santos, 1999), visto que os anteriores se mostravam incompativeis com as novas formas
de produgdo, distribui¢do e consumo, provocando uma reestruturacdo dos sistemas técnicos
agricolas’ (Ramos, 2001). Essa incorporagdo provocou uma crescente artificializagio do campo
brasileiro, cada vez mais dependente de novas tecnologias, ciéncia e informag3o, substituindo o
que era apenas natural e criando um verdadeiro meio técnico cientifico informacional (Santos,
1997a) vigente em determinados pontos do territorio.

Essas modernas 4reas agricolas do territério nfo estfio restritas apenas ao campo, mas
também incorporam cidades, que atendem a demanda de consumo produtivo ¢ de consumo
consumptivo” (Santos, 1996) dos agentes envolvidos com a produgio. Atento a essas
transformacdes, Santos (1996:65) propde dividir o territdrio brasileiro em espagos agricolas ¢

espagos urbanos.

“Hoje, as regioes agricolas (e ndo rurais) contém cidades; as regices urbanas contém
atividades rurais (...). Teriamos desse modo, no primeiro caso, dreas agricolas contendo
cidades adaptadas ds suas demandas e no segundo caso, dreas rurais adaptadas a

demandas urbanas”.

Assim, o crescimento de algumas cidades tem se dado devido a2 modemizacfo de seu
entorno agricola. Este € o caso da regiio de Ribeirdo Preto, demonstrado por Elias (2003) e de
Petrolina e Juazeiro relatado por Ramos (2001). Nesses casos, guardadas as devidas proporgdes, a
urbanizacio se deu em funcdo das atividades agricolas e agroindustriais, requerentes de novos
sistemas técnicos. Esse fenOmeno aparece, também, nas édreas dos fronts da soja, onde o

crescimento urbano esté se dando em fungfio dessa produgio agricola. E o caso das cidades de

2 Dentro desse contexto, Ramos (2001) fala da existéncia de verdadeiros sisternas técricos agricolas, onde as agdes
téenicas e politicas voltadas pare a produgio agricola formam wum sistema, fazendo com que cada elemento se
relacione com os demais ¢ os modifique alterando o seu valor individual e o todo.

} Segundo Santos (1996: 50), consumo consumptivo € aquele decorrente do aumento da renda e estd ligado 2
aquisicdo de bens materiais ou nfio, por parte das familias; o consumo produtivo esta ligado a aquisigdo de objetos e
insumos modermnos parz a realizacfo das atividades agricolas, principalmente pelas empresas e grandes produtores.
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Sorriso, Sinop, Sapezal, Rondonépolis, Primavera do Leste, no Mato Grosso, de Balsas, no
Maranh&o, de Uruguai, no Piaui, de Barreiras, na Bahia e diversas outras.

Essa agricultura moderna, praticada tanto em tradicionais, como em novas regides
produtoras, vai exigir que as cidades proximas, como as exemplificadas anteriormente, se
especializem e fornecam subsidios técnicos e organizacionais para viabilizar a producio. Eo
surgimento da cidade do campo modernizado que estabelece a ligag3o entre o local ¢ o global
intermediando a circulagéo e a comunicacfo estabelecidas pelo processo produtivo agricola. '

Graziano da Silva (1996) reconhece uma urbanizagdo do meio rural, devido &
industrializacio da agricultura a partir de meados dos anos de 1970. Esta se daria, primeiramente,
devido as transformagdes nas relagGes sociais de producgdo, maior qualificacdo da forca de
trabalho e tecnificagfio; em segundo, as assisténcias sociais possibilitadas pelas cidades como,
escolas, hospital, lazer, cultura, etc; em terceiro, devido ao crescimento das funges técnicas e
administrativas das empresas agricolas e empregos ocupados por profissionais de origem urbana.

Essa tecnificagdo do territério brasileirc fez com que alguns lugares selecionados
passassem a mediar as relacdes entre o local e o global, devido as maiores demandas do campo
modernizado, transformando as dinfimicas sociais, produtivas e territoriais dos lugares, fazendo
com que estes se configurassem como verdadeiras conexdes geograficas (Souza, 1994) e
formassem verdadeiros circuitos espaciais de producio.

A implantagdo dessa agricultura cientifica globalizada se d4 de forma seletiva no
territorio. Algumas empresas e grandes produtores, que usam o territdrio como recurso (Santos,
1997c), escolhem as areas passiveis de maior rentabilidade em funcdo de sua topografia, prego €
possibilidades de transporte, enquanto as demais areas s3o simplesmente abandonadas. Assim,
tem-se a cria¢®o de belts modemnos e de novos fronts no territorio brasileiro (Santos & Silveira,
2001). Esses belts sdo areas que, ocupadas em outro momento, hoje se modernizam e se
densificam geograficamente, recebendo novos contetidos em técnica, ciéncia e informagéo, que
levam a uma valorizago das terras expulsando certos produtos e produtores para areas ainda ndo
utilizadas. Os fronts seriam, justamente, essas novas terras, que desde o inicio j4 sdo utilizadas
com um grande contetdo de técnica, ciéncia e informagio.

Segundo Santos (2000), nas areas onde essa agricultura cientifica globalizada se instala,
verificam-se demandas de capital fixo no territério, como estradas, armazéns, portos, etc., €

também de capital constante, como maquinas agricolas, sementes, fertilizantes, entre outros. A
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provisdo de todos esses insumos e de profissionais cada vez mais especializados aumenta
necessariamente o nimero dos fluxos de produtos, pessoas, ordens e sobretudo dinheiro®. Cada
lugar exige uma grande quantidade de materialidades para viabilizar os fluxos necessarios a
produgdo.

Nos atuais fronts da soja, se verifica a exigéncia de incorporacio desses sistemas técnicos
agricolas modernos, imbuidos de ciéncia, tecnologia e informagfo. Para viabilizar a aquisicdo
desses insumos modemnos, sdo estabelecidos diversos circulos de cooperacio entre empresas,
orgdos estatais e grandes produtores. Através dessas parcerias s3o criadas novas variedades de

plantas (mais resistentes e produtivas), novas formas de fornecimento de crédito agricola e novas

possibilidades para o escoamento da produgéo.

2,1.2  Os novos fronts produtores de soja

O circuito da soja pode ser considerado o caso mais emblemético do surgimento de uma
agricultura globalizada no Brasil. Acompanhar o seu desenvolvimento consiste em analisar as
alteragdes na divisdo territorial do trabalho ao longo de mais de trés décadas, identificando como

se deram as transformagdes no uso agricola do territorio brasileiro no perfodo técnico-cientifico e

informacional.

O grio foi introduzido, oficialmente, no estado do Rio Grande do Sul, logo no inicio do
século XX. Porém, sua expansio s aconteceu a partir dos anos 1970, devido ao crescente
incentivo do governo federal na exportagdo da commodity, 4 industria de éleo e 2 produgio de

farelo animal para o mercado interno e externo.

Nos anos 1970, o Parand havia se transformado em um novo front para a soja, depois de
1980, o front da soja continuou a se expandir devido a crescente demanda do mercado interno e %
externo, 0 que proporcionou uma estabilidade nos pregos do produto. Além disso, o Brasil se
beneficia da vantagem de disponibilizar o produto na época do ano em que os E.U.A., maior

produtor mundial, encontram-se na entressafra.

* “A economia e o territério nfo se organizam nem funcionam sem grandes somas de dinheiro nas suas formas de
crédito, empréstimos, numerario vivo, financiamentos, hipotecas, commedities, seguros e tantos outros instrumentos.
Cria-se desta forma uma dependéncia do sistema financeiro, que acaba invadindo todas as ctapas da producio em
sentido amplo, pois todas precisam dele e todas constitiem modos de acumulagio da mais-valia” (Santos, 2000:132).
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A expansdo do circuito da soja para as regides Centro-Oeste ¢ Nordeste comega em fins
dos anos 70 e inicio da década de 80. Somado aos recursos fisiograficos favoraveis (topografia,
temperatura, distribuicdo de chuvas e luminosidade), tém-se também, a abundante
disponibilidade de terras baratas ¢ condigBes técnicas e politicas favoraveis (Bernardes, 2002;
Hogan et all. 2002).

Com o objetivo de modemizar a agropecudria brasileira e ocupar novas dreas do territdrio,
principalmente o Centro-Oeste, 0 Governo Federal forneceu diversas formas de incentivo. A
partir do Plano de Metas, foram feitos diversos investimentos para promover uma nova
organizagio do territrio baseado na construgio de infra-estruturas, responsaveis pela
modernizacdo € expansdo das vias de transporte, da base energética e das telecomunicagdes. Nas
décadas de 1970 e 1980, o suprimento de infra-estruturas foi complementado por incentivos
fiscais, crédito subsidiado ¢ atuagdo de Orgdos oficiais de apoio, que promoveram uma nova

normatizago do territério’.

Com o incentivo estatal, através dos programas citados anteriormente, e a atuagfo cada
vez mais presente das empresas sulistas e estrangeiras, s#o introduzidos diversos sistemas
técnicos agricolas nos novos fronts, como: adubagfo, irrigacéo, inovagbes em variedades de
plantas, fertilizantes, defensivos, utilizacio de implementos ¢ maéquinas modernas, uso de
sementes melhoradas, politica cambial favoravel nos anos 70 e 80, incentivos fiscais e subsidios
proporcionados pelas politicas governamentais. A adogdo desses sistemas técnicos agricolas e
sua difusdo pelo territdrio, caracterizaram a implantagio da chamada “Revolugio Verde” no
campo brasileiro, trazendo consigo uma racionalidade técnica e normativa, por vezes, excludente

¢ desigual.

A profunda racionalidade técnica e normativa desses sistemas agricolas possibilitaram um

grande aumento da produtividade, fazendo com que houvesse um crescente aumento da arena e

* Durante essas duas décadas foram criados diversos programas para modernizar e expandir a agropecudria brasileira
em dirego aos atuais fronts agricolas, entre eles destacam-se: o crédito rural subsidiado (1965-80), que permitiu a
expansio ¢ mecanizacio da agricultura; programas de incentivos & pecudria como a criagio do Conselho de
Desenvolvimento da Pecudria de Corte (CONDEPE); o PROALCQOL; a criagio de instituighes de pesquisa ¢
assisténcia técnica como a EMBRAPA e EMATER; o Programa de Financiamento de Equipamentos de Irrigagio
{PROFIR); os Programas Integrados de Colonizaco (PIC), o Programa de Distribuigio de Terras e
Desenvolvimento Agroindustrial (PROTERRA), o programa de incentivo fiscal para a Amazbnia Legal; o
POLOCENTRO; o PRODECER; o PRODEPAN, 0o POLOAMAZONIA e 0 POLONOROESTE.
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da drea de produgio no territério. A tabela 4 mostra o grande aumento da quantidade de soja

produzida em relagdo ao pequeno aumento da area colhida.

Tabela 4 - SOJA - QUANTIDADE PRODUZIDA (t) E AREA COLHIDA (ha)
BRASIL E MACRO-REGIOES DO IBGE, 1990 - 1995 - 2000

Cresci-

SOJA Regides Anos mento
1990 -

1990 1995 2000 | 2000 (%)

Brasil 19.897.804 | 25.682.637| 32.820.826 64.9

Norte 44392 47.271 184.614 315.9

Quantidade Nordeste 225.502] 1.255.571] 2.063.859}. 8152
produzida Sudeste 1.685.994] 2.385.166] 2.628.939 55.9
(toneladas) Sul 11.500.593] 11.986.519] 12.496.969 8.6
Centro-Oeste 6.441.323] 10.008.110] 15.446.445 139.8

Brasil 11.487.303 | 11.675.005| 13.656.771 18.9

) Norte 30.920 24.617 71.960 132.7
Area cothida | Nordeste 376.814] 571.085] 847.076 124.8
(hectares) Sudeste 1.119.587| 1.130.655| 1.135.064 1.4
Sul 6.149.829] 5.416.792] 6.072.216 -1.3

Centro-Oeste 3.810.153] 4.531.856] 5.530.455 45.1

Fonte: FIBGE — Produgdo Agricola Municipal
Organizagdo: S. Frederico e R. Castillo

Como demonstrado na tabela 4, nos estados do Nordeste, principalmente nas regides de
Balsas (MA), Barreiras (BA) e Sul do Piaui, enquanto a 4rea destinada ao cultivo da soja, entre
1990 e 2000, dobra de tamanho, a quantidade produzida se multiplica por dez, passando de 225
mil toneladas para 2 milhdes de toneladas, Nos estados da regido Sul, enquanto a &rea colhida
diminui de tamanho, entre 1990 e 2000, a produggo cresce cerca de 10% (IBGE-PAM).

Mas o principal destaque € o estado de Mato Grosso, que nos ultimos 15 anos aumentou
em 200% sua area plantada de soja ¢ em 400% sua producfio, passando de uma produtividade
média de 2000 kg/ha, em 1990, para 3100 kg/ha em 2001. Com isso, o Estado além de se tornar o
maior produtor nacional de soja é o que possui a maior produtividade, com produtores colhendo
até 4.200 kg/ha, enquanto a média nacional foi de 2720 kg/ha em 2001 (Gazeta-Anudrio
Brasileiro de Soja, 2001). Além disso, Mato Grosso € o estado em que a produgéo de soja possui
a maior probabilidade de crescer: segundo a Gazeta - Anuério Brasileiro da Soja {2000) - em
1999, foram utilizadas apenas 30% das areas disponiveis para o plantio. O mapa 1 mostra a

produtividade (kg/ha) de soja por municipio no territério brasileiro, no ano de 2002. As ireas em
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verde mostram os municipios que tiveram uma produtividade acima da média nacional (2.500
kg/ha, em 2002) e as areas em vermelho mostram os municipios que tiveram uma produtividade

abaixo da média nacional.

Mapa 1
Produtividade de soja por municipio em 2002 - kg/ha

Produtividade de soja - kafha Quimetos

B 300083750 (247)
250083000 (398)
B 200022500 (338)
2 10022000 (287)

Fonte: PAM - IBGE, 2002.
Elaboragio: Fabricio Gallo & Samuel Fredetico

O mapa permite visualizar trés dreas distintas: a primeira area, que abrange quase todo o
estado do Mato Grosso (verde escuro) ¢é caracterizada por uma grande produtividade, acima dos
3.000 kg/ha, o que caracteriza a existéncia de um campo extremamente modernizado, com
utilizagdo de cultivares adequados, forte mecanizag@o e intensa utilizacdo de insumos agricolas
em grandes propriedades; a segunda area, caracterizada pela cor verde claro, abrange quase todo
o estado do Parand, parte do Mato Grosso do Sul, Goias e cerrado mineiro, também possui uma

produtividade acima da média nacional, entre 2.500 a 3.000 kg/ha. Essa extensa area,
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principalmente o Parani, também utiliza grande quantidade de insumos modernos, mas os
cultivares desenvolvidos nfo sdo tdo produtivos quanto os desenvolvidos para o Mato Grosso; a
terceira 4rea, que compreende quase todo o estado do Rio Grande do Sul, possui uma baixa
produtividade, com uma média abaixo dos 2.000 kg/ha. Essa area foi a pioneira no plantio de soja
no Brasil e sua baixa produtividade se explica pela utilizag8io de cultivares menos produtivos,
terras saturadas pelo longo tempo de plantio e devido s pequenas propriedades rurais que
impedem uma produgio em larga escala com utilizagfo dos novos implementos agricolas que
requerem grandes 4reas. Devido & baixa produtividade e os crescentes custos de produgdo, os
produtores do Rio Grande do Sul demandam a liberagdo do plantio de soja transgénica, que
permite uma diminui¢3o nos custos de producfio, por necessitar de menores quantidades de
herbicidas e fertilizantes.

Cabe ressaltar a baixa produtividade dos novissimos fronts da soja, localizados no
Tocantins, sul do maranhdo ¢ do Piaui. Segundo a FNP (2004), esse fato se explica pela baixa
fertilidade dos solos dessas areas associada a falta de uma assisténcia técnica adequada. Aliado
aos fatores citados pelo estudo, pode-se acrescentar, também, a utilizag@io de cultivares ndo
adequados a regido® e a baixa produtividade das duas primeiras safras, visto que no ano de 2002,
varias dessas areas estavam na sua primeira ou segunda colheita.

A expansfo dos fronts da soja tem provocado um grande aumento no prego das terras
dessas novas areas. A regiio Centro-Oeste, segundo FNP (2004) concentrou as maiores
valorizagOes, com uma média de 82,1%, entre novembro de 2001 e agosto de 2003. A maior
valorizagio nesse periodo ocorreu no municipio de Queréncia, onde o hectare de terra de mata
valorizou-se 700%. A tabela 5 mostra as principais valorizagdes de precos de terras nesse periodo

para o Brasil.

% Por ser uma regi%o muito recente na produgéo de soja, ainda ndo foram desenvolvidos cultivares adequados a essas
areas, sendo utilizados cultivares feitos para as dreas de cerrado do Mato Grosso, que possuem caracteristicas
proprias para a sua regido.
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Tabela 5 — Valorizagio do preco das terras no Brasil

e

UF | Regido (IBGE) |Tipo de terra Cotagdes (R8)/ha Valor.,
| o - | ” Nov. Ago. 2003
2001
MT |Barrado Gargas | Mata {Queréncia) _ 125 1.000 | 700%
BA |Oeste Baiano | Cerrado na Chapada (Jodo Barata) 75 543 623%
BA | Oeste Baiano | Cerrado na Chapada (Bom Jesus) 345 1.860 | 439%
MT | Sinop Cerrado (Paranatinga) 70 375 436%
MT | Barra do Mata (Canarana, Agua Boa, Nova| 125 650 |420%
Gargas Xavantina)
MG | Araxa Pastagem formada (Patos de Minas) 225 1.000 | 344%
BA |Oeste Baiano | Cerrado (Sambaiba, Formosa do Rio Preto) 288 1.240 1331%
GO | Cataldo Cerrado n#o agricola 186 800 330%
BA | Alagoinhas Terra agricola com laranja (Rio Real) 1.700 7.000 | 312%
MG | Pouso Alegre |Mata 200 815 308%

Fonte: FNP (2004).

Nota-se que, das dez regides de maijores valorizagdes, seis estdo relacionadas diretamente
com terras proprias ao cultivo de soja, estando entre elas, as cinco maiores valorizages para o
periodo no Brasil. Caso sejam consideradas as vinte cinco maiores valorizacOes, quatorze estdo
relacionadas com terras propicias ao cultivo de soja e onze dessas quatorze se localizam no
estado do Mato Grosso; as demais se localizam nos estados da Bahia, Maranhio ¢ Piaui, ou seja
nos novissimos fronts da soja. Essas grandes valorizagdes no preco da terra tem feito com que
produtores de éreas consolidadas do Mato Grosso e Sul do Pais migrem para os novissimos fronts
com o objetivo principal de obter ganhos com o aumento do prego da terra, mais do que com o
plantio de soja, que apresenta grandes custos de produgio’.

O aumento no pre¢o das terras, associado a exigéncia de grandes propriedades para um
cultivo racional, tem promovido uma grande concentragéo de terras nos novos fronts da soja. De

acordo com a Embrapa, os dados comparativos de dois Censos agropecuarios (1985 ¢ 1996),

7 Atualmente, para uma produtividade média de 46 sacas/ha, sdo gastos 40 sacas para cobrir os custos de produg&o,
ou seja, cerca de 89% da receita (dados obtidos emn pesquisa de campo).
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indicam que houve uma diminuicio de 177.206 estabelecimentos que produziam soja.
Naturalmente, a maior parte desses estabelecimentos possuia pequenas 4reas. As propriedades de
areas abaixo de 100 ha diminuiram, nesse periodo, em 13,50%. As areas, entre 100 ha e 1000 ha
permaneceram no mesmo percentual, em torno de 40% das propriedades. No entanto, as areas
acima de 1000 ha passaram de 18% para 30% do namero de propriedades.

Dessa forma, a grande produco de soja atual estd concentrada em propriedades cuja drea
esta acima de 200 ha (65%) e a tendéncia aponta para a concentragdo da producio em
propriedades acima dos 500 ha. Nos estados do Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e Goiés, a
area cultivada por produtores de menos de 100 ha representava uma parcela muito reduzida da
area total, sendo 0,3% no Mato Grosso, 6,5% no Mato Grosso do Sul € 3% em Goiés, A érea
cultivada entre 100 ha e 1.000 ha representava entre 22% (Mato Grosso) e 45% (Goias). A 4rea
cultivada por produtores, cuja propriedade possuia mais de 1.000 ha, representava 64% no caso
do Mato Grosso, 42% no Mato Grosso do Sul e 50% em Goias (Censo Agropecuario, 1996).

2.1.3 Pesquisa agricola

A expansio da produgio de soja brasileira se deve, em grande medida, aos incentivos
oficiais dados aoc desenvolvimento de novas variedades adaptadas as regides de clima tropical.
Para atender as exigéncias de uma cultura altamente tecnificada foi criado, em 1975, o Centro
Nacional de Pesquisa de Soja, como uma das unidades da Empresa Brasileira de Pesquisa
Agropecuaria (Embrapa). Sua principal incumbéncia era conquistar a independéncia tecnologica
para a producfio brasileira, que até entfio estava concentrada nos estados do Sul do Pais,
aproveitando a entressafra da cultura do trigo que, na época, recebia incentivos do governo.

Com a criagdo da Embrapa Soja (Londrina-PR), foram desenvolvidas tecnologias
especificas para as condigdes de solo e clima do territério brasileiro, substituindo os cultivares e
técnicas importadas dos Estados Unidos. A criagdo dos cultivares tropicais possibilitou o plantio
de soja nas regides de clima tropical como o Centro-Oeste, Nordeste e Norte, expandindo os
fronts agricolas.

Com a criagdo da Lei de Protegio de Cultivares, diversas empresas privadas também
passaram a desenvolver novas variedades, principalmente para os fromts da soja, criando

cultivares de maior rentabilidade, resistentes a pragas e doengas e com ciclos de produgdo
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reduzidos®. Nos novissimos fronts sio utilizados, em cardter experimental, os cultivares
consagrados; caso se verifique alguma deficiéncia na variedade, tenta-se alterar somente as
caracteristicas deficitarias, para diminuir o tempo e os custos com a pesquisa. A criagfo de uma
nova variedade, desde as caracteristicas iniciais, demora em média oito anos, tempo muito longo
para o ritmo acelerado de expansdo dos fronts agricolas. A grande preocupagio com 0s novos
Jronts s@o as caracteristicas climéticas, pois as condi¢cOes de solo sdo facilmente contornaveis
atraves da correcao.

No estado do Mato Grosso, os principais agentes atuantes no desenvolvimento de novas
variedades s3o0: a Fundag¢io Mato Grosso (FMT), a Embrapa, a Monsanto, a Payner, a Syngenta,
a Universidade Federal de Vicosa e a Codetec’. Todas essas empresas atuam em parcerias com
produtores sementeiros (multiplicadores), que sio responsaveis por multiplicar € vender as

- sementes aos demais produtores. O mercado de venda de sementes é um dos mais lucrativos do
circuito da soja, sendo altarnente concentrado por algumas empresas e grandes produtores.

No caso da FMT (responsével pela maioria das variedades utilizadas no Mato Grosso), a
empresa cria as variedades e distribui para os seus 22 proprietarios (produtores sementeiros) que
possuem a autorizagio legal de reproduzir as sementes. No Brasil hd um comércio ilegal de
sementes ndo registradas, charmadas de “Bolsa Branca”, justamente por ndo possuir marca.
Segundo a FMT existe uma grande fiscalizagdo sobre essa prética e os produtores que compram
esse tipo de sementes além de responderem judicialmente, ndo possuem a garantia da
produtividade e da resisténcia a pragas e doengas das sementes certificadas, podendo inclusive,
ajudar na difusdo de doengas e pragas para as demais lavouras.

Com o objetivo de expandir a sua participagio nos novos fronts, a Monsanto construiu
uma estacdo de melhoramento genético, no municipio de Sorriso!® (Norte do Mato Grosso), com

o objetivo de criar cinco novas variedades de soja por ano, mais produtivas e adaptadas as regifes

¥ Segundo a Fundacio Mato Grosso (FMT), os produtores preferem sementes com ciclo de produgio mais curto, do
que necessaniamente as de maior produtividade. Geralmente as sementes de ciclo longo (até 5 meses) sdo as mais
produtivas, mas ndo permitem que o produtor tenha tempo suficiente de plantar uma segunda safra (safrinha) com
rendimentos parecidos com a safra principal. JA as sementes de ciclo curto (até 100 dias) estio permitindo aos
grodutores obterem uma segunda safra no ano, 4s vezes, to grande quanto a primeira,

A FMT e a Embrapa, juntas, sdo responsiveis pelo desenvolvimento de mais de 50% das sementes utilizadas no
Estado.
' A escolha do municipio de Sorriso deve-se 4 sua localizagio em uma das maiores regides produtoras de soja do
pais, com elevada produtividade, cerca de 3.300 kg/ha, e com grandes perspectivas de expansfo da producfo, em
diregdo as regides de menores latitudes.
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de baixa latitude, além de linhagens inteiras de novas plantas'’. Essa unidade de pesquisa possui
85 hectares agricultdveis e destinados como area de ensalo, trés laboratorios, sendo um de
fitopatologia, outro de sementes ¢ um de biotecnologia, onde por meio da engenharia genética é

possivel analisar materiais e até extrair genes.

2.1.4 Crédito agricola

O crédito agricola, fornecido pelo governo federal, foi de fundamental importéncia para a
difusdo de sistemas técnicos modernos no campo brasileiro. Segundo a lei 4.829 de 1965, os
objetivos do crédito rural s8o: estimular investimentos rurais, favorecer o custeio da produggo e
comercializagfio, fortalecer os produtores rurais e incentivar a modernizaggo. Sem diivida, esses
incentivos provocaram um aumento da producio e da produtividade agricola através do maior
consumo de insumos modernos (fertilizantes, defensivos, maquinario), mas também mantiveram
a estrutura desigual e concentrada do campo brasileiro, promovendo a chamada “modernizago
conservadora” (Graziano da Silva, 1996).

Durante as décadas de 1960/70 e inicio da década de 1980, havia uma grande facilidade,
por parte de alguns produtores, para a obtengdo do crédito oficial, que era oferecido a taxas de
juros negativas, custeando todas as fases da produgio (Miiller, 1989). Esse instrumento de
politica agricola permitiu a difusfo de novos sistemas técnicos no campo ¢ a expansio dos fronts
agricolas na diregdo norte, custeando principalmente, as producdes destinadas & exportagio,
como a soja. A partir do final da década de 1980 e durante toda a década de 1990, o crédito
oficial foi sendo reduzido, promovendo o aumento do crédito fornecido pelas empresas.

Atualmente, no circuito produtivo da soja, grandes empresas multinacionais, como a
Cargill, 2 Bunge e a ADM e nacionais como, a Amaggi Exportacdes e ImportacGes ¢ a Caramuru
tém financiado a produgdo, através da compra antecipada dos grios. Com isso, essas empresas
garantem o fornecimento de griios e ganham com os lucros cobrados sobre o empréstimo. A
maior parte do crédito antecipado é fornecido através de dois tipos de contrato: o Contrato em
Délar' e a chamada compra da Soja Verde. Esses dois mecanismos de financiamento s3o muito

parecidos, como demonstrado a seguir.

! Para se criar uma linhagem ¢ necessdric em média 8 anos de pesquisas, sendo necessdrio a realizagio de
cruzamentos entre mais de 20 variedades de sementes.

2 Diversas bibliografias denominam o Contrato em Délar como Antecipagio de Contrato Cambial, o nome aqui
proposto € o utilizado corriqueiramente tanto pelas empresas como pelos produtores.
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A venda da “soja verde” funciona da seguinte forma: na época do plantio da soja (més de
novembro), os produtores tomam emprestado, junto is empresas, crédito suficiente para custear o
plantio, comprometendo-se a entregar os graos na época da colheita (de fevereiro a abril), como
forma de pagamento do empréstimo. As empresas fazem uma regressio dos juros cobrados pelo
periodo (do plantio até a colheita) e compram a soja a um valor abaixo do mercado®®.

O Contrato em Doélar possui um mecanismo semelhante: o produtor contrai um
empréstimo antecipade (na época do plantio) em délar, comprometendo sua safra na época da
colheita. A empresa paga o valor em délar, de acordo com o prego da saca do dia do empréstimo,
€ cobra juros que variam de 14% (ADM) a 16% (Bunge) ao ano do produtor.

No caso da empresa ADM, o empréstimo € feito até USS$ 200,00 por hectare; para custear
o restante da producio, o produtor tem que fazer novos empréstimos em outras empresas, 1o
Banco do Brasil ou possuir capital préprio. Além do crédito, a maioria das empresas fornece
também fertilizantes, defensivos, adubos e calcdrio aos produtores, para pagamento futuro.

O custo da produgdo varia muito para cada produtor, dependendo do tamanho da area
plantada, quantidade de capital préprio, quantidade de maquinario e infra-estruturas proprias,
entre outros. Mas a maioria dos produtores gasta entre 35 e 40 sacas por hectare, o que significa
gastar (no valor de novembro de 2003) entre US$ 450,00 a US$ 530,00 por hectare. Segundo os
produtores, o Banco do Brasil apresenta a vantagem de emprestar o dinheiro a juros mais baixos,
entre 8% a 9% ao ano. Entretanto, o financiamento maximo é de R$ 200.000 por produtor e nem
sempre o dinheiro estd disponivel na data requerida, o que pode comprometer o plantio.

A maioria das empresas, nos empréstimos até US$ 200.000, cobram como garantia o
penhor da safra; quando o produtor estiver colhendo, a preferéncia de recebimento € da empresa,
além da existéncia de dois avalistas. Para empréstimos acima desse valor cobra-se a hipoteca do
terreno.

As empresas fazem a negociac@o da soja comprada diretamente com a Bolsa de Valores
de Chicago, onde ¢ negociado o bushel da soja (27,2 quilos). A venda € feita através de uma
operagdo denominada “hedge”, que significa que a empresa conseguiu assegurar a venda da soja

comprada no Brasil 2 um prego fixo em doélar. Por exemplo, a empresa faz uma compra para

" Acompanhamos um empréstimo feito a um produtor pela empresa Cargill. No dia do empréstimo (10 novembro de
2003) a saca da soja estava avaliada em RS 43,00, pelo empréstimo da “soja verde” a empresa pagou ao produtor o
equivalente a R$ 30,00 por saca. A diferenga de R$ 11,00 equivaie aos juros cobrados pela empresa até o pagamento,
feito e grios, pelo produtor.
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margo que significa na Bolsa de Chicago USS 7,00 o bushel. Ao fazer o hedge a empresa
assegura esse valor se protegendo das oscilagdes do mercado. Caso a compra seja feita em Reais,
a empresa precisa converter a moeda para délar através da compra em bancos localizados no
estado de Sao Paulo.

A maioria dos produtores sfio obrigados a vender sua produgdo antecipadamente para as
empresas exportadoras devido a dois fatores: a necessidade da obtengdo do crédito para o plantio
¢ de infra-estruturas de armazenagem e transporte durante a colheita. Dessa forma esses agentes
hegemonicos conseguem controlar o circuito da soja, principalmente as empresas que atuam em
escala mundial, como Cargill, ADM ¢ Bunge. Essas empresas, além de exportarem soja dos
paises produtores sdo importadoras do produto nos paises consumidores como os da Unifo

Européia e China. Assim, elas conseguem obter lucros ao longo de todo o movimento do circuito.
2.2 Os circulos de cooperaciio da soja

Os circuitos espaciais produtivos, como demonstrado no item 2.1, sfo coordenados,
sobretudo, pelos circulos de cooperagio, ou seja, pelos fluxos imateriais, como: capitais,
mensagens, informacOes, ordens, etc (Santos e Silveira, 2001). Esses circulos de cooperagio
estabelecidos entre empresas, instituigGes, produtores ¢ o Estado possibilitam a criag#o de fixos e
a reunifio do processo de producio separado em diversos lugares, instituicdes e empresas.

Através da interpretagio dos circulos de cooperagio conseguimos compreender o uso
diferenciado estabelecido em cada territdrio e a conseqiiente hierarquia dos lugares desde a escala
regional até a escala mundial. Essa hierarquia ¢é estabelecida pela importancia dada pelos agentes
hegemdnicos a criacdo de fixos e fluxos em cada lugar.

Dentro do circuito espacial produtivo da soja, os principais circulos de cooperacdo sdo
aqueles estabelecidos entre os produtores, empresas exportadoras e esmagadoras, instituicGes
piblicas e privadas de pesquisa e o Estado.

Segundo Mazzali (2000), as mudangas ocorridas na economia mundial e nactonal a partir
dos anos 1980 e com maijor intensidade na década de 1990, provocaram o esgotamento do padréo

conhecido como complexo agroindustrial (CAI), iniciado em meados dos anos 1960 ¢ deram
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origem a uma nova forma de organizagiio das empresas do setor agroindustrial, baseada na
organizagio em rede'”. | | _ B

| Com isso, a agroindustria brasileira, p6s-1990, vivencia um processo de reorganizagio,
centrado no aprofundamento dos circulos de cooperagdo entre os agentes econdmicos no interior
das empresas, e principalmente, entre empresas concorrentes, cujos objetivos fundamentais sdo
assegurar a entrada em novos mercados e 0 acesso a novos conhecimentos. Para Mazzali (2000),
essa reestruturacdo industrial e suas especificidades organizacionais, associadas as articulagdes e
ao tipo de parceiro envolvido so distinguidas entre “redes horizontais” e “redes verticais”". Esta
disting#o pode servir para classificar os circulos de cooperagio dentro de um sistema em rede.

Para Paulillo (2000), as relacdes estabelecidas dentro dos complexos agroindustriais
também sdo entendidas além das dimensdes tecnoldgica e produtiva. O autor entende que existe
uma série de cooperagbes estabelecidas entre organizagBes distintas, mas dependentes de fatores
em comum como informaglo, tecnologia, normas, etc. Essas cooperagdes sdo denominadas
“redes de poder™’®.

Tanto Mazzali (2000) quanto Paulillo (2000) propGem a defasagem e conseqiiente
substituic@o da idéia de CAL O primeiro propde a idéia de “organizagdo em rede” e o segundo de
“rede de poder”. Entretanto, ambas as nocOes de “rede” poderiam ser interpretadas como
circuitos espaciais da produgfio e seus consegiientes circulos de cooperagfo, captando assim 0s
fixos e fluxos inerentes aos sistemas de produgio agricola.

Em relagiio ao circuito espacial produtivo da soja, observamos um aprofundamento de
seus circulos de cooperagdo, a partir da década de 1980 e principalmente nos anos 90. Esse

aprofundamento se deve a varios fatores:

% Ver Mazzali, 2000, Capitulo 5, “Organizagdo ‘em rede’: Um novo modelo de articulagio das relagdes no setor
agroindusﬁal”.

5 “Da discussdo das especificidades das formas de organizagio ‘em rede’ pode-se concluir que, enquanto a
estruiuracdo horizontal objetiva a expansfio dos campos de amagio e a garantia da apropriagio dos resultados do
esforgo de inovacgdo, a estruturaco vertical esta voltada para a gestdo das operagdes, assegurando a necessaria
coordenacdo das decisdes de multiplos agentes no interior do processo produtivo”, (Mazzali, 2000:163).

16 «A articulagio do fluxo tecnolégico e produtivo com o fluxo de recursos de poder é o movimento preponderante.
Ocorre dai uma interagdio estratégica caracterizada pela busca e distribuigfio dos recursos de poder (econdmicos e
tecnoldgicos) ¢ pela intermediagdo e distribuigo dos interesses (representatividade)”. (Paulillo, 2000).
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- A globalizagdo de certos mercados, caracterizada pela busca da mais-valia universal
(Santos, 2000) e a conseqiiente ampliagfo dos fixos e fluxos que balizam a produg@o.

- O desenvolvimento tecnolégico, caracterizado por uma unicidade técnica planetaria,
que exige grandes investimentos financeiros, ultrapassando a capacidade individual,
mesmo das grandes empresas.

- O aprofundamento da divisfo territorial do trabalho ¢ a combinagio de competéncias
de setores industriais anteriormente distintos.

- A crise fiscal do Estado brasileiro a partir dos anos 80 e a introduggo das politicas
neoliberais, ampliando a margem das politicas territoriais das grandes empresas.

Essas mudangas ocorridas, desde o nivel local até o global, provocaram um aumento da
competitividade entre as empresas, e uma diminui¢do das intervengdes do Estado brasileiro
dentro do setor agroindustrial. Com isso, as empresas e produtores procuraram novas formas de
alianca baseadas no aprofundamento dos circulos de cooperagio entre empresas do mesmo
dominio e entre produtores e empresas, como no caso da antecipacdo do crédito ao produtor dado
pelas empresas na compra do chamado “grio verde™.

No caso dos novos fronts da soja, os circulos de cooperagéio estabelecidos sdo ainda mais
acentuados em relagfio as tradicionais regides produtoras. Nessas novas regiGes, apesar da
producdo apresentar um grande crescimento, faltam diversas infra-estruturas, principalmente as
relacionadas aos meios de transporte da produgio.

A construgdo de redes de transporte para o escoamento da produgio, como rodovias,
ferrovias, hidrovias e terminais, exigem custos elevados para sua implantagdo. Esses fatores
adversos & producdo nos novos fronts tém levado diversas empresas do setor a se associarem
entre si, com o Estado e produtores, estabelecendo circulos de cooperagéo para possibilitar uma
maior fluidez dentro dos circuitos espaciais produtivos da soja.

A figura a seguir mostra de forma geral como estd estabelecido o circulo de cooperagdo

espacial da soja.
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Caracterizar 0s circulos de cooperagio ¢ uma tarefa muito dificil devido a grande
quantidade de fluxos imateriais existentes entre os diversos agentes envolvidos no circuito
espacial produtivo da soja. Nossa tentativa é apenas um esbogo que demonstra os fluxos mais
evidentes. Dentre os agentes envolvidos destacamos a participagdo do Estado, das empresas
processadoras e exportadoras, os produtores ¢ o mercado externo, composto pelas bolsas de
valores e consumidores.

Os Orgdos estatais fornecem informagbes aos produtores sobre condigles climaticas,
producio e produtividade das safras, orientacGes técnicas sobre manejo, difusdo de novos
cultivares, crédito agricola para plantio e aquisi¢go de maquindrios, manutengio dos estoques
reguladores e estratégicos ¢ financiamento de obras para possibilitar ¢ escoamento da produgéo.
Com relagdo as empresas exportadoras, a principal cooperacdo € estabelecida através do
financiamento de sistemas de engenharia que possibilitem o escoamento da produgio. Com
relagdo ao mercado externo, é empreendida uma politica para baixar os subsidios fornecidos
pelos paises desenvolvidos aos seus produtores € na regulacdo do comércio de soja transgénica.

As empresas exportadoras e processadoras estabelecem circulos de cooperagdo com o
Estado para a obten¢io de financiamentos para a construgdo de sistemas de engenharia como
armazéns, meios de transporte e fabricas. Fornecem crédito e assisténcia técnica aos produtores
em troca da garantia de compra dos grios. Criam circulos de cooperagfio entre as proprias
empresas ¢ entre essas e as empresas transportadoras visando parcerias para a construgio de
infra-estruturas de custo muito elevado. As empresas vendem soja e derivados para diversos
paises e para o mercado interno, baseados na cotagio dos grdos na bolsa de Chicago, que lhes
oferece, também, informages sobre precos e garantias de venda e compra no mercado futuro.

Os produtores mantém circulos de cooperagéo intensos com centros de pesquisa privados
ou estatais que lhes fornecem novas variedades de plantas e assisténcia técnica sobre novas
formas de cultivo. Criam circulos de cooperagdo com o Estado que lhes fornece crédito para o
plantio, facilidades para a aquisicdo de maquindrios, infra-estruturas de transporte ¢
armazenagem, além de informacgOes climiticas e de perspectivas de safras. Com relagfo as
empresas exportadoras € processadoras, como relatado anteriormente, a cooperagio se da através
da troca entre o fornecimento de crédito antecipado pelas empresas e a garantia futura de entrega

dos griios por parte dos produtores. Circulos de cooperagdo também sfio estabelecidos com
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transportadores, entre a propriedade agricola e os armazéns e entre os fomecedores de insumos
agricolas (fertilizantes, defensivos € maquinério).
Nos itens seguintes s#io analisados casos sintométicos desses novos circulos de

cooperacio estabelecidos nos fronts da soja.

2.2.1 As empresas exportadoras, processadoras, produtoras e transportadoras

Apesar do crescente aumento da producfio e da produtividade nos novos estados
produtores, a localizacdo das principais empresas exportadoras continua a se dar nos tradicionais
estados produtores como Parana e Rio Grande do Sul, ¢ também, no estado onde o meio técnico
cientifico ¢ informacional se mostra mais proeminente, Sdo Paulo. Observa-se assim, uma clara
divisdo territorial do trabalho, diferenciando, como proposto por Santos e Silveira (2001), areas
produtoras de massa (4reas responsaveis pela producdo), das édreas produtoras de fluxos

(responsaveis pela movimentagdo da producéo), como ¢ demonstrado no grafico 3.

Grafico 3
Namero de escritérios exportadores de sojaem
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Como demonstrado no grafico 3, somente o estado de Sdo Paulo possui 34% dos
principais escritérios exportadores, quase todos localizados junto ao porio de Santos. Com
relacdo as empresas proprietarias dos escritérios, verifica-se que 39% dos escritérios pertencem a
apenas cinco empresas: Bunge Alimentos, Cargill, ADM, Caramuru ¢ Coamo ({Cooperativa
Agricola Mourfoense). Somente as trés grandes multinacionais do setor citadas anteriormente

(Bunge, Cargill ¢ ADM) s#o responsaveis por 29%, somando um total de 18 escritorios no Brasil




que exportam acima de US$ 50 milhes/ano de soja em grio'’. Dos 9 escritérios localizados nos
estados de Mato Grosso, Maranhdo e Goias (&reas do front da soja), 6 pertencem a apenas duas
empresas, Bunge Alimentos ¢ Caramuru. A grande excegfio dessa concentracio se da no estado
de S3io Paulo, onde vérias empresas com capital diversificado, também possuem grandes
escritdrios exportadores de soja, como a Votorantin, Cosipa, Citrovita, Petroquimica Unido, entre
outros. O quadro 3 mostra 0 nimero de escritorios exportadores, a localizagdo da sede da

empresa ¢ os estados onde atuam as principais empresas do circuito da soja.

Quadro 3 - Principais empresas exportadoras de soja — ano 2002

Empresa Escritorios ¢/ exportacio Total de Sede da | Localizagio dos
acima de USS 50 mithdes/ano | escritérios | empresa | escritorios

Bunge Alimentos* 9 23 SC MT, GO, MG, PR, RS
ES, MA, TO, SC

ADM* 5 6 SP PR, RS, SP,ES

Cargill Agricola® 4 8 SP MT, GO, PR, RS,

MA, TO, SP

Caramuru Alimentos 3 5 GO GO, MT

Coop. Mouraoense 2 5 PR PR

Commex 2 4 PR MT, MG, GO, PR, SP

Imcopa 2 2 PR PR

Coinbra* 2 2 SP SP

Multigrain* 1 5 SP MT, GO, SP, MS

Denofa do Brasil* 1 2 SC MT, SC

Grupo Maggi 1 2 MT MT

Sementes Seleta 1 2 GO GO

Acesita 1 2 MG MG

Braswey* 1 2 PR PR

Votorantim 1 2 SP SP

Fonte: MDIC/Secex Organizagio: S. Frederico

* Empresas multinacionais

As empresas que possuem apenas um escritdrio que exporta acima de U$ 50 milhGes, ou valores inferiores, ndo
foram consideradas.

O mesmo processo de concentragio também se verifica na disiribuicdo da capacidade

instalada de processamento, como demonstrado no quadro 4.

'7 Nao foram levados em consideragio os escritérios que exportam menos de US$ 50 milhdes/ano. Essas grandes
empresas também possuem diversos escritGrios espalhados pelo Brasil, que exportam abaixo desse valor.
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Quadro 4 - Distribui¢fio da capacidade instalada de processamento - 2002

Estado T/dia %
PR 28.650 259
RS 20.150 18,2
MT 14.500 13,1
SP 12.950 11,7
GO 9.060 82
MS 6.630 6,0
MG 6.450 5,8
BA 5.460 4.9
SC 4.050 3,7
AM 2.000 1,8
PE 400 04
PI 260 0,2
TOTAL| 110.560 100

Fonte: Abiove (2003)

A industria esmagadora de soja produz, aproximadamente, 790 kg de farelo e 190 kg de
6leo para cada tonelada de grios esmagados. O farelo é utilizado principalmente como ragdo
animal € o 6leo na alimentacio humana como dleo de cozinha e como matéria prima para
margarinas ¢ fonte de lecitina. A industria brasileira possui uma capacidade ativa de
esmagamento de soja de 40 milhdes de toneladas/ano (Abiove, 2002), mas o esmagamento se
situa em torno de 26 milhdes de toneladas. Isso faz com que haja uma grande procura pelos graos

na época de margem positiva para o processamento.

A concentragio no numero de empresas exportadoras no circuito da soja, também se
verifica com relagdo ao mimero de processadoras. Esse processo de concentragio das industrias
de soja vem se acirrando, sendo principalmente evidenciado a partir de 1996 com a compra da
Anderson Clayton (Gessy Lever) pela francesa Dreyfus (que no Brasil assume o nome de
Coinbra). O processo prosseguiu com aquisicGes de empresas médias pela Cargill ¢ Bunge, até a
compra da Ceval por esta altima em 1997, ¢ da unidade de soja da Sadia pela Archer Daniels
Midland {(ADM).

De 1989 a 1997, enquanto a produggo de soja saltou de 24 mithdes de t. para 26 milhoes
de t., o ntimero dessas empresas caiu 31%, passando de 65 para 45, das quais apenas as cinco
maiores detinham cerca de 46% da capacidade instalada no pais. Em 1999, as quatro maiores

empresas passaram a concentrar 68% do total esmagado (Lafis, 2003).
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O aumento da concentragdio no circuito também tem levado a mudancas em relagio ao
tamanho das fibricas. Em 1977, quase a metade do esmagamento brasileiro era resultado da
atividade de pequenas fébricas; ja em 1997 essa participagdo caiu para apenas 10%. Por outro
lado, as grandes plantas viram sua participa¢8o aumentar de 22,4% para 51% no periodo. Cutro
fato interessante a ser ressaltado, € que as industrias localizadas longe das areas produtoras estfio
fechando™ e as grandes empresas estdo deslocando suas esmagadoras para os fronts da soja'’®
(Lafis, 2003).

Esse deslocamento se deve i grande ociosidade das inddstrias esmagadoras de soja
localizadas principalmente nas regiGes Sul e Sudeste e ao aumento da produgdo em direcio &
regido Centro-Oeste. Segundo Mazzali (2000:87-88):

“O movimento de deslocamento das agroindustrias ligadas a soja para a regido Centro-
Oeste, que ocorreu a partir do inicio dos anos 80, com montagem de estruturas de recebimento
do grdo, acabou dando origem, a partir do fim da década, ao aprofundamento da
agroindustrializacdo da regido, por meio de agées voltadas para a implantagio de unidades de

processamento da soja, acopladas a integracdo da produgdo de frangos e suinos”.

Esse movimento comandado pelos grandes capitais agroindustriais foi sustentado pela
expansdo da produc#io na regifio a partir dos anos 70 ¢ pelos generosos incentivos fiscais e

crediticios dados pelos governos estaduais e municipais para a implantagéo das unidades fabris.

Um dos casos mais emblemiticos desse processe foi o deslocamento do Grupo Maggi,
origindrio do estado do Parana, para o Mato Grosso, onde além de produzir, atua nas areas de
processamento € exportaco de soja, e de subprodutos como farelo e 0leo. A empresa atua
também nas dreas de energia e transporte, tendo viabilizado um dos principais corredores de

exportagdo de grios da regifio oeste de Mato Grosso ¢ Rondénia (hidrovia do Madeira).

Outras grandes empresas do circuito da soja também tém deslocado suas plantas
esmagadoras e escritorios de exportacdo de soja para o Centro-Oeste, como: Bunge Alimentos,

Cargill Agricola, ADM, Grupo Caramuru Alimentos, enfre outras.

*® No final de 1997, somava 18 o mimero de unidades industriais paradas em todo o Pais que juntas esmagavam 13
mil/ton. de soja por dia, equivalente a 11,4% do total da capacidade instalada na época (Lafis, 2003).

' A Bunge, por exemplo, encerrou as atividades de sua unidade em Maringa (PR) e anunciou investimentos de US$
100 milhdes na expansio de duas unidades no Mato Grosso, além de uma unidade nova em Sorriso {MT). A Coinbra
anunciou ¢ fechamento de duas unidades na regifio Sul, reduzindo sua capacidade em 2,5 mil toneladas/dia.
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Muitas dessas empresas tém estabelecido circulos de cooperacfo entre si, principalmente,

quanto 2 criagdo de infra-estruturas que viabilizem o escoamento da produgio.

A Bunge em parceria com o Grupo Maggi ¢ a Brasil Ferrovias, deu inicio em janeiro de
2003 & construgéio do maior terminal privativo de grios do Brasil, localizado no Porto de Santos.
O terminal denominado TGG terd capacidade para movimentar 3,5 milhSes de toneladas anuais

entre embarques de soja, farelo, 6leo e importacdo de fertilizantes e insumos para fertilizantes.

A Ferronorte esta estabelecendo parcerias com esmagadoras de soja, como a Cargill e a
ADM para aumentar sua capacidade de transporte. A ADM, por exemplo, aluga vagdes € os

coloca para rodar na Ferronorte e Ferroban, levando soja do Mato Grosso até o Porto de Santos.

O Grupo Maggi, com o apoio da antiga SUDAM e do BNDES e parceria do Governo do
Amazonas, viabilizou, a partir de 1997, o transporte comercial de grios pela hidrovia do rio
Madeira, assim como construiu terminais nos portos de Porto Velho e Itacoatiara/AM. No inicio
de 2003, a Cargill deu inicio a construgio de trés silos, com capacidade para armazenar nove mil
quilos de soja cada um, além de uma moega e escritério no Porto de Porto Velho, utilizando-se da
hidrovia controlada pela Hermasa para o transporte de soja até o seu terminal portudrio em
Santarém/PA (Revista Agro Cargill, n° 21, 2002/03).

O Grupo Caramuru tem investido na construgio de terminais fluviais, como no caso do
terminal hidro-ferrovidrio de Pedemeiras (SP), que possibilita o escoamento da soja de sua
unidade de esmagamento em S#o Simdo (GO) até o porto de Santos, onde em parceria com a
Brasil Ferrovias reformou o Terminal 39. A empresa investiu também na aquisicio de 5
locomotivas ¢ 100 vagdes para rodar na Ferronorte. Depois de investir em ferrovias e portos, a
Caramuru, junto com a Coinbra (Louis Dreyfus), investiram, em 2002, na reforma de rodovias. A
mesma Coinbra esta adquirindo vagdes e reformando locomotivas que passarfio a operar pela

Ferronorte e América Latina Logistica.

A CVRD em parceria com a Bunge Alimentos tem reformado terminais portudrios
destinados a grios no Porto de Itaqui no Maranhdo, além da aquisicio de novos vagdes

graneleiros para o transporte da soja pela Estrada de Ferro Carajas até o referido porto.

Os investimentos na logistica de transportes representam custos elevados, sendo
necessario o estabelecimento de circulos de cooperagio entre as empresas do setor agricola, ¢

entre essas e as empresas de transporte. Os dois principais sistemas de engenharia criados para o
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transporte da soja (hidrovia do Madeira e Ferrovia Ferronorte) foram financiados por
empréstimos concedidos por 6rgéos governamentais como a antiga SUDAM e, principalmente, o
BNDES. O quadro a seguir mostra 0 resumo dos investimentos recentes em infra-estruturas das

principais empresas do circuito espacial produtivo da soja.

Quadro 5 - Resumo dos investimentos recentes das principais empresas do circuito

Empresas | Periodo | Valor Descricio

ADM 2003/04 |Nd Duplicacio da capacidade da planta de Rondondpolis (MT);

2002 RE 273 mi | Recursos destinados 4 divisdo Ceval;

2002/04 :1JS8 100 mi | Dobrar a capacidade de produgiio da unidade de Esteio (RS);

2002/03 [R$420 mi | Implantacio de unidade de esmagamento de soja no Piaui;

2003/04 |RS200mi  ; Terminal graneleiro em Santos, associagdo com a Ferronorte e Maggi; |

Grupo Bunge

2002/03 |R$30mi Armazéns em MT e terminal fluvial em Porto Velho (RO), associagio
com o Grupo Maggi;

Cargill 2002/04 |R365mi Nova fibrica em Rio Verde (GO);

2002/03 | US$20 mi Construcao de terminal no porto de Santos;

2003/04 |R$ 130 mi | Nova esmagadora em Mato Grosso;

Caranmury 2002/04 |RS$ 60 mi Nova esmagadora de soja em Goids;

Coamo 2002/03 |R$66,3mi | Ampliagio das suas instalagdes (unidades esmagadora ¢ complexo
logistico);
Coinbra 2002/03 iR$ 100 mi | Nova esmagadora em Mato Grosso;

2003/04 |R$200mi | Duplicagdo das unidades de Goias, Parand ¢ investimentos em logistica;

Grupo Maggi [ 2002 R$ 42 mi Nova unidade de €SMagamento de soja em Mato Grosso;

Fonte: Lafis (2003)

Essas grandes fradings e beneficiadoras, como a Cargill, Bunge, ADM e Coinbra, além de
dominarem a indistria de esmagamento de soja, também estdo dominando o mercado de

fertilizantes e atuando como financiadoras da produgéo.

Nas duas dltimas décadas (1980 e 1990) o crédito oficial dado pelo Estado ao produtor,
durante a década de 1970, foi parcialmente substituido pelo crédito direto das fradings e
beneficiadoras, como relatado anteriormente. Esse sistema beneficia duplamente as grandes
empresas: primeiro, elas garantem o produto final, visto que a concorréncia para a aquisicio da
soja durante a safra € acirrada; e segundo, aplicam taxas de juros superiores as dos agentes

financeiros sobre os produtores.

A Bunge, por exemplo, além de atuar na “soja verde”, troca garantias de aquisi¢io futura
dos grios, por fertilizantes (proprietaria da Bunge Fertilizantes, Serrana Fertilizantes ¢ Manah,
além de possuir minas de fosfato) e oferece servigos de armazenagem, classificagdo, limpeza e

secagem dos griios, bem como apoio logistico para o escoamento dos grios. A divisdo de soja da
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ADM adquiriu de 30% a 40% das suas necessidades através da aquisi¢do antecipada. Da mesma
forma, as fradings, Cargill e Quintella, passaram a se constituir em importantes viabilizadoras das
lavouras de soja na regido Centro-Oeste, por meio da compra antecipada da safra, com a entrega

de insumos para pagamento futuro em gréios.

Com o dominio crescente do circuito espacial produtivo da soja por grandes tradings, que
atuam como financiadoras, beneficiadoras, exportadoras e transportadoras, os produtores passam
a trabalhar com um patamar de competitividade cada vez maior. Para tanto, novas dindmicas sdo
impostas ao circuito através de novos conteiidos em técnica, ciéncia e informacdo em suas
atividades. Por exemplo, a aplicago das novas tecnologias digitais no campo, como a agricultura
de precisdo, o zoneamento agroclimatico, o monitoramento agricola na previsdo de safra, além da

aquisi¢@o de cultivares selecionados.

Segundo Castillo (1999) a difuséio dessas novas tecnologias da informagdo no campo se
dd de forma acelerada entre os grandes produtores e 4areas selecionadas, mas trazem
conseqiiéncias para todo o territdrio, devido & especializa¢o produtiva dos lugares, aumento da
producdo e perda da competitividade por parte daqueles que néo utilizarn esses novos sistemas
técnicos.

A seguir serfo analisados resumidamente os circuitos espaciais produtivos e o0s
conseqiientes circulos de cooperagao estabelecidos por cinco grandes empresas, que atuam na
exporta¢do, processamento e algumas na propria produgio da soja. Trés das cinco empresas sdo
grandes multinacionais do setor agroindustrial e de alimentos, como a Cargill Agricola, a Bunge
Alimentos e a Archer Daniels Midland (ADM) ¢ duas nacionais, no caso do Grupo Maggi e do

Grupo Caramuru Alimentos.

Grupo Maggi

O Grupo Maggi é uma das maiores empresas do circuito da soja, atuando desde o plantio,
até o processamento, transporte e exportacio da oleaginosa, O Grupo possui seis empresas, que
atuam na colonizagdo, comercializacdo de grios e subprodutos com expressiva participacdo na
exportacdo, fertilizantes, geracdo de energia, processamento de soja, produgdo de grios e
algoddo, sementes certificadas de soja, transporte fluvial e maritimo. Todas essa unidades de
negécios estdo agrupadas nas seguintes empresas do Grupo: AMAGGI Exportagéo e Importagédo
LTDA, Agropecudria Maggi Ltda, Hermasa Navegacio da Amazénia S/A, Maggi Energia Ltda,
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Cidezal ¢ AMAGGI ConstrucSes. Falar da histéria do Grupo & relatar a expansio dos novos
Jronts agricolas e dos sisternas de movimentos que balizam a produggo.

Primeiramente, durante a década de 1970, o Grupo atuava na produgéo € comercializagdo
da soja produzida no oeste paranaense, na época regido de front da soja. Concomitantemente, o
Grupo comegou a expandir seus negocios na diregéo do estado do Mato Grosso, acompanhando a
expansdo da oleaginosa. Primeiro adquiriu uma fazenda em Itiquira (24,4 mil hectares), no
sudeste do Estado e depois na Chapada dos Parecis (Fazenda Tucunaré com 70 mil hectares),
situada a Noroeste do Estado.

A grande disténcia da Chapada dos Parecis ao porto de Paranagud (2.500 km), percorrida
por modal rodovidrio, consistia em fator limitante & expans3o do front da soja. Devido a esse fato,
o Grupo Maggi planejou e viabilizou o escoamento dos grios através da hidrovia do Madeira.
Para tanto, foi construido um grande sistema de movimento, que consiste nos terminais portudrios
de Porto Velho e Itacoatiara, na utilizacdo da BR-364, entre Sapezal e Porto Velho ¢ hidrovia do
Madeira. Esse sistema de movimento é administrado pela empresa Hermasa, que surgiu através
de uma parceria com o Governo do Amazonas ¢ que atualmente pertence integralmente ao
Grupo.

Para consolidar a ocupagdo da Chapada dos Parecis, o Grupo Maggi, através de sua
empresa Cidezal e Amaggi Construgdes, viabilizou e construiu a cidade de Sapezal. Parte da
Fazenda Tucunaré foi loteada € os lotes vendidos aos migrantes que chegavam da regido Sul do
pais. Muitos desses produtores, carentes de recursos proprios, serviram de estimulo a reprodugéo
dos mecanismos de comercializagido que o Grupo realizava no sudeste mato-grossense, tais como:
financiamento, armazenamento e intermediacio da comercializagdo da producdo. Com efeito, no
inicio da década de 1990, o Grupo comecou a comercializacio da lérodugﬁo de soja da Chapada
dos Parecis ¢ atraiu um crescente nimero de produtores para a sua 6rbita financeira (Lazzarini e
Faveret Filho, 1997).

Depois da fundacdo do nucleo urbano, o Grupo Maggi e produtores locais decidiram
emancipar a cidade. Como nZo houve resisténcia de Campo Novo dos Parecis-MT, em 1994 foi
criado ¢ municipio de Sapezal, que $6 ganhou autonomia em 1997 com a posse do primeiro
prefeito da cidade, ndo por acaso, André Maggi.

Ao tomar para si o projeto de criar uma cidade, o entdo prefeito André Maggi passou a

dispor do capital do Grupo para instalar a infra-estrutura de servigos. Com recursos proprios e do
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Governo Federal, André Maggi implantou escolas, hospital, servicos de telefonia, agua, energia
elétrica, coleta de lixo, construg@o da delegacia, agéncia do banco do Brasil, entre outros. Quando
deixou a prefeitura, o municipio devia 4 sua empresa R$ 1,5 milhdo (Teixeira, 2002).

Em 2002, o Grupo adquiriu a Fazenda Tanguru, de 82 mil hectares, em Queréncia
(centro-leste do Mato Grosso), do banco Santander, por US$ 25 milhdes. O intuito do Grupo é
plantar 10 mil hectares de soja por ano até substituir totalmente a pecuaria pela soja. Essa ¢ uma
regido de expansdo do front da soja. Com a aquisi¢io da fazenda houve uma grande procura por
terras para soja na regido, aumentando em muito o preco da terra. Essa é uma das estratégias
usadas pelo Grupo: comprar terras nos novos fronts e incentivar a migragéo de produtores para
essas areas, para em seguida construir armazéns e financiar (através de empréstimos) o plantio,
ganhando com o© pioneirismo do investimento. Assim como a viabilizagio da hidrovia do
Madeira para a Chapada dos Parecis, essa nova drea possui diversas perspectivas de expansio dos
seus sistemas de movimentos.

O governador do estado do Mato Grosso Blairo Maggi (presidente do Grupo Maggi), esta
viabilizando a pavimentacdo da BR-158, que possibilitard o escoamento dos grios na diregdo
norte até a Estrada de Ferro Carajas (EFC), e o Grupo, através de parcerias com a CVRD, possui
perspectivas de expandir os trilhos da EFC até o centro-leste do Mato Grosso.

A Agropecuéria Maggi possui no total 9 fazendas, sendo seis fazendas na regido sul do
Mato Grosso, duas grandes fazendas na Chapada dos Parecis (Tucunaré ¢ Itamarati Norte) € a
fazenda na regifio de Queréncia recém adquirida. No plantio 2002/03 foram produzidos nas
fazendas 90 mil hectares de soja, 25 mil hectares de milho ¢ 2 mil hectares de algodio,
totalizando uma produgdo em torno de 400 mil toneladas de grios sendo 300 mil toneladas de
soja e 100 mil toneladas de mitho. O maquinario disponivel possul uma idade inferior a 5 anos e
¢ composto de 120 colhedoras e 150 tratores diversos.

Além de atuar na produgio, o Grupo atua também no financiamento da produg8o através
da disponibiliza¢do de crédito antecipado ao produtor, no fornecimento de insumos agricolas, na
exportacdio dos grios e no processamento da oleaginosa. A seguir sfo demonstrados alguns
nimeros dos negécios empreendidos pelo Grupo, em 2002.

- ExportagBes anuais proximo de US$ 400 milhGes ou 2 milhdes de toneladas/ano;
- Capacidade de estocagem ao redor de 1,9 milhGes de t., em 35 armazéns;

- Processamento de soja em duas fibricas (Cuiaba e Itacoatiara-AM) que somam 3 mil t/dia;
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- Distribui¢do de 250 mil toneladas de fertilizantes/ano;
- Produgdo e distribuig@o de 270 mil sacas de sementes de soja;
- Terminais portuarios em Porto Velho — RO e Itacoatiara — AM;
- Transporte fluvial de 1,2 milhGes de t. ano;
- Produgdo de gréos e algodio em 92 mil hectares;
- Produgfo prépria de grios perto de 400 mil toneladas/ano;
- Geragdo de 25 mil kva de energia através de hidrelétricas e termelétricas
O Grupo Maggi afua também na venda de sementes selecionadas, através da parceira com a
Fundagio Mato Grosso®™, que desenvolve variedades de soja adaptadas aos novos fronts
agricolas. Outro insumo importante do circuito da soja, o fertilizante, é negociado com os
produtores na condi¢do de troca.

O Grupo Maggi é a maior empresa de capital nacional que atua no circuito da soja,
apresentando caracteristicas peculiares que a diferenciam das demais empresas do circuito. Por
um lado, sdo grandes produtores auferindo lucros com a escala de produgdo e, por outro lado,
criaram ¢ administram diretamente o sistema de movimento formado pela hidrovia do Madeira.
Atualmente, em parceria com a Brasil Ferrovias e a Bunge, estd construindo © maior terminal
graneleiro do pais, localizado no porto de Santos (Terminal Graneleiro do Guarujd),
possibilitando o escoamento das safras através da Ferronorte.

Outro fato de grande relevancia € o governo do estado do Mato Grosso pertencer ao dono
e presidente da empresa (Blairo Maggi). O governo Maggi tem atuado diretamente na criagdo de
sistemas de movimentos para possibilitar o escoamento das safras do Mato Grosso, o que
beneficia diretamente os interesses de sua empresa. Esse ¢ um caso particular do estabelecimento

de circulos de cooperagio entre estado e empresa, reunidas na mesma pessoa.

Bunge

A Bunge Alimentos € uma das maiores empresas do mundo ligada ao setor de alimentos.
Possui sua sede em Nova York e negdcios em 29 paises, atuando nas seguintes areas: produgio
de dleos e gorduras vegetais; margarinas, maioneses; comercializagdo de griios ¢ sementes;

industrializacdo de soja, trigo, milho, girassol, canola ¢ carogo de algoddo; na produgdo de

20 Blairo Maggi é sécio fundador do érgdo de pesquisa.
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alimentos semi-elaborados para padarias e confeitarias; farinhas e pré-misturas 2 base de trigo;
além da producdo de fertilizantes e ingredientes para a nutri¢3o animal,

No circuito mundial da soja, a Bunge é a terceira maior empresa, com receita anual de
US$ 7 bilhdes. A sua frente estdio as americanas Cargill, com faturamento de USS 20 bilhGes e a
Archer Daniels Midland (ADM), com USS 16 bilhoes (ano 2001). Contudo, a empresa € a maior
exportadora de farelo e Oleo de soja e possui grandes perspectivas de crescimento, atreladas ao
aumento das safras de soja do Brasil e Argentina, paises onde € lider dos circuitos da soja. A
empresa apresenta outra vantagem, ligada ao controle do mercado de fertilizantes nesses paises,
que cresce a uma média de 12% ao ano (Brasil). Os fertilizantes, além de servirem na troca por
grios, funcionam como logistica de retomo para os grios, barateando os custos de frete.

No Brasil, a empresa possuia duas denominagdes: Bunge Alimentos (unido da Ceval com
a Santista Alimentos) e Bunge Fertilizantes (controladora das marcas Manah, IAP e Serrana). A
partir de 2001, o Grupo unificon a Bunge Fertilizantes e a Bunge Alimentos, criando a Bunge
Brasil, que passou a ser controlada pela Bunge Limited, holding dos Estados Unidos que
coordena os negocios globais do Grupo. Em consonéncia com os seus projetos de expansdo, no
ano de 2002, a empresa adquiriu a empresa Argentina La Plata Cereal e a empresa suiga
André&Cia, tomando-se a maior processadora e exportadora de soja da Argentina. No mesmo
ano, a empresa adquiriu o controle da empresa francesa Cereol, uma das maiores processadoras
européias de dleos vegetais, e com atuagdo no mundo inteiro.

A Bunge ¢ a maior exportadora do agronegdcio brasileiro e também a maior processadora
de soja e trigo®’. No ranking da Secex (2003), a empresa é a quarta maior exportadora do Brasil,
atras da Petrobras, CVRD e Embraer. Levando-se em conta o desempenho da balanca comercial,
ou seja, exportacGes menos importagdes, a Bunge é a segunda do pals, atras apenas da CVRD.

Com relagiio ao circuito da soja, a empresa atua em todos os tradicionais estados
produtores, com destaque para os novos fromts, Além de atuar na comercializagio ¢
processamento dos grios, a empresa controla o mercado de fertilizantes, fornece crédito

antecipado ao produtor e estruturas de armazenamento € transporte dos gréios.

! No total, a Bunge Brasil possui: 11 plantas de industrializaciio de soja, 6 plantas de refino de dleo, 2 plantas de
produgdo de lecitinas, 3 plantas de produgdo de margarinas, 3 plantas de producg&o de gorduras vegetais, 1 planta de
producéc de maioneses, 8 moinhos de trigo, 4 plantas de produgio de misturas de pées e bolos, 2 plantas de producéo
de massas ¢ macarrdo,] planta de industrializacio de carogo de algoddo, 185 silos e armazéns, 4 centros de
distribui¢do de produtos de consumo, 11 instalagSes portudrias para grios e 6leos (soja, trigo e milho) e 1 planta de
fabricacfio de ragfio animal.
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A empresa pretende se especializar na comercializacdo de commodities agricolas e
fertilizantes, com planos de venda da divisdo Santista que produz alimentos processados para o
varejo. Segundo dados da empresa, seus maiores lucros advém da comercializag@io dos grios e
derivados (farelo e 0leo), tanto na operagdo logistica, como armazenamento e transporte, quanto
no fornecimento de crédito ao produtor, que muitas vezes, em vez de dinheiro, a empresa oferece
insumos, como fertilizantes e produtos de nutrigio animal.

Suas 11 fabricas para industrializagio de soja e derivados localizam-se nas seguintes
cidades: Campo Grande-MS, Cuiabs-MT, Rondonépolis-MT, Luis Eduardo Magalhies-BA,
Luizidnia-GO, Ourinhos-SP, Passo Fundo-RS, Ponta Grossa-PR, Rio Grande-RS, Sdo Francisco
do Sul-SC e Urugui-PL. Vale destacar a fabrica de Rondondpolis que possui a maior capacidade
individual para o processamento de soja do pais, com 5.000 t/dia. Somado as demais fabricas o
Grupo pode processar até 24.700 t/dia de soja, a maior capacidade do pais.

A empresa possui o projeto de construc8o de outra unidade esmagadora de soja no Mato
Grosso, com capacidade para 5.000 t/dia. O projeto estd paralisado enquanto as obras de
pavimentagdo da BR-163 nio forem concluidas.

Além das fabricas, a empresa possul silos para soja em todos os principais estados
produtores, sendo 43 no Mato Grosso, 39 no Rio Grande do Sul, 26 no Parana, 17 em Goias, 12
pa Bahia, 7 no Maranhio e 5 no Piaui. Através do controle do sistema de armazenamento, a
empresa faz com que os produtores se tornem dependentes e sejam obrigados a vender a soja
antecipadamente, com o risco de nio conseguir meios de escoar a produggo na época da colheita.

A empresa possui também o controle logistico de diversos sistemas de movimentos,
estabelecendo circulos de cooperagdo com as principais empresas transportadoras de soja, como a
CVRD, Hermasa, Brasil Ferrovias e América Latina Logistica. Além desses circulos de
cooperacdo, possui terminais portudrios para soja em 7 portos brasileiros: IThéus-BA, Paranagua-
PR, Rio Grande-RS, Santos-SP, Sio Luiz-MA, Sdo Francisco do Sul-SC e Vitdria-ES. Como
relatado anteriormente, a Bunge é uma das empresas que estd construindo o Terminal de Granéis
do Guaruj4, no porto de Santos.

Com relac8o aos escritdrios exportadores, estes estio localizados tanto nos tradicionais
belts produtores, quanto nos fronts, totalizando 20 unidades, sendo que 7 dessas exportam mais
de US$ 50 milhGes/ano. A empresa comprou em 2001, 8 milhdes de toneladas de soja, de cerca

de 23 mil produtores, e exportou griios, farelo e dleo para 30 paises. Segundo documento emitido
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pela empresa, no ano de 2004, a Bunge prevé investimentos de USS 475 milhdes, destinados &
expansdo e modernizacdo das instalagSes portuarias, modernizagdo das unidades de
processamento de sementes, atualizaciio das unidades de produtos alimenticios, expansdo da

capacidade de armazenamento ¢ em infra-estrutura de logistica.

ADM - Archer Daniels Midland

A ADM ¢ a empresa lider no processamento de soja, milho, algoddo, trigo e canola nos
Estados Unidos ¢ na Europa, estando presente em 4 continentes, com fabricas e escritorios
distribuidos em 43 paises. A empresa atua nas seguintes areas: processamento de sementes
oleaginosas, moagem de gréos, processamento de cacau, bioprodutos, especialidades protéicas,
nutricio humana e animal, fabricagfo de produtos 2 base de amendoim, comercializacio de
cereais, transportes de alimentos, cultura aquatica, hidroponia e reciclagem.

No Brasil, a ADM iniciou suas atividades em dezembro de 1997, ¢ em 2000, ja era a
terceira maior processadora de soja do pais, devido & aquisi¢fio do setor de soja da Sadia. A
empresa possui seis fibricas de processamento de soja, localizadas nas seguintes cidades:
Rondondpolis (MT), com maior capacidade de produgfio; Paranagua (PR); Campo Grande (MS);
Joagaba (SC); Trés Passos (RS) e Uberlandia (MG). Juntas, processam mais de 9 mil toneladas de
soja diariamente, produzindo 6leo e farelo de soja. O farelo é comercializado no mercado interno
¢ externo, sendo utilizado na fabrica¢fio de racio animal. O 6leo refinado € destinado ao mercado
nacional e comercializado com trés marcas; Sadia, Concérdia e Corcovado. Além disso, possui
também uma misturadora de fertilizantes em Cataldo-GO, com capacidade para misturar 160
toneladas/hora.

A empresa ¢ dividida nas seguintes areas: fertilizantes, grios, industria, transporte e portos
e cacan. A 4rea de grios ¢ responsavel pela compra e venda da matéria prima, além de
fornecimento de crédito ao produtor. A ADM movimentou cerca de 3,7 milhGes de toneladas de
soja em 1999, abastecendo os mercados interno ¢ externo. Para atender todo o mercado nacional,
a 4rea de grios possui 11 escritdrios regionais, nas seguintes cidades: Porto Alegre (RS), Trés
Passos (RS), Uberlandia (MG), Barretos (SP), Assis (SP), Santos (SP), Rio Verde {GO), Brasilia
(DF), Rondondpolis (MT), Campo Grande (MS), Paranagua (PR) e Vitoria (ES). Para armazenar
os grios a ADM conta com 70 silos espalhados nas regides produtoras de soja (Sul/Sudeste e
Centro Oeste).
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Os produtos da ADM utilizam o transporte rodovidrio, ferroviario e fluvial para chegar até
as fabricas e ao consumidor. Em 2000, a ADM transportou 3,5 milhdes de toneladas de soja, 1,7
milh&o de toneladas de farelo e 15 mithdes de caixas de 6leo. Para agilizar a exportacio, a ADM
atua com instalagdes proprias em quatro portos brasileiros: Santos (SP), Vitéria (ES), Paranagua
(PR} e Itacoatiara (AM). Em Santos, os armazéns foram modernizados e um novo foi construido
elevando a capacidade de armazenamento para 180 mil toneladas de grios. Além disso, a ADM
possui uma frota rodoviaria de cerca de 100 caminhJes, entre 30 a 40 vagles ferroviarios
proprios, 77 barcagas ¢ 21 empurradores fluviais,

Como as principais empresas atuantes no circuito da soja, a ADM utiliza os mais diversos
sistemas de movimentos: fluvial, maritimo, ferroviario e rodoviario. O controle da logistica dos
fluxos ¢ fundamental para que a empresa possa atuar de maneira preponderante nos circuitos
agricolas, principalmente nos fronts da soja, dai os grandes investimentos realizados nesses

sistemas técnicos pelas principais empresas exportadoras.

Cargill

Fundada em 1865 nos Estados Unidos, a Cargill atualmente é a maior empresa americana
de capital fechado e fatura, anualmente, cerca de US$ 49,5 bilhdes. Sua sede fica na cidade de
Minneapolis-EUA e estd presente em 57 paises com mais de 80 mil funcionarios. Suas principais
atividades englobam: compra, processamento, armazenagem, transporte e comercializacio de
alimentos e produtos agropecuarios no mundo inteiro.

Presente no Brasil ha 37 anos ¢ uma das maiores empresas atuantes nos circuitos espaciais
produtivos ligados 2 producio de alimentos. Atua nos setores de cereais, Oleo, suco de laranja,
cacau, processamento de milho, trigo, soja e cacau, mercado financeiro, entre outros. Produz
fertilizante e comercializa commodities como agicar, mitho, arroz, soja e derivados. Com sede
em S#o Paulo (SP), a empresa tem unidades industriais € escritorios em 18 estados brasileiros e
mais de cinco mil funciondrios.

No circuito da soja, a empresa ¢ uma das maiores exportadoras e segunda maior
processadora, perdendo para a Bunge. Nesse circuito, a Cargill estabelece diversos circulos de
cooperagdo com produtores, agéncias governamentais e outras empresas. Com relaco aos
produtores, a empresa compra, comercializa, transporta e processa os grios, além de atuar na

venda de fertilizantes e fornecimento de crédito e assisténcia técnica.
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A sua estrutura logistica de comercializagdo e transporte dos grios é composta por
terminais portudrios (Ilhéus-BA, Santarém-PA, Porto Velho-RO, Santos-SP e Paranagui-PR),
armazéns e estagdes de compra, localizadas nas principais regides produtoras. Controla mais de
90 postos de compra de soja, espalhados pelas regides produtoras, através dos quais a empresa
adquire os graos que 530 processados em suas fabricas ou exportados através de seus terminais.

As processadoras de soja da Cargill estdo localizadas em Uberlandia (MG), Ponta Grossa
(PR), Mairinque (SP), Barreiras (BA) e Trés Lagoas (MS). Com o processamento da soja é
produzido 6leo refinado para o mercado interno; para o mercado externo sdo produzidos, farelos
¢ gorduras vegetais hidrogenadas, Oleo degomado e refinado. As marcas comercializadas pela
empresa sdo: a linha LIZA de éleos de cozinha, o dleo de canola Purilev, o dleo de soja Veleiro e
os azeites La Espafiola e Quinta dos Olivais.

Uma das estratégias para ampliar sua atuag¢@io no circuito da soja é o formecimento de
assessoria técnica aos produtores. Uma dessas estratégias foi concretizada com a construgdio em
Sortiso-MT (uma das principais regides produtoras de soja do pais) de um centro de atendimento
ao produtor. Nesse centro, a empresa oferece diversos servigos para a modernizag@o da produgo,
como: consultoria agrondmica, aluguel de magquinas, monitoria de culturas, planejamento de
safras, aplicacfio de fertilizantes e agroquimicos terceirizados, agricultura de preciséo ¢ comércio
eletrdnico. Através da difusdio dessas novas técnicas de produgo, a empresa impinge ao campo
uma nova racionalidade carente de insumos cada vez mais modernos, criando um ciclo de
dependéncia.

Segundo dados da empresa, um de seus principais investimentos no territorio brasileiro €
a construcio de armazéns para o recebimento de soja. Somente no ano de 2001, foram investidos
USS 30 milhdes na construgdio e ampliagio desses fixos imprescindiveis & logistica
agroindustrial. Através dos armazéns, a Cargill garante 4 compra e armazenamento dos grdos dos
produtores aumentando seu poder de controle do circuito espacial produtivo. O dltimo grande
armazém construido foi na cidade de Sinop, localizada ao longo da BR-163, na regido norte do
estado do Mato Grosso: o municipio apresenta um crescimento anual de 9% na produgio de soja,
0 que tornou essa regifio uma das maiores produtoras do pais.

Além de Sinop, a empresa abriu novas unidades em Matupa, Barreiro, Ipiranga, Trivelatto
e Boa Esperanga e amplion as suas unidades de lucas do Rio Verde, Nova Mutum ¢ Alto

Araguaia, todos no estado do Mato Grosso. (Agrocargill, jar/fev 2003).
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Esses investimentos fazem parte do projeto da empresa de ampliagio e criagdo de novos
sistemas de engenharia que viabilizem sua logistica de transporte de grios. Em consonincia com
os armazéns, estdio sendo criados ¢ ampliados terminais portudrios e plantas processadoras. Os
matores exemplos sdo: a ampliagdo do porto de Ithéus-BA, em parceria com a Bunge, com o
objetivo de escoar a produgio de farelo de soja de sua fabrica em Barreiras; a ampliagio do seu
terminal no porto de Paranagua-PR, para facilitar a exportagéo da soja produzida na regido Sul; a
construgio dos terminais de Porto Velho-RO e Santarém-PA%; e a construgiio de duas novas
unidades processadoras de soja, uma no municipio de Rio Verde-GO, com custos de R$ 30
mithdes e outra no Mato Grosso, com custos de RS 130 milhdes e capacidade para processar em
torno de 3 mil toneladas por dia. Com a construgio e ampliagdo desses fixos a empresa
consolidard sua posi¢io como uma das maiores operadoras logisticas do circuito da soja,

utilizando ainda mais o territdrio como recurso.

Grupo Caramuru Alimentos

O Grupo Caramuru surgido hé 40 anos na cidade de Maringa-PR ¢ hoje o maior
processador de soja de capital nacional do Pais, com capacidade de 1,2 milhfio de toneladas de
soja e cerca de 450 mil toneladas de milho por ano, além de uma capacidade de armazenamento
de 1,7 milh3o de tonelada. Em 2003, o faturamento da empresa foi de R$ 1,5 bilhfo. Com relagio
a comercializacdo da soja, a Caramuru € a segunda maior exportadora de capital nacional,
perdendo apenas para o Grupo Maggi.

As exportagGes correspondem a 43% dos negécios do Grupo, que atua também, no
processamento € exportacio de 6leo de soja, canola e girassol. Com relagfo ac mercado interno, a
empresa ¢ dona da marca Sinhd, que atua no mercado de dleo de soja e de produtos semi-
¢laborados.

A empresa possui cinco unidades de processamento de produtos agricolas, sendo trés de
soja. As unidades de soja estdio localizadas nas seguintes cidades: Itumbiara (GO), com
capacidade para armazenar 66.000 toneladas e processar 1.700 toneladas/dia; Séo Simao (GO),
com capacidade pera armazenar 22.000 toneladas de grios e processar 1.800 toneladas/dia; ¢

Petrolina (PE), com capacidade para processar 400 toneladas/dia.

2 Ver itens “Porto de Porto Velho” e “Porto de Santarém”.
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Atualmente estd em construgdo uma esmagadora de soja na cidade de Ipameri, no sudeste
de Goias. A fabrica, a terceira da empresa, recebeu investimentos de R$ 60 milhdes, € deve entrar
em operacdo no segundo semestre de 2004. Com a nova planta, a Caramuru agregard 2 mil
toneladas & sua capacidade instalada de moagem, que aumenta para 5.500 t/dia. O processamento
ao ano passard de 1,15 milh3o de toneladas para 1,8 milhdo,

A empresa atua também no fornecimento de crédito antecipado ao produtor e na logistica
de exportacdo dos graos. Com relacdo a essa segunda caracteristica, o Grupo possui uma atuagio
diferenciada por ser a Unica a utilizar a hidrovia do Tieté-Parana para escoar os graos vindos do
Centro-Oeste. A logistica do sistema de movimento funciona da seguinte maneira: os gréos sdo
comprados nos estados de Goids e Mato Grosso, e transportados por rodovias até S3o Siméo (os
grios podem ser exportados in natura ou processados nas processadoras de Sdo Simio ou
Itumbiara). Em seguida, a producdo € transportada pela hidrovia Tieté-Parand, em comboios
compostos por um empurrador e quatro chatas com capacidade de transportar 6.000 toneladas,
em parceria com a empresa Torque, até os terminais gue a empresa mantém em Pedemeiras-SP
e/ou Anhembi-SP. No total s#o percorridos pelo modal hidroviario 634 km, entre Sio Simfo e
Pederneiras e 754 km, entre Sio Simio ¢ Anhembi.

O terminal de Pederneiras conecta-se com os trilhos da Brasil Ferrovias e a soja ¢
derivados sfo transportados por 520 km, via ferrovia, até o porto de Santos; no terminal de
Anhembi, a soja e derivados sofrem um transbordo hidro-rodoviario e sdo transportados por
rodovias (330 km) até Santos. A operagiio hidro-ferroviaria proporciona uma redugio do custo
total do frete de cerca de 8% a 10%. O grifico 4 mostra a quantidade de soja e derivados

transportados pela Caramuru na hidrovia Tieté-Parana.

80




Grafico 4

Transporte de soja pelo Grupo Caramuru na
Hidrovia Tieté-Parana

1.000.000
800.000

1988 1989 2000 2001 2002 2003 2004*

Fonte: Caramuru * Estimativa

Para poder escoar os graos pelos trilhos administrados pela Brasil Ferrovias, o Grupo
Caramuru importou 10 locomotivas e 300 vagdes dos Estados Unidos, dos quais 5 locomotivas e
100 vagdes ja estdo rodando. A Brasil Ferrovias aluga as locomotivas e vagdes do Grupo
Caramuru, que em troca garante o escoamento da sua producdo. Além de atuar no trecho entre
Pederneiras-SP e Santos, as locomotivas poderfio trazer soja em grio diretamente de Alto Taquari
ate Santos. Com essa aquisi¢do a empresa espera transportar um milhdo de toneladas de soja por
ano, no sistema hidro-ferroviario entre Sao Sim#o e Santos.

No porto de Santos, a empresa possui dois terminais: o armazém XL, com capacidade
para 65.000 t, em parceria com a Citrosuco € o Terminal 39, com capacidade estatica para
armazenar at¢ 180 mil toneladas de grios e/ou farelo de soja, construido em parceria com a Brasil
Ferrovias. Esse terminal consumiu investimentos de R$ 32 milhdes, sendo RS 17 milhdes
financiados pelo BNDES.

No ano de 2003, a empresa investiu R$ 90 milhSes na melhoria do seu sistema logistico e
na difuséo da marca Sinha. Desse montante, 60% foi financiado através de linhas de crédito do
BNDES. Depois de investir em ferrovias e portos, a Caramuru, junto com a Coinbra, investiram,
em 2002, na reforma da BR 364, que liga Aparecida do Rio Doce (GO) até Séo Simao (GO).
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CAPITULO 3

Fluidez territorial e imperativo da exportacéio

83

“Ouando o homem se defronta com um
espago que ndo ajudou a criar, cuja historia
desconhece, cuja memdria lhe é estranha,
esse lugar é a sede de uma vigorosa

alienagdo”. (Santos, 1998).
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3.1 Circulagfo e comunicacio como elementos de competitividade e fragmentacio
do territério

A formag3o territorial brasileira foi constantemente marcada por mudangas na sua ordem
técnica e normativa. Essas transformagles, segundo Santos & Silveira (2001), permitem o
estabelecimento de uma periodizagio, que acompanha as mudangas nos paradigmas da
mobilidade geografica. Dessa maneira, séo identificados por esses autores, trés grandes periodos:
um primeiro periodo, marcado pelo imperativo da natureza e conseqiiente escassez de objetos
técnicos; o segundo perfodo, caracterizado pela criacio de diversos meios técnicos, que se
densificam e gradualmente promovem uma integracdo do territorio marcada por questdes
geopoliticas e geoecondmicas; e um terceiro periodo, marcado pela construgéo e difusio do meio
técnico cientifico e informacional, através de uma revolugiio nas telecomunicacBes, a partir da
década de 1970.

A partir do perfodo técnico é que o territorio brasileiro comega a receber significativas
estruturas de circulagdo e comunicagdo, que possibilitam mudangas nos paradigmas da
mobilidade geografica brasileira. Do comeco desse periodo até meados do século XX, as
preocupacBes de ordem geopolitica tentaram promover a integridade do territério nacional
objetivando a manutengio de sua soberania’. Até esse momento, nfo havia um sistema rodovidrio
articulado em escala nacional e as ferrovias tinham apenas participagdes regionais. A partir da
segunda metade do século XX, foram criados grandes sistemas de engenharia e a articulagio de
um sistema rodoviario nacional (Xavier, 1997), ainda que caracterizado por grandes disparidades
regionais, com relacio a quantidade e qualidade das rodovias. Esse segundo momento sobrepde a
ordem geopolitica, presente até entfio, uma ordem geoecondmica, caracterizada pelo imperativo
da exportagdo, principalmente de produtos agricolas.

A seletividade no uso do territério se amplia ainda mais, a partir da emergéncia do
periodo técnico cientifico informacional. Nessa terceira fase, a informagio passa a ser
fundamental para a produgfo, em sentido lafo, como para a concorréncia entre as empresas,
sendo imprescindivel para a maior eficiéncia na fluidez material e, principalmente, imaterial.

Nesse contexto, as formacgdes socio-espaciais (Santos, 1979) se densificam tecnicamente para

' Rodrigues (1947) ressalta que a primeira integracdo do territério brasileiro se consuma pela aviagio €
radiotelegrafia a partir dos anos de 1930.
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atender aos imperativos de um novo tempo balizado pela busca de maior fluidez, elemento chave
para a acumulacdo capitalista.

As diversas localidades destinadas 4 producdo agricola n3o escaparam a estas
moderniza¢des; os setores produtivos a partir da década de 1970 comecaram a se integrar aos
diversos setores industriais € comerciais cada vez mais especializados, formando o que Silva
{1999) chama de Complexos Agroindustriais (CAI’s). Castillo (1999) também ressalta a pratica
da agricultura de precisfio cujo contetido em ciéncia, técnica e informagfo equivale a qualquer
fabrica moderna.

Como observado, a produgfio e transmissdo da informac#o, nesse novo periodo, exige a
criagdo e aperfeicoamento dos sistemas técnicos que as possibilitam, e estes por sua vez vio
viabilizar mudangas na producio e devem ser considerados como elementos fundamentais na

organizagio do territrio. Segundo Castillo (1999:34):

“As novas tecnologias da informacéo, constituidas por grandes sistemas técnicos
de engenharia muito sofisticados, viabilizam mudangas na produgdo e no territorio e
devem ser consideradas como elementos fundamentais na producdo do espago geogrdfico
atual, sem duvida a servigo das classes hegemdnicas que agora podem, mais do que em
qualquer outro periodo da historia, dispor do territério em favor de seus interesses,

coibindo, ou estimulando, resisténcias locais aos capitais hegeménicos”.

Dessa forma, o territorio brasileiro é levado a se modernizar para receber esses novos
elementos da circulagio, criando e difundindo novos sistemas técnicos como cabos de fibra
Optica, microestages de dados via satélite, internet, novos tiposl de telefonia. Assim como as
redes necessarias a circula¢io material como as rodovias, ferrovias e hidrovias.

A criagio e difusio desses novos sistemas técnicos e normativos s#o realizadas em grande
parte com recursos do governo federal e estadual e tem como objetivo disponibilizar todo o
territério & economia tornada global. Esta seria a prética da solidariedade institucional’, que
juntamente com as demais solidariedades geograficas (orginica e organizacional) (Santos,

1997b), demonstram a pratica politica na dindmica da divisfo territorial do trabatho.

2 «A solidariedade institucional nasce da coesdo politica estabelecida em um territério circunscrito e delimitado por
fronteiras politicas, onde tem vigéncia um conjunto de normas € uma autonomia de agfio, sustentada, em alguns
casos, por um poder legislativo, um poder executivo e um poder judiciario” (Castillo, Toledo & Andrade, 1997:81).
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Nos circuitos espaciais agricolas brasileiros, a criagdo dessas redes geograficas (Correa,
1999) tem se tornado um dos elementos fundamentais para a manutencdo da competitividade dos
agentes envolvidos, principalmente das grandes empresas exportadoras. Devido a essa
seletividade, sdo criadas redes corporativas, que segundo Castillo (2003b:04) “referem-se
basicamente ao conjunto de equipamentos e infra-estruturas especializadas implantadas no
territério com o proposito de atender a um segmento especifico de utilizadores, permitindo a
cada empresa, propor a topologia de sua propria rede”.

No circuito da soja, diversas empresas criaram a topologia de sua propria rede, com o
objetivo de escoar os gros, como o caso das hidrovias do Madeira e terminais da hidrovia
doTieté, ferrovias Norte-Sul e Ferronorte e diversas rodovias’. Além do mimero reduzido de
empresas que utilizam essas redes, existe um mimero reduzido também de transportadoras, o que
intensifica ainda mais o uso corporativo desses sistemas técnicos. As principais operadoras de
transporte de produtos agricolas brasileiros sdo a ALL, a Ferronorte, a CVRD, a Bunge e o Grupo
Maggi.

A tendéncia & concentragdo no uso e regulacio desses meios de circulagdio se agrava ainda
mais com o imperativo da informagéo, que introduz uma maior racionalidade técnica ¢ normativa
nas operagles logisticas. Segundo Novaes (1989), a logistica busca resolver problemas de
suprimento de insumos ao setor produtivo, ¢ de distribuigio de produtos acabados ou semi-
acabados na outra ponta do processo de fabricagdo. No caso da logistica agroindustrial, segundo
Caixeta-Filho ¢ Gameiro (2001}, o principal objetivo ¢ aumentar a eficiéncia na movimentagéo
de cargas agricolas, para que tudo ocorra na hora exata, no lugar certo e em condigdes favoraveis,
com o menor custo. Esses objetivos requerem uma grande racionalidade no planejamento e uso
dos sistemas fisicos, informacionais ¢ gerenciais.

A incorporacdo das tecnologias da informacio, principalmente a partir da emergéncia da
telematica (unifio das telecomunicagdes ¢ da informatica) tornou a logistica um elemento central
da produc@io. Essas novas redes, surgidas durante a década de 1980, permitem uma maior
organizacio no gerenciamento de cadeias de suprimentos (supply chain management),
racionalizando os fluxos dos circuitos espaciais produtivos, desde o transporte de insumos
agricolas para fébricas, dep6sitos e fazendas até o transporte de produtos acabados para os pontos

de venda.

87



Caixeta-Filho e Anefalos (1998) ressaltam a emergéncia no uso de algumas tecnologias da
mnformacdo, relacionadas com a comunicacio de dados por satélites, no transporte de produtos,
tais como: a EDI (Electronic Data Interchange) que possibilita a troca eletrdnica de dados e os
sistemas de rastreamento de veiculos. Essas tecnologias da informagfic permitem o
acompanhamento em tempo real da carga, facilitando o uso de conexdes intermodais, a
armazenagem, o recebimento e expedicdo das cargas nas unidades processadoras e na otimizagdo
do uso de caminhdes para entrega da carga porta-a-porta e obteng8o de frete de retorno. Essas
vantagens refletern na diminuigdo do tempo gasto nas operagdes logistica e conseqiiente reducéio

de custos.

3.1.1 Mercado externo e interno

A partir de meados da década de 1970, a atividade agricola vem sofrendo um processo de
modernizagdo e globalizagdo nunca dantes presenciado na histéria. Esse processo é caracterizado,
segundo Santos (1999), por uma unicidade técnica planetaria que permite a difusdo de uma
agricultura cientifica globalizada (idem, 2000), caracterizada, em todo o mundo, pela mesma
racionalidade dada a produgéo e 4 comercializag3o.

A adogiio dessas técnicas hegemoénicas, criadoras de um meio técnico cientifico ¢
informacional, ¢ fundamental para a manutengdo de uma diviso internacional do trabalho
caracterizada por uma atuagfio cada vez mais proeminente das empresas globais (Chesnais, 1996)
¢ por uma maior porosidade dos estados territoriais* (Arroyo, 2001).

Dessa forma, as atividades econdmicas de carater planetario, como a soja e derivados, sao
conduzidas a uma demanda extrema de comércio, atendendo aos reclamos das principais
empresas exportadoras do circuito ¢ dos principais Estados produtores e consumidores.

A soja, atualmente ¢ a oleaginosa mais produzida no mundo, respondendo por 60% desse
mercado, e uma das principais commodities agricolas negociadas na Bolsa de Chicago, ao lado do
milho e do trigo. Os contratos negociados por Chicago determinam o prego da soja
comercializada entre os produtores e as industrias esmagadoras locais, j&2 que a produgio de

ambos ¢ exportavel e a industria local possui a alternativa de importar grios. Diante disso, o

? Para maiores informagbes sobre esses sistemas de movimentos e sua utilizagio por grandes empresas do circuito da
soja ver capitulos 4, 5 € 6.

4 Segundo Arroyo (2001), porosidade territorial pode ser definida como “a qualidade que tém os territérios nacionais
de ampliar ou aprofundar sua vinculagdio com o exterior, a partir do desenho de uma base normativa, formada por um
conjunto de agfes cuja intencionalidade ¢ a insercio externa dos territorios™
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custo de aquisicio do grio pela industria ¢ influenciado também pelo desempenho das safras de
outros paises, € mesmo por safras de outras sementes oleaginosas concorrentes como o girassol,
milho, algoddo, palma, colza, entre outros. Essa regulagdo externa dos precos, juntamente com os
sistemas técnicos modernos necessarios & sua produgio faz com que os produtores do campo
modernizado continuem a ser, segundo Santos (2000), escravos da gleba: ou atendem a esses
imperativos modernos ou sdo excluidos.

Segundo Giordano (1999), os produtos derivados da soja podem ser classificados da
seguinte forma: commodities para o mercado externo, como os grios, farelo ¢ 6leo bruto e
refinado; commodities para o mercado interno, destacando a soja em gréios, o farelo direcionado
para as inddstrias de racSio e carnes e o Oleo bruto e refinado direcionados para posterior
reprocessamento; produtos de maior valor agregado para o mercado intemo, como margarinas,
cremes vegetais, raioneses, molhos prontos para saladas, etc; e outros produtos, que possuem
usos alternativos com mercado de menor dimensdo, como por exemplo, a lecitina, a soja para
alimentag8o humana (molhos de shoyu e bebidas), farinha de soja ¢ Oleos para fins energéticos
(biodiesel).

Os principais paises produtores de soja e derivados sfo os Estados Unidos, Brasil,
Argentina e China, sendo os trés primeiros os maiores exportadores. A Unido Européia ¢ a China
sdo os principais importadores dos grios e farelo. Os maiores consumidores de Sleo s&o os
Estados Unidos, a UniSio Européia ¢ o Brasil. A tabela 6 mostra o aumento da producgo de soja

nos principais paises produtores e no mundo.

Tabela 6 - Paises produtores de soja — em milhdes de toneladas

Produtor 1998/99 | 1999/00 | 2000/01 1 2001/02 | 2002/03 | Variacdo | Participagdo
no por pais (2002/03)
periodo
EUA 74,60 72,22 75,06 78,67 74,29 -1% 38%
Brasil 31,30 13420 139,00 143,50 151,00 163% 26%
Argentina (20,00 [21,20 27,80 30,00 (3500 |75% 18%
China 15,15 14,29 15,40 15.41 16,40 8,2% 3%
Outros 17,07 16,65 16,52 15,24 16,12 - 6% 8%
paises
Mundo 159,82 159,90 (175,06 |184,30 [194,04 {21,4% 100%
Fonte: USDA

Vale destacar o grande aumento na quantidade de grios produzidos pelo Brasil e
Argentina, que juntos, na safra 2002/03, uitrapassaram a produ¢do dos Estados Unidos, mantida
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estavel. Cabe ressaltar que, dos trés principais paises produtores, o Brasil é o tinico que possui
grandes possibilidades de expansfo da area plantada, devido a disponibilidade de terras para o
aumento dos fronts agricolas. Segundo previsgo da Lafis (2003), dentro de cinco anos a produgio
brasileira de soja sera a maior do mundo.

Estudos realizados pela USDA (2001), comparando os principais paises produtores de
soja do mundo, apontam que as condi¢des naturais, o clima e o baixo preco da terra sdo os
principais fatores responsaveis por garantir baixos custos de produgdo ao Brasil e Argentina, se
comparados com os Estados Unidos (18% maior que os praticados na Argentina e 25% maior que
no Brasil). No entanto, essa vantagem ¢ praticamente anulada pelo menor custo de transporte dos
Estados Unidos. O custo meédio de transporte em Mato Grosso, da regido produtora ao porto,
atinge US$ 49/t, no Parana, US$ 31/t e, na Argentina US$ 30/t. Nos Estados Unidos, gira em
torno de USS 16/t

Na safra 2002/03 o Brasil produziu cerca de 50 milhdes de toneladas de soja, sendo
exportados cerca de 20 mithdes de toneladas de soja em grio (38,5%), 14 milhGes de toneladas
de farelo (26,5%) e 2,5 milhdes de dleo (4,5%) (Lafis, 2003). As exportacdes somadas renderam
um faturamento de USS$ §,1 bilhges, sendo responsaveis por 36,5% do total das exportagdes do
agronegocio brasileiro, que por sua vez foram responsaveis por 40% do total das exportagdes
brasileiras. (Folha de S. Paulo, 14/03/04). O organograma a seguir mostra a distribuiciio do
agronegocio da soja brasileiro na safra 2002/03.

0 agionegocio da soja no Brasil
{safta 2002/03 - em mihdes de 1)

Exportagdo fareio
14,4 Mt
Bxpottacio de grao i;rgiqutca 0 fareio /
20,5 mt ~ C onsumo intemo
SoduCE S Os 50 /v /V 8,0 Mt
ucao de sol &smagamento
50,2 Mt Sl | 28,2 Mt \ Exporacao oleo
s POAUC3 0 GG 2,5 Mt
\‘ sementEs/pedas 5,7 Mg <
1.4 Mt N C onsuma inEEmo
3.2 ML
Fone: Abiove |

Elaboragio: Samuel Frederico
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A queda do ICMS de exportago para a soja em grdos (Lei Kandir), em vigor desde o
final de 1996, impulsionou a exportagdo dos grios in natura em detrimento dos derivados
processados, que possuem maior valor agregado. Segundo dados da Abiove, divulgados no Jornal
O Valor Econémico (14/12/2000), devido a Lei Kandir, a indastria esmagadora de soja deixa de
faturar US$ 75 milh&es por ano, criando uma capacidade ociosa de cerca de 40%. Outro fator que
impulsionou a exportagdo de grios foi o incentive dado pelo governo Chinés a construgio de
plantas esmagadoras de soja no seu territdrio, diminuindo a demanda pelos produtos processados.
O gréfico 5 mostra como a exportagio dos grios de soja aumenta a partir de 1996, superando a

exportacio do farelo na safra 1999/2000.

Gréfico 5

Exportagdo de soja e derivados 1992 a 2003

25000
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15000 EeEs

10000 == E

mil ton,

Fonte: Secex; organizagdo: S. Frederico

Os principais importadores dos grios brasileiros, no ano de 2002, foram a Unifio
Européia, com 49%, a China, com 27% e o Japdo, com 5%. Com relagdo ao farelo, os maiores
importadores foram a Unido Européia, com 74%, Coréia do Sul, Taildndia ¢ Indonésia, com 4%.
Ao contrario dos gréos e farelo, a Unido Européia praticamente ndo compra o dleo de soja, os
maijores importadores desse produto sfio os paises periféricos como: Ird (33%), india (23%),
China (17%), Egito (6%), Marrocos (6%), Bangladesh (4%), Senegal (3%), Maldsia (2%) e
Africa do Sul (2%). Cabe salientar que a Unifio Européia ¢ a principal exportadora de dleo de
soja para o mercado mundial.

Com relag@io a0 comércio de soja transgénica (organismos geneticamente modificados -

OGM), o governo brasileiro profbe o plantio comercial e a comercializagdo desses produtos.
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Entretanto, o governo federal ainda nfo possui uma legislagio especifica; devido a essa caréncia
normativa, estados onde a produtividade da soja convencional estd abaixo da média nacional,
como o Rio Grande do Sul, tém plantado sementes geneticamente modificadas. Essas sementes
ndo aumentam a produtividade, mas diminuem os custos de produgdo, principalmente no uso de
defensivos e fertilizantes. Na safra 2002/03, esse Estado, segundo estimativas extra-oficiais,
plantou cerca de 9 milhdes de toneladas de soja transgénica, ou seja, cerca de 80% de sua
produgio’.

A grande discussdo sobre 0s OGMs gira em torno das conseqiiéncias dos seu consumo
para a saide humana. Ainda n@io existem estudos sobre as possiveis conseqiiéncias para o
organismo humano, devido ao pouco tempo de seu uso. Contudo, produtores do estado do Mato
Grosso, maior produtor nacional de soja, € com as maiores produtividades, acreditam que com a
liberalizagdo dos OGMSs o preco da soja convencional ira subir, aumentando suas margens de
lucro. Segundo o governador Blairo Maggi, caso ocorra a liberagio, o estado criard um selo de
garantia de que n#o produz soja transgénica, assegurando os mercados, como o europeu, que
proibe a comercializac@o desse tipo de produto.

Como destacado anteriormente, o territério brasileiro possui uma participagdo
significativa no comércio internacional da soja, fazendo com que os circuitos espaciais
produtivos dessa oleaginosa possuam extensdes planetérias e fluxos materiais e imateriais muito
intensos. Essas caracteristicas fazem com que, tanto os novos fronts como o0s antigos belts
produtores nio consigam ser explicados por eles mesmos, exigindo para o estudo dessas regiSes a
compreensdo do funcionamento da economia na escala mundial e seu rebatimento no territdrio,
com a intermediagdo do Estado € do conjunto dos agentes da economia, principalmente os

hegeménicos (Santos, 1997b).

3.1.2 Transporte e Logistica da soja
Como relatado anteriormente, a expansio da soja para os novos fronts agricolas tem

exigido maiores investimentos em logistica dos meios de transporte, devido ao malor

* Apbs vérias negociagdes entre produtores e Orgios governamentais, o governo publicou uma Medida Proviséria
{MP) liberando a venda da soja transgénica. Segundo a MP, a soja transgénica deveria ser vendida, no mercado
externo ou interno, até o dia 31 de janeiro de 2004, apds esse periodo, o que restasse seria destruido.
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distanciamento das dreas produtoras em relagiio aos tradicionais portos exportadores e as
precarias condigdes de transporte dessas novas dreas.

Esse fato tem provocado a criagio de sistemas de engenharia que permitem o escoamento
da produgfo no sentido norte, como pode ser observado com a criagio da hidrovia do Madeira, a
utilizago da Estrada de Ferro Carajas e as propostas de viabilizagBo das hidrovias Araguaia-
Tocantins e Tapajos, da rodovia Cuiaba-Santarém (BR-163) e da ferrovia Norte-Sul. Essa
mudanga no sentido do escoamento da soja decorre, segundo Caixeta-Filho e Gameiro (2001), de
uma redugio dos custos de transporte causada por dois fatores: utilizagio da multimodalidade® e
redugdo da distancia até o porto estrangeiro, dado que os maiores importadores do produto se
encontram no hemisfério norte.

Essa nova logistica de escoamento da soja, pelos portos do Norte e Nordeste, tem
recebido investimentos de grandes empresas do circuito como o Grupo Maggi, Cargill ¢ Bunge.
Trata-se dos portos de Itacoatiara (AM) e Sdo Luis (MA), que até o ano de 1996, ndo constavam
nas estatisticas de embarque do circuito da soja. Em 2000, foram exportadas 905,1 mil toneladas
de soja em grdo pelo porto de lacoatiara e 559,5 mil toneladas pelo de S3o Luis, quantidades
141,8% e 87,2% maiores, respectivamente, que as exportadas em 1997. Esses portos, juntos,
responderam por 12% da safra exportada em 2000. Outra obra considerada de relevéancia para o
escoamento da soja é a pavimentacio de cerca de 900 km da BR-163, que liga Cuiaba (MT) a
Santarém (PA). O Grupo Maggi estima urmna reduco de custos de US$ 60 milhdes no escoamento
de 3 milhGes de toneladas pelos portos paraenses de Itaituba ¢ Santarém ac inves de Santos e
Paranagua

O quadro a seguir procura fazer uma relagio das principais caracteristicas dos modais

utilizados para o transporte de soja no estado do Mato Grosso.

® Min (1991) define multimodalidade como a movimentagio de cargas da origem ao destino, usando um conjunto de
varios modos de transporte. Segundo o mesmo autor, a multimodalidade oferece a oportunidade de grande redugéo
dos custos e melhoria dos servigos, mas pode criar muitas outras dificuldades, dada a variedade de opgles
complexas.

93



Quadro 6 - Comparagédo geral dos modais para o transporte de soja no Mato
Grosso — ano 2000

Caracteristicas | rodoviario ferroviario Hidrovidrio
Custo de moderado baixo baixo
fransporte
Custo de alto baixo baixo
manutengao
Consumo alto baixo baixo
energetico
Percurso médio 600 (p/ uma conexdo | 1262 (até Santos) 1087 (pelo rio
(KM) intermodal) ou 2000 Madeira ou rio
(até o porto) Araguaia)
Capacidade 30 (cada 6000 (cada 18000 (cada
média (t) caminhio) comboio) comboio - Rio
Madeira)
Velocidade moderada lenta lenta
Disponibilidade moderada baixa baixa
Variabilidade do alta moderada baixa
tempo em transito
perdas ? moderada-alta | baixa-moderada
Topologia ponto a ponto terminal a terminal a
terminal terminal

Fonte: Geipot; Castillo & Trevisan (2003); Min, H. International Intermodal Choices Via
Chance-Constrained Goal Programming. Transportation Research — A, v.25,n.6, 1991,
Organizagio: 8. Frederico
Como observado no quadro 6, as principais vantagens do sistema rodoviério consistem na
sua topologia mais flexivel que permite uma conexfo ponto a ponto (propriedade agricola-porto),
uma maior disponibilidade, velocidade ¢ as baixas perdas. Segundo Caixeta-Filho & Costa
{(2001), esse modal pode ser utilizado com vantagens de custo e logistica em distancias inferiores

a 500 kam, servindo como abastecedores dos modais hidroviario e ferroviério.

Com relagdo a esses dois ultimos modais, eles s3o os mais indicados para o transporte de
produtos de baixo valor agregado e grandes volumes, em distdncias superiores a 500 km, como o
caso do escoamento da soja do Centro-Oeste. Eles t8ém como vantagens principais, os baixos
custos de transporte ¢ manuten¢do, o baixo consumo energético e a grande capacidade de
transporte por comboio. Entretanto, eles sdo menos competitivos devido as maiores perdas em
relacdo ao rodoviario, & pequena flexibilidade (terminal-terminal) e no caso do Centro-Oeste, a

baixa disponibilidade.
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Contudo, em alguns estados do front da soja como Mato Grosso € Maranh3o, os modais
hidroviario e ferroviario j& superaram a quantidade transportada por rodovias. No estado do Mato
Grosso, maior produtor nacional de soja, dos 13,5 milhdes de toneladas colhidas na safra
2002/03, 1,5 milhdo de toneladas foram escoados pela hidrovia do Madeira e 6,3 milhdes de
toneladas pela Ferronorte, representando um total de  58%. O modal rodoviario transportou os
outros 42%. Na regido de Balsas (MA), o modal ferroviario também predomina; nessa regido,
toda a produg@o de 630 mil t. da safra 2002, foi escoada pela Estrada de Ferro Carajas. Nas duas
figuras a seguir ¢ demonstrada a logistica de transporte das regiGes de Balsas (MA) e da Chapada

dos Parecis (MT), duas das principais regides produtoras de soja do pais.

Figura 6 - Logistica de transporte de soja da regido de Balsas (MA)
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Organizagio: S. Frederico

Figura 7 - Logistica do transporte de soja da Chapada dos Parecis (MT)
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Nesses dois casos, a principal dificuldade logistica se encontra na retirada da produg@o
das propriedades agricolas e no transporte pelas rodovias federais. No caso de Balsas, os
caminhGes precisam percorrer entre 600 a 1000 km de estradas com precérias condi¢des de
trafego. O mesmo ocorre com a Chapada dos Parecis, tanto nos cerca de 1000 km necessarios
para chegar até¢ Porto Velho (RO), quanto, na mesma distancia para chegar até Alto Taquari

(MT). Com a provavel chegada dos trilhos da Ferronorte, em 2007, a Cuiab4, a distancia a ser
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percorrida serd de aproximadamente 350 km, tornando-se a op¢io mais competitiva quanto aos
custos e a logistica.

Para resolver os problemas logisticos ligados a precariedade das estradas vicinais e
estaduais, o governo do Mato Grosso tem realizado diversas Parcerias Pablico Privado (PPP)
entre prefeituras, produtores, empresas e o Estado. A perspectiva € pavimentar, nos quatro anos
do governo Blairo Maggi, cerca de 2.440 km de rodovias, através das PPP. A maioria dos
consorcios consiste em dividir os custos das obras em 50% para o governo do Estado e 50% para
a outra parte consorciada que podem ser prefeituras e produtores ou somente um dos dois. O
Estado ¢ responsavel pelo projeto, licencas, supervisdo, 50% do 6leo diesel e pela capa asféltica,
enquanto a outra parte consorciada encarrega-se da terraplanagem, base, sub-base e os outros
50% do dleo diesel. Na maioria dos casos o tragado das rodovias obedece aos interesses dos
consorciados. Segundo informagGes da Secretaria de Transportes do Mato Grosso (SEET), o
Estado assumira por conta propria a construgio, pavimentagio e restauragio de outros 2.904 km,

projeto apresentado no Plano Plurianual 2004-2007 do Governo Estadual.

3.1.3 Sistema de armazenamento

Dentre todos os fixos territoriais que estdo sendo criados para a escoar a produgdo de
grios (portos, rodovias, ferrovias, hidrovias, terminais), tanto para o mercado externo, quanto
para o mercado interno, o sistema de armazenamento se destaca como um dos principais elos
logisticos dos diversos circuitos espaciais produtivos agricolas. Isso se deve ao contraste entre o
carater sazonal da produgdo e a constincia da demanda e do consumo dos grios durante todo o
ano.

Os armazéns sdo de fundamental importincia em todo o processo logistico dos circuitos
agricolas: na produg@o, na comercializagdo, na industrializa¢gdo, no consumo, no atacado e varejo
e nos estagios de exportagdo e importagdo. Dessa forma, a falta de infra-estruturas de
armazenamento, quantitativas e qualitativas, pode se constituir em um sério problema para os
circuitos espaciais produtivos.

No caso do circuito da soja, os graos ao serem colhidos, necessariamente sdo levados para
unidades armazenadoras, onde sdo limpos (retirada de impurezas como mato, terra € outros
grios), secos e se necessario sofrem um tratamento fitossanitirio (eliminacdio de fungos e
carunchos). Ao ficarem armazenados, os griaos sdo permanentemente refrigerados, o que garante

sua qualidade.
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No caso da armazenagem de soja, sdo utilizados dois tipos basicos de silos: verticais e
horizontais. Os silos verticais podem ser elevados (base conica e elevados do solo) ou apoiados
diretamente no solo com base plana. Os silos verticais sfo0 assim denominados devido a sua altura
ser maior do que seu didmetro, podendo ser construidos com concreto armado ou em chapas de
aco.

Os silos horizontais ou armazéns graneleiros podem ter formato retangular e circular. Os
retangulares subdividem-se em tipos de fundo “V” e fundo plano. Os fatores que determinam a
escolha de um determinado tipo de armazém e/ou silos € a sua finalidade e disponibilidade
financeira do investidor.

Os armazéns de fundo “V” e silos de fundo cOnico sdo os mais eficazes para o
armazenamento da soja, devido a necessidade de grande rapidez nos processos de carga e
descarga do produto. Contudo, eles possuem estruturas construtivas mais robustas, o que os

tornam bem mais onerosos. As fotos a seguir mostram um silo vertical e um silo horizontal ou

armazém graneleiro.

Foto 1 -

Silo vertical metalico, muito comum no MT -

Fonte Conab

Foto 2 -

Silo horizontal metalico, encontrado em

varios municipios do MT — Fonte Conab
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Os armazéns distinguem-se quanto 4 modalidade e a posse. No que se refere a
modalidade, esses podem ser convencionais, para o armazenamento de produtos ensacados,
industrializados e/ou a granel. Quanto & posse podem ser privados, como os pertencentes as
inddstrias de processamento ou de uso publico, divididos em governamentais e particulares (por
exemplo, os armazéns das cooperativas) (Costa e Tosta, 1995).

A armazenagem € um dos principais elos logisticos do circuito espacial da soja devido a
sazonalidade da produg@o, como mencionado. Ocorre que durante a época da colheita ha um
significativo aumento dos fretes cobrados (em torno de 20%) o que onera principalmente os
menores produtores que ndo possuem armazéns proprios e sdo obrigados a escoar a produgdo
imediatamente apds a colheita, no podendo esperar por uma diminui¢do dos custos de
transporte.

Além do aumento do frete, os produtores‘ ficam a mercé das grandes empresas
exportadoras que controlam a maior parte da capacidade de armazenamento a granel do Estado
do Mato Grosso: cerca de 7,5 milhdes de t. contra uma capacidade aproximada de 2,5 milhdes de
t. dos produtores ou dos governos estadual ou federal (ano 2002). Importante ressaltar que a
capacidade de armazenamento dos produtores estd em poder de alguns grandes fazendeiros,
devido aos elevados custos de construgdo dos silos e a necessidade de ter que encher e esvaziar o
silo por completo, a cada operagdo, o que exige que o produtor tenha uma grande produc;ﬁo7. Na
tabela a seguir é demonstrada a capacidade de armazenamento das principais exportadoras

atuantes no estado do Mato Grosso.

7 O silo deve ser cheio por completo para diminuir os custos com energia para o resfriamento dos griios, pois se gasta
a mesma energia para resfriar um silo cheio ou pela metade. O processo de esvaziamento também deve ser feito de
uma sO vez, por que ao esvaziar o silo pela metade criam-se “buracos de ar” entre os grios o que prejudica o
resfriamento comprometendo a qualidade dos grios.
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Tabela 7 - Capacidade de armazenamento a granel das empresas
exportadoras no Mato Grosso

EMPRESA |CAPACIDADE (Ton.) |N° ARMAZENS
Bunge 1.695.800 40
Amaggi 1.677.000 34
ADM 1.036.000 19
Cargill 1.004.000 29
Coinbra 651.000 16
Ovetril 369.000 8
Caramuru 343.500 18
Coopervale 205.000 6
Fiagril 141.000 2
ABC 140.000 4
Sperafico 75.000 1
Encomind 60.000 1

Fonte: Ary Oleofar

Como demonstrado na tabela acima, as quatro maiores empresas armazenadoras e
também exportadoras do Estado do Mato Grosso possuem sozinhas cerca de 73% da capacidade
de armazenamento entre as empresas e cerca de 55% da capacidade total do Estado. Este fato
demonstra o grande controle exercido sobre a produgio por parte desses grupos hegeménicos que
além de armazenarem atuam também no financiamento da produg&o.

Ao armazenarem a soja dos produtores, essas empresas lucram em diversos aspectos:
primeiro conseguem reduzir os seus custos de frete junto as empresas transportadoras; segundo,
os produtores possuem um menor poder de barganha sobre a venda da produgdo por dependerem
dos silos para o armazenamento dos graos; terceiro, as maquinas que medem o grau de impureza
dos gréos pertencem a essas empresas, ¢ segundo produtores, essas maquinas sempre apresentam
uma margem de erro que onera o produtor; e quarto, os grios entregues pelo produtor nos
armazéns podem conter no maximo 8% de gréos “ardidos™ para poderem receber o prego

normal. Caso o produtor entregue a produgdo acima dessa porcentagem as empresas descontam

¥ Os grios ardidos sdo os grios considerados fora do padrio, devido ao excesso de chuvas ou seca durante a colheita
ou entdo devido a colheitas atrasadas.
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no preco pago, mas se o produtor entregar sua producdo abaixo dessa porcentagem ele néo recebe
nenhum diferencial. Ao colocarem os gréos nos silos, as empresas misturam o excesso de grios
“ardidos” com o excedente de grios normais e vendem a produgdo com no maximo 8% de
“ardidos”, ganhando sobre o produtor que entregou fora do padrio.

Através de entrevistas com alguns produtores do Mato Grosso, constatou-se o desejo da
criagdo de associagOes ou cooperativas para poderem construir silos proprios e inclusive negociar
diretamente com o mercado externo, sem a intermediacio das empresas. Recentemente alguns
produtores tém conseguido construir silos proprios nas propriedades, mas a maioria continua a
realizar financiamentos junto as empresas inclusive para custear o plantio, o que cria uma série de
comprometimentos com as financiadoras. Caso o produtor nio venda antecipadamente sua
producdo, ele é obrigado a pagar pelo processamento, armazenamento e expedi¢do da soja em
silos particulares ou pertencentes a Conab. Os silos privados possuem, em média, um preco 80%
superior aos da Conab, para dois meses de armazenamento. Considerando que o prazo de dois
meses é, via de regra, o tempo médio para a realizagdo das negociagdes ainda pendentes,
estabelece-se um processo perverso com os produtores que dependem das estruturas de

armazenamento de terceiros.
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PARTE 11

Os Eixos dos novos fronts da soja
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Introducie

A idéia dos “Eixos”, a priori, foi retirada do programa Avanga Brasil (PPA — 2000/2003).
Entretanto, a delimitag@io proposta pelo Programa nio era funcional a analise requerida. Para
tanto, foi feita uma nova delimitag8io, funcional a0 estudo dos “Eixos™ dentro do circuito espacial
produtivo da soja. Dentre os eixos que delimitamos, o nico que coincide exatamente com o
proposto pelo PPA-2000/2003 é o Eixo Centro-Norte; o Eixo Noroeste é uma juncio de parte de
dois eixos do Avanca Brasil (o Eixo Madeira-Amazonas ¢ o Eixo Oeste); com relagio ao Eixo
Sudeste, esse se constitui basicamente pela area de influéncia da Ferronorte.

Existe uma sobreposi¢io das areas de influéncia dos diferentes Eixos. Nesse caso, as dreas
foram agrupadas de acordo com as vantagens propiciadas pelos diversos sistemas de movimento,
levando-se em consideracio a opgdo de menor frete, menor consumo energético € menor tempo

até o porto estrangeiro, mesmo que essa ainda nfo sgja a mais utilizada.
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CAPITULO 4

Eixo Noroeste

Foto 3 - Porto de Itacoatiara (AM)
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4.1 Areas de influéncia

O sistema de movimento desse Eixo ¢ formado pela hidrovia do Madeira e rios Teles-
Pires, Juruena, e Tapajos (hidrovia a ser construida); pelos sistemas portuarios de Santarém,
Ttacoatiara e Porto Velho; pelas rodovias BR 163, no trecho Cuiaba-Santarém (em fase de
pavimentagio) e BR 364, no trecho Cuiabé-Porto Velho e demais estradas estaduais e vicinais.

O Eixo Noroeste possui duas 4reas diferentes de abrangéncia: a primeira corresponde a
regifo Oeste do Estado do Mato Grosso (Chapada dos Parecis) ¢ Sul do estado de Ronddnia ¢ a
segunda ao Norte de Mato Grosso. O mapa a seguir mostra a drea produtora de soja sob
influéncia desse Eixo, assim como seus respectivos sistemas de movimentos.

Mapa 2

Area produtora de soja sob influéncia do Eixo Noroeste
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Forde: FHP, 2004 ¢ IBGE-PAM 2002
Elaborugio: Samiel Frederico
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A primeira regifio utiliza o sistema de movimento formado pela BR-364, porto de Porto
Velho e hidrovia do Madeira e corresponde, segundo o IBGE, as seguintes micro-regides:
Parecis-MT, Alto Guaporé-MT, Tangaré da Serra-MT, Jauru-MT, Vilkena-RO e Colorado
d’Oeste-RO.

Essa regido (Oeste MT) apresentou um grande crescimento na produggo de soja na ultima
década passando de uma produgio de 670 mil toneladas, em 1990, para 3,1 milhdes de toneladas
no ano de 2002. A 4rea plantada de soja também aumentou, passando de 350 mil hectares para
1,03 milhdes de hectares, no mesmo periodo. Por dltimo, a produtividade aumentou quase 60%,
passando de um rendimento médio de 1.896 kg/ha, para 3.000 kg/ha, 20% a mais do que a média
nacional, entre 1990 e 2002, O grafico 6 demonstra esse grande aumento da produtividade, da
area plantada e da quantidade produzida.

Grafico 6 - Area plantada (ha), quantidade produzida (t) e
produtividade {kg/ha) de soja no Oeste do Mato Grosso e
Sul de Rondbnia
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Fonte: IBGE — Produgio Agricola Municipal

A micro-regio do Parecis-MT possui 80% de sua édrea plantada ocupada com soja,
estando praticamente esgotadas as possibilidades de abrir novas areas. A grande expansio dos
fronts da soja esta se dando em diregfio ao estado de Ronddnia, principalmente nas micro-regides
de Vilhena, Colorado d’Oeste ¢ Porto Velho, aproximando-se cada vez mais do porto de
embarque.

A segunda regifio (Norte MT) utiliza o sistema de movimento forrado pela BR-163,
hidrovia do Tapajos (caso seja construida) e seus respectivos portos. Essa regido corresponde,
segundo o IBGE, as seguintes micro-regides: Alta Floresta-MT, Alto Teles Pires-MT, Colider-
MT, Sinop-MT ¢ Arinos-MT.
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Essa nova érea produtora também teve um grande aumento da quantidade de soja
produzida durante a década de 1990 e inicio dos anos 2000. Enquanto no ano de 1990 foram
produzidas, em toda a regido, 670 mil toneladas de soja, no ano de 2002 foram 4,7 milhGes/t.,
representando um aumento de 700 %. Esse grande aumento na quantidade de grios produzidos se
deve a incorporagdo de técnicas modernas de produgio e principalmente a criagdo de novas
variedades adaptadas as menores latitudes. Essas novas plantas permitiram a expansio da arena
de produgéio de 370 mil hectares, em 1990, para 1,52 milhdes de hectares, em 2002, e 0 aumento
significativo da produtividade que passou de uma média de 1.885 kg/ha, em 1990, para 3.000
kg/ha, em 2002. O grafico 7 mostra o significativo aumento da area e da quantidade produzida,

assim como, da produtividade.

Grafico 7 - Quantidade produzida (t), area plantada
{ha) e produtividade média (kg/ha) da regidao Norte do
Mato Grosso
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Fonte: IBGE — Produgdo Agricola Municipal

Com relac8o aos pregos das terras, esses se encontram estaveis e elevados. No municipio
de Sinop-MT, uma terra agricola de soja chega a custar R$ 8.000 o hectare, sendo superadas
apenas pelas terras dos municipios de Passo Fundo-RS e dos tradicionais municipios produtores
de soja do Parand. Com relagio & Chapada dos Parecis, as terras também se encontram
valorizadas, numa média de RS 5.500 o hectare, equivalentes ao preco das terras das éareas
tradicionais do Parana e Rio Grande do Sul (FNP, 2004).

Com a pavimentacdo da BR-163, a tendéncia é que novas areas do Para tarnbém comecem
a produzir soja, como estd acontecendo, atualmente, com o municipio de Santarém-PA, devido a
instalagdo do terminal graneleiro da Cargill. Segundo a Secretaria da Agricultura de Santarém, a

4rea plantada aumentou de 18 mil hectares, em 2002, para 42 mil hectares em 2003, dos quais 35
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mil de arroz (rotagdo com a soja) e 7 mil de soja. Para a safra 2003/04 a previsdo era de que a
area plantada chegasse a 80 mil hectares, sendo 30 mil de soja. Mas, os produtores da cidade
alegam que esses dados estdo defasados e que a drea plantada foi de 150 mil hectares (Gazeta
Mercantil, 26/01/04). Além de Santarém, outras cidades vizinhas estdo atraindo produtores, tais
como: Belterra, Alenquer, Monte Alegre, Prainha e Juruti, todas no Pard. A maioria dos
produtores sdo originarios da regido Sul, mas possuiam fazendas no Mato Grosso hé pelo menos
uma década. Eles vendem suas terras valorizadas no Centro-Oeste e compram terras mais baratas
nas areas de expansdo, ganhando com o aumento do prego da terra. Em 1998, um hectare de terra
em Santarém valia RS 25; atualmente, com a chegada de novos agricultores, o prego ultrapassa
RS 1.000/ha.

Nessa regifio, os sojicultores adquirem as terras através de duas formas principais: pela
ocupagio de areas pertencentes a4 Unifio, ou entdo, pela compra dos moédulos rurais (100 ha)
pertencentes a pequenos produtores, provocando a transferéncia dessas pessoas para as cidades
(O Estado de S. Paulo, 01/02/04).

Nos itens a seguir serfo analisadas as tipologias e topologias desses sistemnas de

movimentos, assim como sua integragio intermodal.

4.2 Logistica no transporte de soja

A logistica de transporte do Eixo Noroeste esta dividida em dois conjuntos de sistemas de
movimentos: o primeiro, corresponde 3 utilizacio da BR-364 do Oeste do Mato Grosso até Porto
Velho (960 km), onde os grios sdo embarcados e transportados pela hidrovia do Madeira (1.100
km) até o porto de Itacoatiara, na calha do rio Amazonas; o segundo, corresponde a utilizagio da
BR-163 (Cuiaba-Santarém) e utilizacdo da hidrovia do Tapajos, podendo ser realizados diversos
tipos de combinagbes inter-modais. O mapa 3 possibilita visualizar com mais detalhe esses

sistemas de movimentos.
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Mapa 3
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Para o ano de 2000, a utilizagio da combinagio BR-364/hidrovia do Madeira,
proporcionou uma redugéo do frete e do consumo energetico em cerca de 10%, se comparado
com a segunda alternativa de menor custo, a utilizagdo da combinagdo rodo-ferrovidria ate o
porto de Santos. A tabela 8 mostra as principais opgdes para o escoamento das safras da regido

Oeste de Mato Grosso (Campo Novo dos Parecis), no ano de 2000, com diregdo ao porto de

Rotterdam.
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Tabela 8 — Combinagées intermodais para o escoamento de soja de Campo Novo dos Parecis-MT
(2000)

MODO UTILIZADO]  RODOVIA FERROVIA HIDROVIA | LONGO CURSO | custopE | FRETE
Extons EXTENSAO | TERMINAL | TOTAL

Extensdo| Frete 30 Frete |Extensdo| Frete |Extens@io| Frete OTAL ¢ ®

(km) | UsSh | &0 | usst | (km) | USSR | (m) |Usst| (km) usst | usst

ROTA

Campo Novo do 1.046{ 25,00 1.056] 14,007 8.549] 15,00 10.651 10,00{ 64,00
Parecis ~ Porto
Velho -
ltacoatiara-
Rotterdam

Campo Novo do 1.401} 38,00 1.456 23,00 9.175] 17,00 12.032 11,00] 89,00
Parecis ~
Uberlandia —
Vitéria -
Rotterdam
Campo Novo do 868} 20,00] 1.262 20,00 10.123] 17,00 12253 14,00] 71,00
Parecis — Alto
Taquari - Santos
— Rotterdam
(Alternativa 1)

Campo Novo do 2.037] 55,00 10.123] 17,00 12.160 11,00 83,00
Parecis - Santos
-~ Rotterdam
(Alternativa 2)

Campo Novo do 1.978| 50,00 239 5,00 10.429| 17,00 12.646 12,00{ 84,00
Parecis - Ponta
Grossa ~
Paranagua ~
Rotterdam
(Alternativa 1)

Campo Novo do 2.176} 60,00 10429 17,00 12.605 9,00{ 86,00
Parecis —
Paranagué —
Rotterdam
(Alternativa 2)
Fontes: SIFRECA, ESALQ — USP e Pesquisa de Campo — GEIPOT.
() Valor tota! de fransbordo.

(%) Valor total na rota.

Além da economia com frete ¢ consumo energético, a opgao por Itacoatiara apresenta
duas outras vantagens: menor distincia até o porto estrangeiro, o que proporciona até dois dias a
menos de viagem e maior agilidade e menores custos no desémbaraqo das cargas, o que
possibilita uma economia de até sete dias com relagéo a Paranagua (Hermasa, 2003).

Apesar dessas vantagens, no ano de 2000, das 2,98 milhdes de toneladas de soja
produzidas nas duas areas de influéncia (Oeste do Mato Grosso e Sul de Rond6nia), apenas 905
mil toneladas foram escoadas pela hidrovia, cerca de 30%, sendo o restante escoado pelos portos
das regides Sul e Sudeste. Esse fato se deve a capacidade reduzida dos terminais do Grupo
Maggi, na época unico operador de soja da hidrovia. Entretanto, a capacidade de carga da

hidrovia possui perspectivas de aumentar, com o Grupo Maggi pretendendo escoar até 4 milhoes
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de toneladas, e a construgdo de novos terminais em Porto Velho por outras empresas, como a
Cargill.

Contudo, segundo proje¢Ses do Geipot (2000), no ano de 2015, a hidrovia do Madeira ndo
serd a opcdo mais barata quanto ao consumo energético e frete. Com a chegada dos trilhos da
Ferronorte a Cuiabé, essa se tornara a opgo mais barata, seguida pela utilizagdo da hidrovia do
Teles Pires-Tapajos, até Santarém, e das duas combinagSes pela BR-163: direto pela rodovia até
Santarém ou entio com transbordo rodo-hidroviario em Itaituba-PA. A tabela 9 mostra as
melhores op¢les de frete e consumo energético de Campo Novo dos Parecis (Oeste do Mato

Grosso) até o porto de Rotterdam para o ano de 2015.

Tabela 9 — CombinagGes intermodais para o escoamento de soja de Campo Novo dos Parecis-MT
(2015)

RODOVIA FERROVIA HIDROVIA LONGO CURSO io | CUSTO DE |FRETE
Exgg.'rff‘o TERMINAL | TOTAL

Extensdo | Frete | Extenséio | Frete = Frete | Extenséo | Frete km
ROTA km)  |usst| (km) | ussr| Extensdolem) |ysgs | o User [ K™ usst | usst

C.N.do 1.046{25,00 1.056{14,00 8.549115,00 10.651 10,00{ 64,00
Parecis-P.
Velho-

ltacoatiara.

C.N.do 600[15,00 1.043114,00 7.991115,00 9.634 10,00} 54,00
Parecis —

Cachoeira
Rasteira ~
Santarém.

C.N.do 1.632{41,00 7.991115,00 9.623 7,00} 63,00
Parecis —
BR-163 —
Santarém.
C.N.do 1.232]31,00 280 4,00 7.991115,00 9.503 10,00 60,00
Parecis —
BR-163 -
Htaituba —
Santarém.
C.N.do 385! 9,00 2.716{31,00 9.175{17,00 12.276 11,00{ 68,00
Parecis —
Cuiaba ~
Vitoria.
C.N.do 385} 9,00 1.845117,00 10.123{17,00 12.353 14,001 57,00
Parecis —
Cuiaba -
Santos.
Fontes: SIFRECA, ESALQ ~ USP e Pesquisa de Campo — GEIPOT.

MODO
UTILIZAD O

Com relagdo as opgOes anteriores, apenas a utilizagdo da hidrovia Teles Pires-Tapajos,
desde Cachoeira Rasteira até Santarém, parece ser invidvel devido as diversas obras de
engenharia requeridas pela hidrovia e os conseqiientes embargos judiciais para as suas

realizagdes.
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Com relago a falta de competitividade da hidrovia do Madeira em relagdo a Ferronorte e
BR-163, a empresa Amaggi Importacdo e Exportagio (principal utilizador da hidrovia) alega que
se cumpridas as expectativas de crescimento da 4rea e da arena de produgiio de soja nos estados
de Rondonia e Mato Grosso, havera carga para a utilizagdo de todos os modais. Além desse fato,
a empresa considera a hidrovia um sistema de movimento consolidado, enquanto os demais ainda
terdo que ser construidos. A empresa ainda ressalta que todos os investimentos feitos na hidrovia
e portos foram ressarcidos e com lucro, nesses seis anos de utilizagiio do sistema de movimento.

Dentre as alternativas propostas para escoar a produgfio do Oeste do Mato Grosso, a
utilizagdo da Ferronorte, desde Cuiaba até Santos, e a utilizagdo da rodovia Cuiabéa-Santarém,
parecem Ser as mais viaveis. Para isso € necessaria a construgio de mais 400 km de trilhos entre
Alto Araguaia-MT e Cuiabd, sendo que desses, 200 km estio em implantagdo entre Alto
Araguaia ¢ Rondonépolis e a construgdo (85 km) e pavimentagio (250 km) de rodovias entre as
cidades de Campo Novo dos Parecis-MT e Sorriso (MT), obra que possibilitaria ligar o Oeste do
Mato Grosso a BR-163.

Com relagfio 2 BR-163, essa serd a via ideal para escoar a produgiio do Norte do Mato
Grosso € Sul do Pard. Com a construg¢@o da rodovia, a disténcia da cidade de Sorriso (no centro
da regifo Norte de Mato Grosso) ao porto de Rotterdam, diminuirad dos atuais 10.123 km (via
porto de Santos) para 7.991 quilometros (via Santarém) (Geipot, 2000). Além da menor distincia,
a opgéo por Santarém reduz o frete em 20%, com menor consumo energético e menor gasto
portudrio.

Os grios produzidos no Norte do Mato Grosso ainda poderdo ser escoados pelo porto de
Itaqui. Para isso, estd sendo pavimentada a MT-322, que possibilitara ligar a BR-163, préximo a
cidade de Matupa-MT, 2 BR-258 em Vila Rica (MT), atravessando o estado do Mato Grosso no
sentido oeste-leste, paralelo & divisa com o estado do Pard. A tabela 10 mostra as principais

opedes para escoar as safras do Norte do Mato Grosso ao porto de Rotterdam.
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Tabela 10 —~ Combinagdes intermodais para o escoamento da soja de Sorriso-MT

MODO CUsSTO
UTILIZADO pE | TRETE

- Tg@il_ TERMIN | T}
Extensfo | prete | EXtensfo | prete | EXNS&0 ] gprate Frate AL{Y

ROTA k) (USSR gemy | USSH | gmy | ousSH ussie| (™ | yggy | USSA

Sorriso — 1,348 38,00 7.901115,00] 9.339 7,00; 60,00
BR 163 -
Santarém

Sorriso — 1.120{ 31,00 280 4,00 7.9801115,00| ©.391| 10,000 60,00
BR163 -

ltzitubg —
Santarém

Sorriso - 7131 20,00 1.043] 14,00 7.991(15,00| 9.747] 10,00f 59,00
Cachoeira
Rasteira -
Santarém

Sorriso — 403111,00 1.845] 30,00 10.123[17,00] 12.371] 14,00] 72,00
Cuiabéa ~
Santos
Sorriso — 786;22,00 1.581 21,00 7.0381 1500 9.405] 11,00] 69,00
Rio
Araguaia —
Rio
Tocanting —
Vila do
Conde
Saorriso — 786122.00 717 1200 768 10,00 6.795{ 15,001 0.066( 13,001 72,00
Rio
Araguaia ~
Xambioa —
Estreito —
Porta da
Madeira
Fontes: SIFRECA, ESALL - USP e Pesquisa de Campo — GEIPOT.
(") Valor total de transbordo.

(?} Valor total na reta.

RODOVIA FERROVIA HIDROVIA LONGO CURSO | EXTEN

Extens3o{km)

A melhor opc¢do para o transporte dos grios, segundo a tabela 10, seria a utilizacdo da
hidrovia Teles Pires-Tapajés até o porto de Santarém; entretanto, como visto no item 3.2.2, essa
hidrovia possui diversos embargos judiciais para a realizacio das obras necessarias nos canais
dos rios. Mesmo assim, a melhor opgdo continua a ser a utilizagio da BR-163 no sentido sul-
norte, indo direto até Santarém por rodovias ou realizando o transbordo rodo-fluvial em Haituba.
Apos Itaituba o comboio fluvial poderia prosseguir até o porto de Santana-AP, aumentando a
pernada fluvial, visto que a utilizagdo desse modal somente € vantajosa em longas distdncias e o
porto de Santarém se encontra a apenas 280 km do porto anterior.

Contudo, ao analisar a funcionalidade desses sistemas de movimentos n@o se pode levar
em consideragdo apenas o transporte de soja. A implantagdo dessas futuras rugosidades no
territorio tem que obedecer a um planejamento de longo prazo que prime pelo desenvolvimento
da sociedade brasileira, calcado na diminuic#o das desigualdades socio-espaciais. Com relagho a

criagdo dos sistemas de movimentos do Eixo Noroeste sdo apresentadas duas opgdes de uso, além
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do escoamento de grios e madeira. A primeira, como relatado anteriormente, possibilitaria a
redugio da distincia entre a Zona Franca de Manaus e o mercado consumidor do Sul e Sudeste,
através da utilizacdo da BR 163; e o segundo uso, defendido principalmente por Miranda (2000),
em consonincia com o discurso militar da década de 70, seria o uso geopolitico desses sistemas
de movimento que possibilitariam uma ocupag@io mais efetiva da regifio amazdnica, cobigada pela
sua biodiversidade. A questdo central é se o povo brasileiro pretende arcar com os custos de

construgio e manutengdo desses fixos territoriais a despeito dos objetivos supracitados.

4.2.1 Sistema de movimento hidrovidrio

Esse sistema de movimento € composto pelos rios Madeira e Tapajos (e seus afluentes).
Ambos fazem parte da bacia hidrografica do rio Amazonas e correm no sentido sul-norte. O rio
Madeira esta consolidado como um sistema de movimento que permite escoar a soja produzida,
principalmente na Chapada dos Parecis (Mato Grosso). Com relacéo ao rio Tapajos, este ainda
ndo se constitui comno um sistema de movimento eficiente para o escoamento de graos, sendo

necessérias obras de engenharia para a criagio da hidrovia.

Hidrovia do Madeira

O Rio Madeira nasce na Bolivia e atravessa os Estados do Acre ¢ Amazonas, no sentido
sudoeste-nordeste, até desembocar no rio Amazonas, préximo ao municipio de Itacoatiara-AM.
Contudo, sua hidrovia s6 é viabilizada a partir da cidade de Porto Velho-RO, percorrendo uma
extensdo de 1.056 Km até sua foz. Sua administragio ¢ realizada pela AHIMOC.

A navegacio pelo rio Madeira ¢ secularmente realizada por indigenas e populacOes
ribeirinhas. Entretanto, a constru¢@o de um sistema de engenharia para viabilizar a implantagdo
da hidrovia s6 comecou a partir do final da década de 1980, ainda de forma incipiente, e foi
concluido em 1997, devido aos investimentos realizados através de cooperagbes estabelecidas
entre 0 Grupo Maggi, o estado do Amazonas ¢ o Governo Federal. A empresa Maggi ¢ o
Governo do estado do Amazonas criaram a empresa Hermasa S.A. para confrolar a navegacio
por essa hidrovia e, juntos, investiram RS 89 milhdes para a finalizacfio das obras requeridas,
além dos RS 24 milhGes investidos pelo Governo Federal, disponibilizados pelo programa “Brasil

em Ac#o”.

119



Para a criacdo da hidrovia foram necessdrias as realizacOes de diversas obras como:
balizamento, sinalizag®o de obstaculos, dragagem, realizacio periddica de batimetrias. A partir
dos arquivos digitais das plantas batimétricas e definigio das margens e contornos das ilhas, foi
produzida a Carta Eletronica da hidrovia. Esse objeto técnico, utilizado juntamente com um GPS,
permite uma navegagdo ao longo de toda a hidrovia, 24 horas por dia, sob quaisquer condigGes
climaticas (AHIMOC).

Além da Carta Eletrdnica, as estagOes limnimétricas séo dotadas de sensores digitais
automaticos de nivel d’agua e de chuva, com transmissfo, em tempo real, para centros de coleta
de dados situados nos portos de origem e destino da hidrovia. Dessa forma, com o conhecimento
em tempo real do nivel d’agua, associado &s condicGes meteorologicas ao longo de toda a
hidrovia, pode-se estabelecer, no momento do embarque da carga, o calado maximo de seguranga
do comboio, otimizando-se ainda mais a utilizacfo da hidrovia.

Segundo a AHIMOC, o rio Madeira é considerado um rio novo, sob o ponto de vista
geologico, o que acarreta, como principal conseqiiéncia, a alteragéo a cada ciclo hidrologico, do
canal de navegacio. Além desse fato, o desbarrancamento das margens, as atividades ilegais de
garimpo, a extragdo do seixo e a derrubada das matas ciliares provocado pela extracdo de madeira
e pela prética da pecuéria ¢ agricultura, também tem provocado alteragdes no canal de navegacio
e conseqitente assoreamento, requerendo constantes obras de manuten¢@io na hidrovia.

O Grupo Maggi, além de controlar a navegagio pela hidrovia e suas respectivas infra-
estruturas através da empresa Hermasa, € o seu maior utilizador. Das 4,8 milhdes de toneladas de
cargas transportadas pela hidrovia, de 1998 a 2000, 2,2 milhdes de toneladas (46%) foram feitas
pelo Grupo, que utiliza a hidrovia para exportar, através da empresa Amaggi, a produgdo de soja
localizada na Chapada dos Parecis (MT).

Para possibilitar o escoamento dessa grande quantidade de grios, a empresa possui 48
embarcagdes fluviais e maritimas e dois terminais portuarios (Porto Velho e Itacoatiara). Cada
comboio fluvial, que parte de Porto Velho, é capaz de transportar 18.000 mil toneladas de grios,
equivalentes a 186 caminhdes de carga. Ao chegar em Itacoatiara os grios sdo transferidos para
navios maritimos do tipo Panamax. As barcacas retornam com fertilizantes (importados de Israel)
e combustiveis (6leo diesel) para a regifio da Chapada dos Parecis, no Mato Grosso. A tabela 11

mostra a movimentagio de agro-granéis pela hidrovia do Madeira.
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Tabela 11 - Movimentagio de agro-granéis pela Hidrovia do Madeira

1997 1998 1999 2000 2001 2002
Soja (mil t) 317.269 550.176 711.916 905.066| 1.127.034; 915.285
Fertilizantes (mil t) -0- 34.000 53.000 65.000 109.957, 321.957

Oleo Diesel (litros) | 8.560.800| 16.320.200] 19.467.400| 29.332.800] 34.666.500 -—

Fonte: Hermasa (2003)

Com a construciio da Hidrovia, a distincia percorrida da Chapada dos Parecis aos portos
exportadores diminuiu de cerca de 3,5 mil km até os portos do Sul/Sudeste, para 2.000 km até
Itacoatiara (via Porto Velho). Com essa mudanga, os custos do frete cairam significativamente,
passando de US$ 85 para US$ 64 por tonelada de soja transportada (Geipot, 2000).

Até o ano de 2003, o Grupo Maggi era a unica empresa a exportar soja pela Hidrovia,
movimentando inclusive gfﬁos para outras empresas, como a Bunge. A partir desse ano, a Cargill
passou a utilizar a Hidrovia. O grafico 8 demonstra o aumento das exportagdes de soja pela
hidrovia do Madeira.

Grafico 8 - Transporte de soja (milhdes/ton.) pela
Hidrovia c_io Madeira

1997 1998 1998 2000 2001 2002 2003
Fonte: Hermasa (2003)

Em sentido contrdrio ao grande aumento da quantidade de soja transportada pela hidrovia,
o transporte de cargas em geral diminuiu 41%: de 584.4 mil toneladas em 1998 para 344,5 mil
em 2000. Outro importante problema referente & hidrovia é o pequeno volume das cargas de
retorno. Esse fato faz com que barcacgas e caminhGes retornem vazios, 0 que aumenta 0s custos de
transporte.

Segundo Miranda (2000), a Hermasa estd estudande outras opgbes de navegagdo e
produtos para a hidrovia do Madeira. A primeira tentativa foi feita com o transporte de soja para

Iquitos no Peru, com o comboio partindo de Itacoatiara, e dai subindo o rio Amazonas/Solimdes

121



at¢ a cidade de Iquitos. No retorno o comboio transportou fertilizantes até Porto Velho, e dai
transferiu a carga para caminhdes que levaram o produto até Sapezal-MT.

Outro estudo, também realizado pelo Grupo Maggi, seria a viabilizac8o para navegacéo
dos trechos do Alto Madeira, rio Mamoré e rio Guaporé. Para isso, é necessaria a criagéo de trés
barragens de pequeno porte. Essas barragens seriam construidas no trecho entre Guajara-Mirim e
Porto Velho, que tem cerca de 360 km de extensdo, conjugando transporte com geracdo de
energia, 0 que possibilitaria a utilizagio de comboios de até 9 mil toneladas. Com o aumento na
utilizagdo do sistema de movimento hidroviario, os 780 km entre Comodoro-MT e Porto Velho
seriam substituidos pelos cerca de 1.000 km pelo rio Guaporé.

Esse projeto permite criar uma hidrovia com uma extensio superior a 3.000 km,
alcancando a cidade de Vila Bela-MT e penetrando na Bolivia e Peru através dos rios Ben,
Mamoré e Madre de Dios. Este projeto é complementado pela reconstrugio da Estrada de Ferro
Madeira-Mamoré, que segundo Miranda (2000), seria uma outra alternativa para esse trecho

acidentado do medio Madeira.

Rios Teles Pires - Juruena — Tapajos

A bacia do Tapajos, incluindo seus formadores, drena uma area da ordem de 460.200 km?,
espalhada pelos estados de Mato Grosso, Parda ¢ Amazonas. A hidrovia seria constituida por trés
rios: Teles Pires ou S8o Manoel, Juruena e Tapajos, sendo este Gltimo formado pelos outros dois,
a partir da vila de Barra de S3o Manoel, ponto da triplice fronteira dos estados do Mato Grosso,
Para e Amazo6nia. Os rios possuem sentido sul/norte ligando o norte do estado do Mato Grosso a
calha do rio Amazonas, na cidade de Santarém.

O rio Teles Pires possui um potencial de navegacio de 185 km, na parte norte do estado
do Mato Grosso, compreendido entre Cachoeira Rasteira (Gltimo ponto navegivel) e a
confluéncia com o rio Juruena, fazendo a divisa entre os estados do Mato Grosso ¢ Para. Esse rio
atravessa areas de grande potencial para a produgo de soja.

O rio Juruena ainda nd3o possui um estudo detalhado, mas estima-se que seu percurso
navegavel é de 100 km. Caso ele fosse inteiramente navegavel, seria a melhor opgéo para escoar
a producdo de grios da Chapada dos Parecis-MT. Ao se encontrarem, os rios d#o origem ao rio

Tapajos, que pode ser dividido em trés partes: alto, médio e baixo Tapajos.
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O alto Tapajos se estende dos seus afluentes, Juruena e Teles-Pires, até as corredeiras do
Chacordo, proxima & cidade de Jacareacanga. O Médio Tapaioés se estende das corredeiras do
Chacordo até as corredeiras de S&o Luis. Nesse trecho do rio a navegacio néo pode ser realizada.
O trecho do baixo Tapajés, que se estende das corredeiras de SZo Luis (proximo a Itaituba-PA) &
Santarém, apresenta uma navegacdo fluente.

Segundo Miranda (1995), na época das aguas altas, entre janeiro e maio, € possivel
realizar a passagem pelas corredeiras do Chacoréio. Com isso seria possivel ligar o terminal de
Cachoeira Rasteira, no norte do Mato Grosso, ao terminal de Buburé a montante das corredeiras
de S3o Luis, no total de 680 km. No terminal de Buburé a carga seria transbordada para o modal
rodoviario utilizando a rodovia Transamazénica até Itaituba-PA (65 km), podendo ser novamente
transferida para barcacas ou entfo seguir pelas rodovias Transamazdnica ¢ BR-163 até Santarém.
Essa seria uma boa opco para o escoamento da producio de soja do norte do Mato Grosso, visto
que essa cultura também apresenta um carédter sazonal, coincidindo a época de colheita com a
época das cheias dos rios.

Os principais terminais existentes na hidrovia sfo: Santarém, Itaituba, S&o Luis, Buburé,
Jacareacanga, Chacorfio ¢ Rasteira, atraves dos quais ¢ suprida toda atividade econdémica da
regifio, essencialmente de garimpo. De todos esses terminais, os tnicos organizados sdo os de
Santarém' e Itaituba. ‘

O terminal de Itaituba, distante 300 km de Santarém, tem um cais em quatro patamares
interligados por rampas com extens3o total de 195 m, concentrando toda a operagdo de apoio ao
garimpo e demais atividades econdmicas, notadamente na importagio de todo tipo de carga, com
forte concentragio em combustiveis ¢ em materiais de construgio. A figura 8 apresenta de forma
simplificada o tragado, as principais cidades e rodovias que complementam esse sistema de

movimento.

! ver item “Porto de Santarém®,
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Figura 8 — Sistema de movimento da BR 163 e hidrovia do Tapajos
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Fonte: Ministério dos Transportes, 1999.

O terminal de Cachoeira Rasteira ¢ um ponto de comercializagio de ouro, viveres e
combustiveis, operado de forma desordenada, quase tudo sobre balsas e flutuantes, com a
presenga de empresas mineradoras, sindicatos de garimpeiros, distribuidoras de bebidas e
alimentos, e derivados de petréleo e gas de cozinha. Localiza-se na margem esquerda do rio Teles
Pires, que nesse local tem a largura aproximada de 400 m na cheia.

Os demais terminais possuem as seguintes caracteristicas: o terminal de Barra de Sdo
Manoel localiza-se na margem esquerda do rio Tapajos e tem uma pista de pouso com cerca de
800 m de extensdo; o terminal de Chacorfio localiza-se na margem esquerda do rio Tapajos, a
montante das corredeiras de mesmo nome, e tem como principal caracteristica a ligagsio com a
rodovia TransamazoOnica cujo acesso tem a extensdo de 12 km; o terminal de Buburé localiza-se
na margem esquerda do rio Tapajos, sendo o primeiro ponto navegavel a montante das
corredeiras de S#o Luis e, durante a estiagem, todo o apoio as atividades da regido utiliza esse

terminal, distante 1 km da rodovia Transamazonica.

125







A hidrovia do Teles Pires — Tapajos possui um grande potencial para fazer conexdes
intermodais. Entre os quilémetros 320 e 780 do rio Tapajos, com origem em Santarém, ha um
paralelismo entre o rio e a rodovia Transamazonica (trecho de navegabilidade restrita). Isto
ocorre, segundo Miranda (1995), devido 4 definicdo do tragado da rodovia nesse trecho, que
deveria permitir a intermodalidade, para suprir o trafego fluvial na hidrovia durante a estiagem.
Segundo o mesmo autor, o projeto da rodovia Transamazdnica propunha dois principios bésicos:
ligar as extremidades navegdveis dos principais afluentes da margem direita do rio Amazonas
(Araguaia, Tocantins, Xingu, Tapajos e rio Madeira) e estabelecer composicéo intermodal nos
trechos ndo navegaveis dos afluentes indicados.

Qutro ponto de conexdio intermodal é em Itaituba-PA, onde é possivel realizar o
transbordo rodo-fluvial, da rodovia Transamazénica para o rio Tapajds, percorrendo seu trecho
navegavel até Santarém. Importante ressaltar, que as obras de pavimentagdo da BR-163 estdo
planejadas ate Itaituba® ¢ que o Grupo Maggi planeja construir wm terminal graneleiro no porto
dessa cidade.

Estudos do Geipot (2000) consideram duas alternativas para o transporte de grios
utilizando a hidrovia Teles Pires — Tapajos: na primeira altemnativa, a soja, proveniente do norte
do Mato Grosso, seria embarcada no terminal de Cachoeira Rasteira-MT (rio Teles Pires) e seria
transportada por barcagas até Santarém. Esse trajeto possibilitaria uma redugéio de USS 15/t até o
porto estrangeiro, se comparado com a alternativa rodo-ferroviaria até o porto de Santos. A
segunda opgdo seria transportar a soja até Raituba via BR-163 e realizar o transbordo rodo-fluvial
nessa cidade, seguindo posteriormente até Santarém. Essa alternativa teria um custo superior em
US$ 1, se comparada com a primeira op¢éo.

Contudo, a primeira alternativa necessita de um grande numero de obras a serem
realizadas na hidrovia Teles Pires-Tapajos, como a transposicdo das corredeiras do Chacordo e de
Sdo Luis, além das obras de dragagem, derrocamento, sinalizagio, balizamento e formulagio da
carta eletronica. Devido a esse fato, a alternativa utilizando a BR-163 parece ser a mais vidvel,
visto que o custo de transporte dos grios por esta alternativa € praticamente o mesmo.

Atualmente, a hidrovia estd com suas obras e estudos interrompidos, devido a motivos
ambientais e antropologicos, tais como a presen¢a de nagdes indigenas na area de influéncia da

hidrovia e & inexisténcia de um EIA/RIMA. Para o prosseguimento das obras € necessaria a

% Ver item “BR-163 (Cuiaba-Santarém)”.
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revogacio da tutela antecipada, concedida pela Justica Federal, a fim de que seja complementado
o EIA/RIMA e obtida a Licenga Ambiental junto ao IBAMA.
Segundo Fajardo (2001), o EIA/RIMA teve liminar favordvel a4 sua conclusio, mas

continua o embargo sobre os procedimentos de quaisquer obras ao longo dos rios.

4.2.2 Sistema de movimento rodovidrio

O sistema de movimento rodovidrio do Eixo Noroeste tem como principais rodovias a
BR-364, no sentido Cuiabé — Porto Velho, e a BR-163, no sentido Cuiaba-Santarém (em
implantacio). A BR-364 foi concebida durante o Plano de Metas, para suprir a caréncia
ferrovidria do Mato Grosso e consolidar as trés principais cidades do estado, Rondonépolis,
Cuiabé ¢ Caceres (Guimardes & Leme, 2002). Essa rodovia possibilitou a integracio desde o
Acre e Rondonia até o Tridngulo Mineiro, tendo papel fundamental na ocupagio dos estados da
regido Norte, induzida pelos programas oficiais de colonizacio do INCRA.

A BR-163, cujo tragado longitudinal vai da regifio Sul até o extremo norte do territorio
brasileiro, possibilitou a formagio de uma frente de exploracio de madeira no extremo norte do
Mato Grosso, seguida da expansio da agropecudria, impulsionada por projetos particulares e do
INCRA, que vem respondendo pelo incremento populacional nas cidades de Sinop-MT, Alta
Floresta-MT e Colider-MT (idem, 2002).

BR 163 (Cuiabd — Santarém)

A BR-163 ¢ uma das principais rodovias do Mato Grosso, sendo essenciais para o
escoamento dos grdos desse estado. Essa rodovia atravessa quase todo o territorio brasileiro,
tendo inicio em Tenente Portela, no Noroeste do Rio Grande do Sul, ¢ seguindo até a fronteira
com o Suriname, numa extensdio de 4.354 km. Para esse estudo o trecho de maior relevincia é
entre Cuiaba e Santarém, que totaliza 1.400 km.

Atualmente, a rodovia ja ¢ utilizada para escoar a produggo de soja do norte do estado do
Mato Grosso. Os gréos seguem no sentido sul, até Cuiaba, onde a rodovia se liga 4 BR-364
(trecho Cuiaba-Rondonépolis). A BR-163 também ¢ utilizada no trecho entre Rondonépolis-MT
¢ Campo Grande-MS, seguindo posteriormente para o estado do Parand onde os grios podem ser
transbordados para os trilhos da ALL/Delara ou seguir por rodovia até o porto de Paranagua-PR.
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Entretanto, o grande projeto para a BR-163 ¢ a viabilizagio do escoamento dos gréios no sentido
norte, em dire¢do ao porto de Santarém-PA.

Para isso0, € necessaria a pavimentagfo de cerca de 940 km de estradas no lado paraense,
visto que no lado mato-grossense, os 56 km sem asfalto estdo sendo pavimentados através de
consorcios entre produtores, prefeituras e o Estado. No ano de 2003, foi firmada uma parceria
entre o Governo Federal, os governos do estado do Mato Grosso e Para, produtores de soja,
empresas do circuito da soja (Cargill, Amaggi, ADM e Bunge), a BR Distribuidora, quatro
empreiteiras e indlstrias da Zona Franca de Manaus, com intuito de pavimentar 709 km da BR-
163, entre a divisa do estado do Mato Grosso € Para ¢ a cidade de Itaituba. O custo da obra é
estimado em USS$ 200 milhSes, com previsdo para ser realizada em trés anos.

Para chegar até Santarém teriam que ser pavimentados mais 415 km (Transamazdnica e
BR-163). Se construido um porto graneleiro em Itaituba, a cidade se transformariz em centro de
exportagdo da soja produzida nos municipios do norte do estado do Mato Grosso (Sorriso, Sinop,
Claudia, Vera, Santa Carmem, Nova Santa Helena, Tapurah) e demais cidades do eixo de
influéncia da BR-163. Segundo as empresas Cargill, Amaggi, ADM ¢ Bunge o potencial
imediato de transporte de soja pela rodovia € de 6 milhdes de toneladas de grios.

O trecho fluvial de Itaituba a Santarém é muito curto, apenas 300 km, o que inviabilizaria
realizar um transbordo rodo-fluvial para percorrer apenas esse trecho. As alternativas seriam
possibilitar a chegada de navios oceénicos até Itaituba, ou entfio transportar a soja em barcagas
até o porto de Santana (AP), onde seria realizado o transbordo dos griios para navios oceanicos.
Empresas como a Bunge e o Grupo Maggi manifestaram interesse em construir terminais
graneleiros em Itaituba.

Entretanto, a empresa Cargill € o governo do estado do Parda demonstraram insatisfacdo
com o projeto, alegando que é necessaria a chegada da rodovia a Santarém. Com a construgéo da
rodovia, politicos paraenses demonstraram interesse na criagdo do estado do Tapajds, que
compreenderia a parte oeste do atual estado do Pard: esse projeto foi aprovado na plenaria do
congresso no ano de 2000 (O Liberal).

Outra grande demanda de fluxos para a rodovia s3o as quase 5 mil carretas mensais que
saem da ZFM com destino a Sdo Paulo, levando principalmente produtos eletrénicos. O tempo de

viagem diminuiria dos atuais 11 dias (via Belém), para 4 dias (via Santarém), devido ao
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encurtamento do trecho fluvial de 760 km entre Santarém e Belém. A reducio dos custos para as
empresas da ZFM seria de RS 323 milhodes anuais (Gazeta Mercantil, 22/05/03).

Apesar da preocupagdo de diversos grupos ambientalistas, a pavimentacdo da BR-163 esta
em andamento e a conclusio de suas obras é praticamente garantida devido ao grande nimero de
agentes interessados, principalmente os ligados ao circuito espacial da soja. Com a rodovia, a
disténcia entre o norte do Mato Grosso € o porto exportador encurtaria em cerca de 600 km, com

relagdo aos portos de Santos e Paranagu4 e o custo do frete cairia de US$ 70/t para US$ 50/t.

BR 364 (Cuiaba — Porto Velho)

Essa rodovia faz parte dos Eixos Noroeste ¢ Sudeste. Atravessa todo o estado do Mato
Grosso, ligando esse grande estado produtor de soja ao porto de Porto Velho e ao sistema de
movimento do Eixo Sudeste. Essa rodovia ¢ utilizada para escoar a produgfio das trés principais
areas produtoras de soja do estado: as regiGes Norte, Sudeste ¢ Médio-Norte (Chapada dos
Parecis). A produggo da regido Norte utiliza-se primeiramente da BR-163, no sentido Cuiaba, e
posteriormente a BR-364 at¢ Alto Araguaia (terminal da Ferronorte) ou em diregio a Goias. A
producdo da regifio Sudeste do Estado ¢ escoada diretamente por essa rodovia ou entdo se utiliza
primeiranente de pequenos trechos de rodovias estaduais até Alto Araguaia. No extremo oposto,
essa rodovia transporta toda a produgéo que se destina & hidrovia do Madeira, principalmente os
grios oriundos da Chapada dos Parecis.

Segundo informagbes do DNIT (Cuiaba), estio em pavimentagio dois trechos dessa
estrada: entre o municipio de Diamantino e a Fazenda Itamaraty (arrendada pelo Grupo Maggi)
no municipio de Tangara da Serra, com 183 km de extenséo, € entre Campo Novo dos Parecis e
Sapezal, com cerca de 230 km. Com a pavimentacio desses dois trechos essa serd a rota
preferencial utilizada pelos caminhoneiros, entre Cuiab4 e Porto Velho, devido & maior distincia
da fronteira da Bolivia, 0 que diminui o risco de roubo de cargas. O trecho entre Sapezal e
Comodoro (130 km) estd praticamente asfaltado, permitindo ligar Sapezal a Porto Velho por
estradas pavimentadas. A figura 9 apresenta o projeto original da BR-364, no trecho Cuiaba-
Porto Velho.
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Figura 9 - Projeto da BR-364, trecho Cuiaba-Porto Velho

j,_smmm Sut
Saier iy ) v Feip
HREE V PORTQ VELHO
) \‘"ngg}!:udm n,,/'e b
e b I [
™, doy o Pt ariquenes
i»—»r-f/gk defmna 1'“11
PixcHs Ft,
de e e
] an\!

"“'«
. -,
Fimenta Buem . Hlaro Rondon

o
sinena

Banodars -, Hisenarkine

f
?

o diae
&2 5

CUIABA =™

oy

FONTE: DNIT (2003)

A BR-364, além de possibilitar o escoamento dos grdos do estado do Mato Grosso,
também possui cargas consideraveis de madeira e produtos eletrénicos vindos da ZFM. Segundo
o Tratado de Cooperag@o da Amazonia (1997), essa rodovia também tem a fung#o de interligar o
norte e oeste do Brasil as redes de transporte do Peru e da Bolivia.

Dentre as principais cargas que trafegam pela rodovia, as provenientes da ZFM s&o as que
possuem maior valor unitario, seguida pela madeira e por ultimo a soja. Segundo Verzeletti
(2003), o excesso de oferta de transportadores de soja tem deprimido os precos do frete, fazendo
com que muitos caminhoneiros autdnomos ndo tenham retorno financeiro suficiente para cobrir o
custo real do transporte. Como conseqiiéncia, o transportador autdbnomo acaba se sujeitando a
trabalhar em condig¢des totalmente inadequadas como: excesso de cargas, altas velocidades,
dirigir por muito tempo sem repouso.

O grafico 9 mostra o valor unitario do frete dos trés principais produtos transportados pela

BR-364, no trecho entre Cuiaba e Porto Velho.
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Grafico 9 — Prego unitario do frete (soja, madeira e produtos da ZFM)
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Fonte: Verzeletti, 2003

Além do baixo valor do frete, ha uma grande falta de carga de retorno, que tem como
conseqiiéncia o trafego de carretas bi-articuladas (treminhdes, rodo-trens e bi-trens) vazias,

principalmente no sentido Porto Velho - Sapezal®.

4.2.3 Sistema portuario

Esse sistema portudrio ¢ formado por trés portos fluviais: porto de Itacoatiara, porto de
Porto Velho e porto de Santarém. Os portos de Itacoatiara e Santarém localizam-se no rio
Amazonas e permitem a atracacdo de navios oceénicos; o porto de Porto Velho s6 permite a
atracacdo de barcagas fluviais. Esses portos foram modernizados recentemente para poderem
movimentar a producio de soja, principalmente do Mato Grosso. Para isso, diversas empresas
desse circuito construiram terminais especializados no transbordo de soja, permitindo uma maior

racionalidade no uso desses fixos territoriais e um conseqiiente aumento na fluidez.
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Porto de Porto Velho

O porto de Porto Velho concentra grande parte dos fluxos entre Manaus e o Centro-Oeste,
Sul e Sudeste, através do rio Madeira e da rodovia BR-364, passando por Cuiabd, Tridngulo
Mineiro e Campo Grande. Porto Velho, dos portos fluviais da Amazonia, € o que apresenta maior
crescimento no nimero de cargas movimentadas devido a instalagdio, a partir de 1997, do
terminal privativo da Hermasa. Esse terminal foi construido com o objetivo de escoar a produgéo
de grios da Chapada dos Parecis (MT) e alcangou em 1999, um volume médio diario em torno de
160 carretas de 29 t de carga ttil por dia, durante os 150 dias utilizados para o escoamento da
safra de soja (Miranda, 2000). Além dos produtos ligados ao circuito espacial da soja, o porto
também recebe grande parte dos suprimentos da Zona Franca de Manaus, estabelecendo uma
ligag@o entre Manaus e a Regido Concentrada do territdrio. |

Entretanto, seus principais fluxos estdo ligados ao circuito espacial produtivo da soja.
Apenas o terminal da Hermasa foi responsavel entre os anos de 1998 e 2000, por 46% de toda a
carga movimentada pelo Porto. O percentual de soja e derivados movimentados s6 tende a
crescer devido ao aumento de cargas exportadas e importadas pelo Grupo Maggi e também pelo
recém inaugurado (2003) terminal da Cargill. No grafico 10 ¢ feita uma comparagdo entre a
quantidade de soja movimentada pelo Porto e a quantidade de carga geral, entre os anos de 1998
e 2000. Como visualizado, enquanto a quantidade de soja movimentada aumenta 165% o

movimento de carga em geral decresce 41%.

Gréfico 10 - Movimentacgdo de soja e cargas em geral
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Fonte: Hermasa (2003)

* Segundo Verzeletti (2003), 80% das carretas vazias que trafegam pela BR-364, no sentido Porto Velho — Cuiab3,
tem como destino a cidade de Sapezal, em busca de soja.
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O terminal da Hermasa desempenha atividades de recebimento, armazenamento e
despacho de soja em grdos, contando, para isso, com 4 silos metalicos de 45.000 toneladas para
armazenagem a granel e um sistema de carregamento/descarregamento de 750 t/hora, além de
duto para o transporte de 6leo diesel.

O terminal de embarque de granéis agricolas da Hermasa em Porto Velho localiza-se na

drea urbana, na margem direita, ¢ tem as seguintes caracteristicas:

- area total 85.000 m”

- capacidade de armazenagem 45 mil toneladas
- capacidade de embarque 750 t/h

- correias transportadoras ‘ 2

- tempo de descarga das carretas 5 minutos

- tombador de carreta 2 unidades

- capacidade do estacionamento 70 carretas
Capacidade de armazenagem de 6leo diesel | 300.000 litros

Fonte: Hermasa (2003)
Os comboios fluviais utilizados no transporte t€ém as seguintes caracteristicas:

- capacidade dos comboios 18 mil toneladas

- comboio-tipo R-3-3 -3 (3 linhas com 3 balsas
cada)

- calado méaximo carregado 2,50 m

- velocidade média 8 km/h

- n° de empurradores 4

- n° de balsas 33

- poténcia dos empurradores | 3.600 HP

- capacidade das balsas 2 mil toneladas

Fonte: Hermasa (2003)
O Grupo Maggi foi o pioneiro na utilizagdo desse sistema de movimento para a

exportacdo e importagdo dos produtos ligados ao circuito da soja. Segundo a empresa Amaggi,
todos os custos para a implantacdo desses sistemas de engenharia (terminais de Itacoatiara e

Porto Velho e obras na hidrovia) foram amortizados durante os seis anos de utilizagdo. O
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terminal do Grupo Maggi, além de exportar seus proprios grios, também exporta grios de
terceiros, como os da Bunge. No ano de 2003, a Cargill também construiu um terminal em Porto
Velho com o objetivo de escoar a soja produzida na Chapada dos Parecis e Rondénia,
transportando os grios até o seu terminal no porto de Santarém, onde é feito o transbordo dos
grios para os navios Panamax de 80 mil toneladas. O terminal da Cargill teve um custo USS$ 3,5
milhGes e possui trés silos com capacidade para armazenar nove mil toneladas cada um; além de
moega, setor de embarque e escritério, o terminal tem capacidade para movimentar quatro mil
toneladas de soja por dia. A empresa ainda nfo possui barcagas proprias; a empresa Bertolini
encarrega-se de transportar os graos pelas hidrovias Madeira-Amazonas, percorrendo 1.600 km
entre Porto Velho e Santarém (PA).

Esses grandes investimentos no Porto de Porto Velho denotam uma tendéncia & sua
monofuncionalidade, principalmente com o crescente aumento da produgdo de soja no estado de
Rondénia. Devido a esse fato, muitas questdes sdo colocadas, entre elas: esse grande movimento
nos portos e hidrovia continuara sem o circuito da soja? Qual a possibilidade desses portos e
hidrovias permitirem um maior deslocamento das populagdes locais e ribeirinhos? Qual a
dimensdo dos problemas ligados ao desmatamento e assoreamento dos rios? Essas questes ndo
sdo colocadas quando sdo estabelecidos os circulos de cooperagdo entre empresas privadas € o |

Estado para a construgdo desses grandes sistemas de engenharia.

Terminal de Itacoatiara

O terminal de Itacoatiara-AM complementa o sistema de movimento criado pelo Grupo
Maggi para exportar soja e importar fertilizantes e combustiveis para a Chapada dos Parecis —
MT. O terminal se localiza na margem direita do rio Amazonas, proximo & foz do rio Madeira e
desempenha atividades de recebimento e despacho de soja em gréos e fertilizantes, contando,
para isso, com armazém graneleiro para 90.000 toneladas e um sistema de
carregamento/descarregamento de grios de 1.500 t/hora. O terminal possui, também, duto para
recebimento de 6leo diesel e sua estrutura acompanha a variagdo de 16 metros da maré do rio
Amazonas ao longo do ano. Os custos de construgdo foram de R$ 28 milhGes, sendo R$ 16
milhdes por parte do Grupo Maggi € R$ 12 milhdes do Governo Estadual.

A soja ao chegar no terminal é transferida dos comboios fluviais para os silos através de

sugadores, podendo ser armazenada a espera da chegada dos navios cargueiros do tipo Panamax,
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com capacidade para transportar 70 mil toneladas, ou transferida diretamente para estes. As

principais caracteristicas do terminal de Itacoatiara s&o:

- drea do terminal 65.000 m*
- n° de bergos para balsas 2

- n° de bergos para navios 1

- capacidade de sucgfo 1.500 t/h

- n° de sugadores 4

- capacidade de carga do navio 1.500 th
- n° de correias transportadoras 1

- calado maximo no bercodonavio | I12m

Fonte: Hermasa (2003)

O terminal de Itacoatiara apresenta algumas vantagens em relagiio aos portos de Santos e
Paranagua: primeiro, o embarque da soja ¢ segregado, o que possibilita um prego melhor no
produto®; e segundo, além de possuir um frete mais barato, os custos de embarque ¢ o tempo de
espera e carregamento dos navios sfo menores’.

Mas por outro lado, o terminal de Jtacoatiara tem um problema logistico por nfo possuir
ligagdo com nenhum sistema rodoviario ou ferrovidrio. O ideal para o Grupo Maggi seria ter
construido o terminal em Santarém-PA, onde provavelmente poderia ser feita uma ligacio com a
BR-163 (ap6s sua pavimentagio) e com a ferrovia Ferroporte®. Devido a esse fato, o Grupo
Maggi terd que construir um outro terminal portuario para embarcar os grios vindos pela BR-
163. Para isso, a Empresa est4 estudando a construgo de um terminal na cidade de Itaituba-PA,
no rio Tapajds, at¢ onde esta assegurada a pavimentacio da BR-163. Desse terminal, a soja serd
transportada por barcacas até os portos de Santana-AP ou Vila do Conde-PA, onde sera

transferida para navios oceénicos.

* O porto permite separar os grios produzidos em Sapezal-MT, que possuem um potencial de 6leo superior 2 média e
com maior indice de proteina, dos demais grios. No caso dos dois portos tradicionais (Santos e Paranagud) as cargas
das mais diversas origens ndo sdo diferenciadas.

> Em Itacoatiara o periodo de espera somado ao tempo de carregamento do pavio & de trés dias, enquanto em
Paranagua essc intervalo pode chegar a até dez dias (Balango Anual — Gazeta Mercantil, 1999),

¢ O projeto inicial da Ferronorte é chegar até as cidades de Santarém e Porto Velho.
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Porto de Santarém

O porto de Santarém foi inaugurado em 1974, como parte do planejamento da
Transamazodnica, na margem direita do rio Tapajos, proximo 2 confluéncia com o rio Amazonas.
Apresenta dois armazéns com area de trés mil m?, quatro galpSes sem fechamento lateral com
2400 m? pétios pavimentados com 10 mil m? uma estagio de passageiros e modernas
instalagOes para armazenamento de inflaméveis.

O Porto opera com carga geral, principalmente na exportagdo de madeira, e concentra a
navegacio fluvial do Médio Amazonas, de forma ainda precaria diante das suas potencialidades.
A composi¢do multimodal fliivio-maritima ¢é feita de forma incipiente com transbordo das balsas
para o pier, e dai para 0 embarque nos navios. Santarém concentra operacdes no terminal publico,
proprio para a cabotagem, nfio havendo estatisticas dos intimeros terminais privativos 1dcalizados
na cidade (Miranda, 2000).

Segundo o Relatorio de Avaliagdo de Atividades Portuarias (GEIPOT, 1995), o porto de
Santarém estd eqiiidistante de Manaus e Belém, em cerca de 750 km, o que lhe confere uma
caracteristica particular no que se refere a sua inclusdio nas rotas que atendem aqueles portos.
Tem extensdo acostavel de 520 m, pier de 380 m de comprimento, e a profundidade média ao
longo do ano ¢ da ordem de & a 9 m, podendo operar com navios Panamax.

Santarém possui uma grande possibilidade de se transformar em um importante
entroncamento logistico do estado do Para, podendo realizar a conex&o entre os sistemas de
movimentos ferroviario, rodoviario, fluvial e maritimo. Para isso, s30 necessarias a conclusio das
obras de pavimentagdo da BR-163, a transposicdo das corredeiras de S8o Luiz do Tapajés ¢ de
Chacoréo para viabilizar a navegacio comercial ao longo do rio Tapajés ¢ a chegada dos trithos
da Ferronorte.

Em abril de 2003 foi inaugurado no porto de Santarém o terminal privativo da Cargill,
apos receber um investimento de cerca de US$ 20 milhGes. Esse é o principal terminal de
Santarém, com capacidade para armazenar 60 mil toneladas de soja € para movimentar 800 mil
toneladas da oleaginosa por ano. Aldm da soja seca, o terminal da Cargill passa a ser o tnico
habilitado a receber a soja diretamente do produtor, devido a aquisigio de um equipamento capaz
de secar 2.500 toneladas/dia do grio, colocando-os no padrio exigido para exportacdo.

Com érea de 45 mil m?, o terminal graneleiro da Cargill possibilitard aos produtores de

Mato Grosso e Para (com a pavimentacio da BR-163) uma reducfo de cerca de 1,7 mil km, com
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relagio aos portos de Santos e Paranagua. A soja recebida pelo porto € enviada aos mercados
internacionais através do rio Amazonas, seguindo ao norte até a costa do Amapa.

A Cargill estima que com a pavimentagio da BR-163 haja uma redugio de USS 20/t. em
relacdo a alternativa de escoamento por Santos, recebendo uma produgio equivalente a 8 milhGes
de toneladas de soja até o ano de 2010. Atualmente, os grios que chegam ao terminal de
Santarém sdo provenientes da Chapada dos Parecis. A soja percorre 900 km por rodovias até o
terminal da Cargill em Porto Velho, onde sfio embarcadas em comboios com capacidade para 19
mi} toneladas de grios, da empresa Bertolini. As barcagas viajam quatro dias, percorrendo cerca
de 1.600 km, pelos rios Madeira ¢ Amazonas até Santarém, depois de descarregados, os
comboios retornam vazios para Porto Velho (Transporte Moderno, 2002).

Somado a essas opgdes, na safra 2003/04, serd colhido em Santarém, uma area de 30 mil
hectares, sendo 20 mil plantados pela propria Cargill, que espera com essa iniciativa atrair novos
produtores para a regifio. Além dessa produgio local, a produgio de soja no Paré cresce em média
2 milhdes de toneladas por ano, o que ja viabilizaria a construgio do terminal (Gazeta Mercantil,
11/03/03).

Atualmente, a empresa Cargill sofre uma agio judicial promovida pelo Ministério Pliblico
Federal (MPF), com a alegaciio de que o terminal ndo poderia ter sido construido sem a
realizacdo de um EIA/RIMA. Devido a essa agfo, as operagOes do terminal foram suspensas por
48 horas, nos dias 08 e 09/01/04 (Gazeta Mercantil, 15/01/04). O Governo do Estado do Para,
responsavel pela licenga concedida a Cargill para a construgdo do terminal, alega que ndo houve
irregularidades, pois o empreendimento esté localizado na 4rea de expanséo do Porto e, portanto,
dispensa 0 EIA/RIMA. A empresa Cargill em consonancia com o governo paraense alega que
possui um Plano de Controle Ambiental, que foi emitido pela Secretaria de Ciéncia, Tecnologia e
Meio Ambiente do Para, e que esse documento é suficiente para a realizagiio da obra (Gazeta
Mercantil, 26/01/04). '

Em parceria com o MPF estdio outras 37 ONG’s ambientalistas que endossam a agdo
judicial e alegam que o terminal foi construido sobre um sitio arqueoldgico e temem o impacto da
dgua do lastro dos navios de outros continentes e que terd que ser despejada no rio Tapajos. Para
compensar os impactos causados pela construgio do terminal as ONG’s estio exigindo da
Empresa a construcdo do prédio da futura Universidade Federal do Oeste do Pard, um museu

arqueoldgico em Santarém e um centro de produgio familiar (Estado de S.Paulo 13/10/03).
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Outra preocupacdo dos grupos ambientalistas é o desmatamento que podera ocorrer com a
abertura de um novo front agricola na regifo. O crescimento da 4rea plantada no municipio de
Santarém passou de 18 mil hectares, em 2002, para 80 mul hectares, em 2004, (Secretaria de
Agricultura de Santarém), sem considerar os demais municipios vizinhos que também estdo tendo
um grande aumento da drea plantada, devido & migracdo de produtores da regifio Sul, Sudeste e
do Estado do Mato Grosso.

O porto de Santarém, além de possibilitar o escoamento da soja do Mato Grosso ¢ Para,
também devera introduzir alterages no transporte da produciio da Zona Franca de Manaus

destinada ao Sul e Sudeste do pais.
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CAPITULO 5

Eixo Centro-Norte

Foto 4 — Barcaga no rio Araguaia
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5.1 Areadeinfluéncia

O sistema de movimento desse Eixo é formado pelas ferrovias Carajas e Norte-Sul,
hidrovia Araguaia-Tocantins (ainda nio implantada), porto de Itaqui, BR-158 e rodovias
locais. A area de influéncia desse Eixo corresponde as regides Sul do Maranh@o, Sudoeste do
Piaui, porgdes do Tocantins, Leste do Para e Centro-Leste do Mato Grosso. Essas regides
possuem uma produgio de soja muito recente, com areas ainda em expansdo para o plantio.
Devido a esse fato, tanto a produ¢@o quanto a area plantada, ainda ndo possuem uma grande
expressividade, como no Mato Grosso. As terras possuem pregos menores, 0 que estd
provocando uma migragdo dos produtores das regides consolidadas, para essas novas areas,
atras dos lucros provindos da valorizagio da terra. O mapa 4 mostra os principais sistemas de
movimentos do Eixo Centro-Norte, assim como a drea produtora de soja sob sua influéncia.
Mapa 4

Area produtora de soja sob influéncia do Eixo Centro-Norte

B Arcaprodutors
~+—1 Ferrovias (BFC/EFNS)
= Ring (Ataguaia’Tocantins/Mottes)
e Rod. pavimentada (BR 158)
=== Rod. nido paviment. (BR 158)
M Porto(taqui)

Quiiinetros

Fonte: FNP, 2004 e IBGE-PAM, 2002
Elsborag3o: Sarrmel Frederico
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As areas de influéncia desse Eixo foram as que sofreram o maior aumento dos pregos das
terras entre 2001 e 2003, vartando de 243%, no municipio de Balsas-MA (cerrado), até 700% no
municipio de Queréncia-MT (terras de mata). O sudoeste do Piaui sofreu uma valorizacio média
de 250% no prego do hectare. Mesmo com o grande aumento no prego das terras, essas ainda s#o
relativamente baratas se comparadas com as terras das areas ja consolidadas com o plantio de
soja. Enquanto nos tradicionais municipios produtores de soja de Sorriso-MT, Lucas do Rio
Verde-MT e Nova Mutum-MT, o hectare de terra agricola de soja custa R$ 8.000, no municipio
de Vila Rica-MT (novissimo fronf) o hectare custa R$ 2.066. Essa grande diferenga do prego da
terra tem atraido diversos produtores das areas de pregos mais elevados. O mesmo acontece com
o sudoeste do Piaui e sul do Maranh#o, onde as terras mais valorizadas, para o plantio de soja,
chegam no maximo a R$ 2.720 o hectare, no municipio de Balsas (FNP, 2004).

No ano de 1990, apenas 8 das 18 1rnicro-1;egic'ies1 desse Eixo produziam soja, o que
totalizou, na época, uma produgfo de 40 mil toneladas, em uma area plantada de 47 mil hectares,
com uma produtividade de apenas 990 kg/ha. Em doze anos, a produgéo aumentou 2.250%,
sendo colhidos 900 mil toneladas, em 2002, numa é4res de 434 mil hectares, com uma
produtividade de 2.090 kg/ha. O grafico 11 mostra o significativo aumento da area ¢ da

quantidade produzida, assim como, da produtividade.

Grafico 11 - Quantidade produzida (t}, area plantada (ha) e
produtividade (kg/ha) de soja da regido de influéncia do Eixo

Centro-Norte
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Fonte: IBGE — Producdo Agricola Municipal

! Foram consideradas as micro-regides do IBGE.
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As micro-regides do Mato Grosso: Canarana, Norte Araguaia € Médio Araguaia; também
serfio incorporadas a area de influéneia do Eixo Centro-Norte. O projeto inicial era escoar a
produgdo dessas regiGes pela hidrovia do Araguaia, mas com o embargo das obras, o projeto
agora ¢ pavimentar a BR-158 ¢ transportar os grios pelo modal rodovidrio até o sistema de
movimento ferrovidrio (EFC e FNS) na cidade de Porto Franco-MA. Essa regido produziu no ano
de 2002, cerca de 900 mil toneladas de soja, em 312 mil hectares, com uma produtividade média
de 3.100 kg/ha, sendo os grios escoados pelos portos do Sul e Sudeste.

A perspectiva € que essa regido ainda possua cerca de seis milhdes de hectares de terras
agriculturaveis, podendo se tornar a area de maior produgio de griios do pais. As micro-regides
do Norte ¢ Médio Araguaia ainda possuem uma produgio muito incipiente devido a falta de um
sistema de movimento que possibilite escoar os grios. Atualmente, a BR-158 ¢ pavimentada até¢ o
municipio de Canarana, sendo essa a razfo dessa micro-regifio ter produzido 95% dos grios de
todo o Centro-leste do Mato Grosso.

Nos itens a seguir serfo analisadas as tipologias e topologias desses sistemas de
movimentos, assim como sua integragdo intermodal, bem como as principais caracteristicas das

areas produtoras de soja sob influéncia desse Eixo.

5.2 Logistica do transporte de soja

A logistica de transporte de granéis agricolas do Eixo Centro-Norte podera ser uma das
mais eficientes no uso da intermodalidade por utilizar o modal ferroviario, hidrovidrio ¢
rodoviario complementarmente. Para isso sio necessarias a execugdo das obras de perenizagio
dos rios Araguaia e Tocantins e a pavimentagio da BR-158, no Mato Grosso. O mapa 5 mostra 0s

principais sistemas de movimentos desse Eixo.
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Mapa 5
Eixo Centro-Norte
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Com relagdo a sua maior area produtora, Sul do Maranhdo e Sudoeste do Piaui, o
principal sistema de movimento utilizado, para escoar os grdos, ¢ o modal rodoviario até
Estreito, seguido pelo modal ferroviario, Ferrovias Norte-Sul e Carajas até o terminal de
Ponta da Madeira. A segunda opgio, que apresenta praticamente os mesmos custos, seria a
utilizagdo do modal rodoviario até Estreito, seguido pelo transporte dos grdos, via hidrovia do
Tocantins até o porto de Vila do Conde. Essa segunda alternativa se torna improépria devido as

obras necessarias para a criagdo da hidrovia que estdo embargadas judicialmente e a
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construgdo de eclusa de Tucurui. A tabela 12 mostra os gastos com frete até o porto de Rotterdam

por essas duas alternativas.

Tabela 12 — Combinacdes intermodais para o escoamento da soja produzida na regifio de Balsas-
MA e Urucui-Pl.

MODO .| custo
UTILIZADG|  RODOVIA FERROVIA HIDROVIA LONGO CURsO | BXTEN | 0STO
SAQ . 2
TERMIN [TOTAL (%)
Extensdo(k | Frete | Extenséo(k| Frete |Extensdo(k| Frete |Extens| Frete | TOTAL F7 00 a ™ ysqy
ROTA m  [USSt| m) USsH m) ussh  {gokm)] Ussn{ 8 | ien
Balsas / 250| 7,00 717| 12,00 6.795] 1500 7.762] 11,00] 45,00
birugui -
Estreito -
Ponta de
Madeira
Balsas / 2501 7,00 1.000 13,00| 7.038] 15,00f 8.288{ 11,00{ 4600
Urigui - .
Estreito ~ Vila
do Conde

Fontes: SIFRECA, ESALQ - USP e Pesquisa de Campo - GEIPOT.
("} Valor total de transbordo.
(%) Valor total na rota,

Com relagio ao estado do Tocantins, o transporte dos griios é feito atualmente via
rodovias até o terminal ferroviario de Estreito e dai transportado pelo sistema de movimento
ferroviario até o porto de Itaqui. Segundo Geipot (2000), a regido central do Estado contara com
duas alternativas competitivas para ¢ escoamento dos griios: a primeira sera pelas ferrovias
Norte-Sul e Carajas desde a cidade de Palmas (no centro do estado) até o porto de Itaqui e a
segunda seria a utiliza¢@io da hidrovia do Tocantins no trecho entre Palmas e o porto de Vila do
Conde (Belém-PA). A opcéo hidrovidria proporciona uma economia de US$ 4,00/t até o porto
estrangeiro se comparada com a alternativa ferroviaria. Na tabela 13 sio demonstradas estas duas
alternativas. |

Tabela 13 — CombinagSes intermodais para o escoamento da soja produzida no centro de

Tocantins
MODO cusTo
UTILIZAD FERROVIA HIDROVEA LONGCG CURSO | EXTEN | “hp FRETE
0 Tg?gt, TERMINAL| TOTAL ()
Extensdo(k Frete = Frete Extensado(k Frate {km) () uss
ROTA m) ussn ~ |=xtensdolkm)} igg m) USSA ussh
Palmas - 1.322 16,00 7038 15,00 8.360 8,00 30,00
Vila do
Conde
Palmas - 1277 20,00 6.795 15,00 8.072 8,00 43,00
Acailandi
a - Ponta
da
Madeira

Fontes: SIFRECA, ESALQ - USP e Pesquisa de Campo — GEIPOT.
{"} Valor total de transbordo.
(%) Valor total na rota.
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Contudo, as combinacdes intermodais analisadas anteriormente t8m como unico objetivo
escoar a produgdic de soja. No entanto, se faz necessario a elaboragiio de um projeto que leve em
considerag@o a diversidade de usos possiveis para esses sistemas de movimentos, seus impactos
sociais, territoriais e ambientais, como no caso da hidrovia Araguaia-Tocantins. E preciso
analisar se esses fixos sdo verdadeiramente necessarios para a sociedade e o territorio brasileiro,

pois sd0 essas as instancias que arcam com Os Custos.

5.2.1 Sistema de movimento hidroviario

O sistema de movimento hidroviario do Eixo Centro-Norte € constituido pelos rios
Araguaia, Mortes ¢ Tocantins. Para que ele seja efetivado é necesséria a realizagio de diversas
obras de engenharia nesses rios para a criagio da hidrovia. Caso seja construida, a hidrovia tera
como ponto de partida no sentido sul-norte, as cidadés de Barra do Gargas (MT) no rio Araguaia,
Nova Xavantina (MT) no rio das Mortes ¢ Miracema do Tocantins (TO) no rio Tocantins. O rio
das Mortes desagua no rio Araguaia, proximo a cidade de S3o Félix do Araguaia (MT), ¢ esse por
sua vez desigua no rio Tocantins em S#o Jodo do Araguaia (PA).

O projeto da Hidrovia Tocantins-Araguaia baseia-se em estudos e projetos de engenharia
que, ao longo do tempo, tm sido desenvolvidos pela AHITAR, sob a supervisdo direta do
Departamento de Hidrovias Interiores — DHI, pertencente ao Ministério dos Transportes. Esses
estudos, que haviam sido sugeridos na década de 60, iniciaram-se em 1980 e, desde entdo,
passam por um constante processo de aprimoramento (AHITAR).

O empreendimento tem por objetivo geral, segundo o “Programa Brasil em Agdo”,
implementar a navegag8o comercial na hidrovia Araguaia-Tocantins, através da perenizagio de
seus principais rios: Araguaia, Tocantins e das Mortes.

Para que a hidrovia se tome navegavel durante todo o ano, serdo necessarios diversos
tipos de intervengdes nos rios, como dragagens, derrocamentos, sinalizaces e balizamentos. Os
trechos previstos para implantac3o e operagfio da Hidrovia Tocantins-Araguaia sdo os seguintes:
no rio Araguaia, frecho Aruand (GO) — Xambioa (TO), de 1230 km; no rio das Mortes, trecho
Nova Xavantina (MT) — S#o Félix do Araguaia (MT), de 592 km; e no rio Tocantins, trecho
Miracema do Tocantins (TO) — Estreito (MA), de 420 km (AHITAR).

A jusante de Xambiod a navegagio ¢ interrompida devido a presenca das corredeiras de

Santa Isabel, ainda no rio Araguaia, e da barragem de Tucurui, que ainda ndo possui eclusa para
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sua transposi¢do. No trecho a montante de Xambioa até Nova Xavantina (MT), no rio das
Mortes, a navegacdo ¢ possivel em aguas altas e médias com comboios de menor porte {quatro
balsas de 640 t cada). No rio Tocantins a navegabilidade € prejudicada nos trechos entre Estreito
(MA) e Marab4 (PA) e a montante da cidade de Miracema do Tocantins (TO).

O objetivo central da hidrovia é atender as cargas agricolas provenientes das safras de
grios das regides Norte e principalmente do Centro-Oeste. Para essa finalidade, o rio Araguaia,
principal braco da hidrovia, ¢ navegavel no perfodo de aguas altas de dezembro a maio,
permitindo o trafego de embarcagdes a plena carga com calado acima de 1.7m. Portanto, caso ndo
sejam feitas obras para a perenizagfo da hidrovia, o transporte da soja pode ser feito nesses meses
que coincidem com a €poca da colheita.

No que se refere as obras para ampliacdo da capacidade atual da hidrovia, estas estdo
paralisadas por forca de embargos judiciais, e até mesmo as audiéncias publicas foram suspensas
por ordem judicial. A acfio foi movida por ONG’s e grupos ambientalistas que alegam que a
hidrovia promoverd um forte impacto ambiental, alterando a estrutura fisica dos rios, o que

prejudicaria a fauna e flora local, e consegiientemente as populagdes ribeirinhas indigenasz.

Rio Araguaia
O rio Araguaia nasce na Serra dos Caiapds, na divisa dos estados de Goias e Mato Grosso,

numa altitude aproximada de 850 m. Corre quase paralelamente ao rio Tocantins € nele
desemboca apds percorrer cerca de 2.115 km, na divisa dos estados do Tocantins, Pard e
Maranhdo. Seu principal afluente € o rio das Mortes.

A hidrovia do Araguaia sera uma via navegavel, com uma profimdidade constante durante
todo o ano, permitindo a passagem de grandes comboios. Ela terd inicio na cidade de Barra do
Garcas (MT) e terminara na confluéncia com o rio Tocantins, percorrendo uma distdncia de 1.475
km.

As principais ligagdes da hidrovia com a malha rodoviaria nacional se dé através da BR
153 (Belém-Brasilia) pela margem direita, e da BR 158 e seu prolongamento PA 150, pela
margem esquerda, ligando Barra do Garcas (MT) a Belém. Além das rodovias anteriores, a
hidrovia se liga, também, as rodovias BR’s 060, 070, 080, 230, 235, 242, 251, 364 ¢ 452, e as
estaduais MT 100, 242 e 326 e GO 060, 164, 326 ¢ 376.
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A hidrovia do rio Araguaia conecta-se também & hidrovia do rio das Mortes a sete
quilémetros da cidade de Sao Félix do Araguaia (MT) e & hidrovia do rio Tocantins, onde termina
na cidade de S3o Jodo do Araguaia (PA).

A hidrovia apresenta pequenas operagles de transporte entre localidades vizinhas,
apresentando maiores fluxos proximos as cidades de Aruand, S3o Félix do Araguaia e Sdo
Geraldo do Araguaia (TO). Entretanto, a navegagio de grandes embarcagdes s € possivel na
época das cheias, quando o rio se transforma em um canal navegavel, ocupando toda a sua
largura e com calado minimo de 2,2 ¢ 3 m. Esse periodo se inicia em dezembro e termina em
maio. Na estiagem entre julho e novembro, emergem nas margens do rio intimeros bancos de
areia, baixios ou razeiros, pedrais e travessdes rochosos, além de ithas que tornam o canal estreito
¢ sinuoso. No quadro 7 sdo apresentados os trechos de melhor navegabilidade, sua extensdo,

profundidade minima e caracteristicas morfologicas.

Quadro 7 - Navegabilidade e caracteristicas fisicas do rio Araguaia

Profundidade | Caracteristicas | Navegabilidade
minima em Morfolégicas
Extensio | 90% do tempo
Araguaia Trecho {km} {m)
Foz a Sta Isabel do Trecho retitineo Navegavel
Baixo Araguaiaj Aragusia (PA) 185 1,1
Sta isabel do Travessées rochosos Navegavel
Araguaia a Xambioa & cachoeiras somente nas
{TO) 63 Al cheias
Presenca de rapidos,| N&o permite a
Xambiod a corredeiras e navegacao de
Conceigdo do cachoeiras grandes
Araguaia (PA) 279 0,9 embarcaches
Conceigdo do Presenca de Navegave!, porém
Araguaia a Sta _ travessdes rochosos |com restricdes na
Maria das Barreiras & bancos de areia estiagem
(PA) 93 0,9
) Sta Maria das Presenca de bancos [Navegavel, porém
Médio Barreiras a Aruand de areiz moveis |com restriches na
Araguaia (GO) 858 0,9 estiagem
Presenca de rapidos,.|Navegavel a partir|
travessfes e de Barra do
corredeiras Gargas (MT},
Registro do porém com
Araguaia (MT) as restricdes na
Alto Araguaia nascentes 450 0,7 20,9 estiagem

A= Navegavel somente nas cheias.
Fontes: Abitar, Almeida (1992), GEIPOT.
Organizag8o: Samuel Frederico

% Sobre os possiveis impactos causados pela construgdo da hidrovia, ver: Gongalves, C.W.P. 2000, “Navegar ¢é
preciso; viver ndo ¢ preciso: estudo sobre o Projeto de Perenizagdo da Hidrovia dos Rios Mortes, Araguaia e
Tocanting”, 840 Paulo: Revista Terra Livre, n.15.
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De acordo com o quadro 7 verificam-se as limitagdes da hidrovia, em seu estado natural,
para o transporte de grios durante todo o ano. Ressalta-se, também, que mesmo nas épocas de
cheia a navegacdo se torna perigosa nas ultrapassagens dos travessdes rochosos e pequenos
desniveis, localizados nos trechos entre Barra do Gargas — Aruand e Araguacema - Sio Geraldo
do Araguaia.

Além dos fatores citados anteriormente, destaca-se ainda a falta de infra-estruturas
portuérias e de sinalizagdo, que ndo oferecem condi¢des para o trafego de comboios. A falta de
sinalizac@o inviabiliza a navegacio noturna, e a falta de infra-estrutura portuaria dificulta e onera
a logistica de transbordo dos grios do modal rodovidrio para a hidrovia. No quadro 8 sdo

destacados os principais portos fluviais do ric Araguaia.

adro 8 - Principais portos do rio Araguaia

Distancia até
a rodovia
localizacso no pavimentada
Prof. minima | eixo do canal mais proxima
Localidade {M) {km) Margem do rio {Rodoviag de ligacio {km}

Barra do Gargas (MT) 0,9 1700 esquerdal  BR-D70/MT-100 0

Aruani (GO) 07 1472 direital BR-251 0

Cocalinho (MT) 0,7 1400 esquerda MT-326 0

Bandeirantes (GQ) 0,7 1309 direita GO-239 51

Luis Alves (GO) 0.7 1250 direital GO-244) 68

S3o0 Félix do

Araguaia (MT) 0.9 950 esquerdal BR-242/BR-158 222

Caseara (TO) 0,7 635, direita) TO-364 157
Conceigdo do

Araguaia (PA) 0.9 5041 esquerda PA-287 0

Xambioa (TO) - 0,9 208 esquerdal 70-388 0

Fontes: Ahitar; Almeida (1992);mapas rodoviarios Tocantins, Goids e Mato Grosso, DNER, 1999.
Organizagio: Samuel Frederico.

Todos esses portos possuem infra-estruturas precérias, destacando-se os de Xambiod e
Barra do Gargas, onde sfo feitos os transbordos hidro-rodovidrios dos griios ¢ os terminais de
Aruani e Conceigdo do Araguaia que possuem terminais para passageiros, com cais flutuante; os
demais apresentam apenas rampas de acesso.

Segundo Almeida (1992), as principais localidades concentradoras de carga ao longo do
rio serdo: Barra do Gargas (MT), Aruand (GO), Luis Alves (GO), Sfo Félix do Araguaia (MT) e
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Sio Geraldo do Araguaia® (PA), sendo os demais centros intermediérios. Além de equipamentos
para o transbordo da soja, os terminais terfic que possuir armazéns com capacidade de armazenar
os grios por dois dias no retroporto. Os terminais de Barra do Gar¢as (MT), Aruand (GO) e
Xambiod (TO) serdo os que receberfo maior movimento de cargas, com Sdo Félix do Araguaia
(MT) e Luis Alves (GO) como secundérios.

Para viabilizar o escoamento da producdo ao longo do rio Araguaia, desde a regido do
Alto Araguaia (MT) e Rio Verde (GO), sdo necessarias agdes de dragagem de aprofundamento e
de derrocamentos, além de sinalizag#o, no trecho de Aruanid até Xambiod. Com a realizaco das
obras de dragagem e derrocagem elimina-se a restricio de profundidade, j4 que a lamina d’4gua
devera ficar acima de 2,0 m, nos periodos secos do ano. A largura minima devera ser de 150
metros. A velocidade das aguas devera se estabilizar em torno de 2,54 km/h ou 1,37 nds com as
obras de fundo e remog#o de pedrais e o controle dds niveis d’agua, com raios de curvatura acima
de 200m (AHITAR).

Em Xambio4, a existéncia do terminal de transbordo hidro-rodoviario permite a realizagfo
do deslocamento via rodovia até Estreito (através da BR-153 e BR-226), onde se pode efetuar o
transbordo para a EFC e atingir o Terminal de Ponta da Madeira. Atualmente estd sendo
construido um ramal ferroviario entre Estreito ¢ Xambio4, o que permitira realizar um transbordo
hidro-ferroviario e o conseqiiente transporte dos grios (via ferrovia) até o terminal de Ponta da
Madeira. No quadro 9 sfio destacados os trechos e o custo das principais obras a serem realizados

para a perenizacao da hidrovia.

3 S50 Geraldo do Araguaia (PA) se localiza na margem oposta 4 cidade de Xambioa (TO). Atualmente, estd sendo
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Quadro 9 - Necessidades de melhoramentos no rio Araguaia

Rio Araguaia Melhoramentos Custo
(R3S milhbes)
. Sinalizacio de margem
Aruani-Conceicio . .
do Araguaia Balizamento de pedrais 9.00
(950 km) Dragagens de aprofundamento
Derrocamentos
Enroncamento
Canal lateral
Conceicédo do Eclusa
Araguaia-Xambioa Sinalizagio de margem 41,40
(280 km) Balizamento de pedrais
Dragagens de aprofundamento
Derrocamento
Canais artificiais para Sdo Miguel,
_ ) Sumatma, S® Cruz, S Isabel e
Xambioa-Foz do Rio Surubim
Araguaia Sinalizagdo de margem 73,9
(225 kam) Dragagens de aprofundamento
Derrocamentos
TOTAL 124,30

Fonte: Secretaria dos Transportes e Obras, Estado do Tocantins. In: Conséreio Brasiliana, 1998.

Segundo a AHITAR, a previsdo de cargas para a hidrovia do Araguaia ¢ de 3,4 milhdes de
toneladas, incluidos a produgdo regional de granéis agricolas, carmne bovina, insumos e material
~ de construcdo, sendo transportados em comboios de 6.000 toneladas, constituidos por 4 balsas de
1.500 toneladas cada. Atualmente existem duas transportadoras de granéis agricolas que operam
no rio Araguaia: a Navbel, que possui 16 barcacas (1,5 mil t) e quatro empurradores e a
Araguaiana que possui quatro balsas (1,5 mil t) e dois empurradores. As duas empresas operam

no trecho entre Couto Magalhies e Conceigéio do Araguaia.

Rio das Mortes
O rio das Mortes, principal afluente da margem esquerda do rio Araguaia, envolvido
diretamente com a Hidrovia, nasce na Serra de S3o Lourenco, no municipio de Cuiaba (MT), e

desdgua na altura da [lha do Bananal, depois de percorrer uma extenséo de 1.070 km.

utilizado o porto fluvial de Xambiod para o transbordo hidro-rodoviario da soia.
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O trecho do rio utilizado pela hidrovia serd entre Nova Xavantina (MT) e sua foz no rio
Araguaia, 7 km a montante de S8o Félix do Araguaia (MT). Esse trecho apresenta condigio
satisfatoria para a navegagdo em todos os periodos do ano, compreendendo 445 km a uma
profundidade de 0,9 m. Nesse trecho, ocorrem apenas trés passagens rochosas, que foram
sinalizadas ¢ balizadas para dar seguranca ao trafego de embarcagdes. A declividade do rio das
Mortes € baixa, o leito € arenoso e a flutuacdo do nivel d’agua, entre enchente e vazante, é
bastante significativa. As aguas altas ocorrem entre dezembro e maio € a estiagem € maxima nos
meses de setembro ou outubro (DHI/STA/MT).

A AHITAR elegeu dois pontos para instalacio dos portos fluviais: Nova Xavantina (MT),
devido & ligagdo com a rodovia MT-326, conhecida como Estrada do Calcério, que serve como
via de escoamento de safras e corretivos de solo; e Santo Antonio do Leverger (MT), devido sua

localizag&o intermedidria entre Nova Xavantina e Séo Félix do Araguaia.

Rio Tocantins

O rio Tocantins ¢ formado a partir dos rios das Almas e Maranhdo, cujas nascentes
situam-se na regido central do Pais, no interior do Distrito Federal, no Planalto de Goias, e
percorre cerca de 2.400 km até a sua foz, na Baia de Maraj6, proxima a Belém-PA (AHITAR). O
principal uso da 4gua de sua bacia ¢ para o abastecimento publico e a geragio de energia elétrica,
destacando-se as usinas hidrelétricas de Tucurui (PA), Serra da Mesa (GO), Lajeado (TO) e Cana
Brava (GO). O rio Tocantins, assim como o Araguaia, também pode ser dividido em trés partes: o
Alto, Médio ¢ Baixo Tocantins,

O Alto Tocantins segue até a Cachoeira de Lajeado, localizada na Vila de mesmo nome a
cinqienta quilémetros ao norte da cidade de Palmas (TO), onde sera construida a Usina
Hidrelétrica de Lajeado. Esse trecho do rio possui uma extensio de 1.060 km com um desnivel de
925 m. Esse trecho possui cinco cachoeiras, sendo uma delas com S km de comprimento
(Carreira Comprida), intransponivel na época da seca. A regularizagio desse trecho poderé se dar
através da construg@io da UHE de Lajeado

O Meédio Tocantins compreende o percurso entre a Cachoeira de Lajeado e o reservatorio
de Tucurui, numa extensio de 980 km e desnivel de 149 m. Percorre, na maior extensfo, terras do
Estado do Tocantins, atravessando-o no sentido sul-norte. O canal de navegacdo varia de retilineo

a sinuoso ¢ forma ilhas e bancos de areia em alguns pontos meandrantes.
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Esse € o trecho de maior interesse para a navegagio, sendo navegavel durante todo o ano
entre Miracema do Tocantins (TO) e Estreito (MA), em um segmento de 420 km de extens#o.
Com a chegada dos trilhos da Ferrovia Norte-Sul & cidade de Estreito, podera ser realizado o
transbordo direto do modal hidroviario para o ferroviério, ndo necessitando o uso de rodovias. _

Ainda no Médio Tocantins tem-se trechos de dificil navegacdo a jusante de Estreito, no
trecho entre Tocantindpolis (TO) e Imperatriz (MA), devido & presenga de corredeiras que
inviabilizam a navegacdo. Entre Imperatriz ¢ S&o Jodo do Araguaia (confluéncia Araguaia-
Tocantins) numa extensfo de 190 Km a navegacio é realizada o ano todo, com a profundidade
minima de 1,50 m. Entretanto, no trecho de 15 Km, proximo a foz do Araguaia, existem locais
com declividades entre 26 e 60 cm/’km, e que necessitam de derrocamento e retirada do material
para melhorar a seguranca da navegac¢io nos periodos de estiagem (Ministério dos Transportes).

A parte final do Médio Tocantins compreende os 268 Km entre Tucurui ¢ Sio Jodo do
Araguaia (PA), apresentando duas situacGes diferentes: de Marabé a Sido Jodo do Araguaia, onde
ocorre uma série de corredeiras que limitam as dimensdes da via; e o trecho correspondente ao
reservatorio da UHE Tucurui, que possibilita a navegagdo sem embaragos, de Marabé a Praia
Alta.

O Baixo Tocantins corresponde ao trecho entre a represa de Tucurui até sua foz, com uma
extensdo de 360 km e desnivel de apenas 26 m. Esse trecho tem seu regime alterado pelas vazoes
efluentes da UHE Tucurui, e pela variagio das marés. Seu trecho apresenta navegabilidade
favoravel, no seu estado natural, em todas as épocas do ano ¢ tem sido utilizado para o transporte
de comboios e pequenos automotores com calado de até 2,50m. No trecho entre Belém e Tucurui,
o Tocantins é balizado com boias refletoras, que permitem navegagfo noturna. Mesmo antes da
construcdo da usina, esse trecho sempre foi tradicionalmente usado como meio de transporte de
Belém a Tucurui pelas embarcagdes destinadas ao abastecimento e movimentacio das populagtes
ribeirinhas. Ainda hoje, cerca de 15.000 t de castanha-do-para sfo, anualmente, transportadas
para Belém, via rio Tocantins.

Como observado, os maiores impedimentos a navegagdo no rio Tocantins sdo: as
cachoeiras de Santo Anténio e Serra Quebrada, no trecho entre Maraba e Estreito, e a barragem
de Tucurui que ndo possui eclusa. No quadro 10 sfio demonstrados os trechos de melhor

navegabilidade sua extensdo, profundidade minima ¢ caracteristicas morfolégicas.
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Quadro 10 - Navegabilidade e caracteristicas fisicas do rio Tocantins

TOCANTINS | Trecho Extensdo (ki) | Caracteriticas Navegabilidade | Profundidade
morfolégicas min. Em 90%
do tempo (m)
Baixo Foz a Cameta 60 | Nivel controlado Navegavel 5,00
Tocantins (Pa) ela UHE Tucurui,
profundidade ¢
morfologia
favoraveis
Cametd 4 Tucurui 190 Presenca de Navegavel 3,00
{(PA) pedrais e bancos
de areia
Médio Tucurui 4 Maraba 2251 Reservatdrio da Navegavel 1,6
Tocantins (PA) URE Tucurui
Maraba 4 Sao 80 Presenca de Via limitada a 0,9
Joo do Araguaia corredeiras grandes
(PA) comboios
S@o Jodo do 190 Leito arenoso e Navegavel 1,5
Araguaia a baixa declividade
Imperatriz (MA)
Imperatriz a 100 Presenca de Nio ¢ navegavel A
Tocantinopolis corredeiras na estiagem
(TO)
Tocantinépolis & 300 ] Trecho retilineo Navegavel 1.0
Miracema do
Tocanting (TO)
Alto Tocantins Miracema do 390 Presencade5 Nio é navegavel _
Tocantins 2 Peixe cachoeiras
(10)

A= Navegave] somente nas cheias.
Fontes: Ahitar, DHI/STA/ Ministério dos Transportes.
Organizacido: Samuel Frederico

Com a resolu¢gio dos problemas de navegabilidade entre Imperatriz e Tocantinépolis (TO)
e de Maraba (PA) a S#o Jodo do Araguaia (PA), assim como a construgZo das eclusas de Tucurui,
o transporte de grios podera se realizar desde o porto de Miracema do Tocantins (TO) até a foz
do rio em Belém, descarregando no Porto de Sotave, no municipio de Belém (PA). No quadro a

seguir tém-se os principais portos do rio Tocantins.
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Quadro 11 - Principais portos do rio Tocantins

Disténcia até
a rodovia
localizaggo pavimentada
Profundidade | no eixo do Rodovias de mais
Localidade minima {M) canal (km) |Margem do rio ligacdo proxima (km)
Miracema do
Tocantins {TO) 1,0 Esguerda| BR-153/TO-10 0
Pedro Afonso
(TO) 1,0 Direita BR-153 0
Carolina (MA) 1,0 Direital BR-230 0
Estreito (MA) 1,0 Direitai BR-226/BR0O10 0
Imperatriz
(MA) 1,6 Direita BR-010 0
Maraba (PA) 0.9 Esquerda PA-150 0
Tucurui 3,0 esquerdal PA-263/PA-156 0

Fontes: Ahitar; DHI/STA/ Ministério dos Transportes; mapas rodoviarios Tocanting, Goias € Mato Grésso,
DNER, 1999,
Organizagio: Samuel Frederico.

Dentre os portos citados anteriormente, destacam-se os portos de Miracema do Tocantins,
Estreito e Maraba. O porto de Miracema do Tocantins, apesar de nZo possuir um sistema de
engenharia eficiente para o transbordo de cargas, tem grande importdncia devido a sua
localizagdo, sendo o porto mais ao sul do rio Tocantins, localizado no centro do estado de mesmo
nome; os portos de Estreito e Maraba terfio grande importancia devido & possibilidade de conexio
entre os modais rodovidrio, ferrovidrio e hidroviario (a cidade de Marabéa ¢ atravessada pela
ferrovia dos Carajas e a cidade de Estreito pela ferrovia Norte-Sul).

Para a pereniza¢@o da hidrovia serdo necessarias obras de derrocamento e aprofundamento
do leito do rio no trecho entre Marabé e Sdo Jodo do Araguaia, assim como enire Imperatriz e
Tocantinépolis, além da sinalizagio do trecho navegavel entre Miracema do Tocantins (TO) e
Estreito (MA). Entretanto, a obra de maior importéncia ¢ custo ¢ a construgdo das eclusas de
Tucurul.

Essa obra, paralisada em 1988, é essencial para a ligacdo maritima da hidrovia Araguaia-
Tocantins, ndo necessitando nenhum transbordo. Com as eclusas, a soja produzida no Centro-
Oeste e Planaito Central podera ser escoada diretamente pelo Porto de Sotave ou Vila do Conde
em Belém, utilizando-se exclusivamente do modal hidroviario. As obras das eclusas faziam parte

do portfdlio de investimentos do “Programa Avanca Brasil”, com um custo estimado em US$
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230,0 milhdes e prazo para conclusio de trés anos’. Com os cortes orcamentirios dos tltimos
anos do governo FHC as obras nfio foram realizadas.

5.2.2 Sistema de movimento ferroviario

O sistema ferrovidrio do Eixo Centro—Norte é composto por dois ramais: a Ferrovia
Norte-Sul (FNS), que se estende por cerca de 180 Km, entre Estreito e Acaildndia, ambas no
Maranh#o, onde conecta-se com a Estrada de Ferro Carajas; e a propria Estrada de Ferro Carajas
(EFC) que se estende por mais de 1.000 Km, desde a serra dos Carajas, no estado do Pard, até a
Baia de Sdo Marcos, na capital maranhense, onde conecta-se com o sistermna portudrio de Itaqui.

O projeto de prolongamento da FNS faz parte do portfolio de investimentos apresentado
ao governo pelo Consércio Brasiliana, e constitui parte do programa “Avanca Brasil”. Esse
projeto serve como exemplo da critica elaborada por Galvdo e Branddo (2003) ao programa
“Avanga Brasil”, quando enfatizam o cardter competitivo e nio complementar dos chamados
“Eixos Nacionais de Integraco e Desenvolvimeﬁto”, uma vez que essa ferrovia possui um
tragado paralelo ao da hidrovia Araguaia-Tocantins, com éareas de influéncia muito semelhantes e

atendendo ao mesmo objetivo central: escoar a soja da 4rea central do pais.

Estrada de Ferro Caragjas

A Estrada de Ferro Carajas (EFC) € administrada e utilizada pela Companhia Vale do Rio
Doce (CVRD) e foi construida com o objetivo inicial de ligar as jazidas de minério de ferro da
Serra dos Carajas-PA ao porto de Haqui-MA (terminal de Ponta da Madeira). Possui uma
extensio de 1.056 km, utiliza bitola larga de 1,60 m. DispSem de uma frota de 83 locomotivas e
4.114 vagdes dos tipos graneleiro, hopper, fechado, basculante, plataforma e tanque.

Além dos minérios extraidos da Serra dos Carajés, a EFC transporta, também, passageiros
(900 mil pessoas em 2002) e granéis agricolas, principalmente soja, oriundos do norte do
Tocantins, sul do Piaui e sul do Maranhiio. A CVRD tem incentivado o aumento do plantio de
soja nessas areas através da garantia do transporte dos grios e descontos no prego do frete. A
empresa tem sido considerada a maior operadora logistica do Brasil, com um faturamento médio

de USS 560 milhes/ano, com todo o seu negdcio de logistica.

* O projeto consiste em construir a transposicdo da barragem existente, com desnivel de 72 m, através de 2 eclusas,
com 210 m de comprimento 0til e 33 m de largura Gtil. A lamina d’4gua minima gbsoluta seria de 5m na eclusa
superior e de 3.5 m pa eclusa inferior. As eclusas serfio interligadas por um canal de 5,6 km de comprimento e
largura de 140 m, sendo necessdrio, também, um canal de jusante.
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A CVRD esta adquirindo mais 5.700 vagdes (entre os anos de 2003/04), sendo 4.500
produzidos no Brasil pela empresa Maxion e 1.200 importados da China. Diante da insuficiéncia
da oferta nacional, dirigentes da empresa tem exigido do Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdmico e Social (BNDES), a ampliacio da capacidade de produ¢fio nacional, visto que a
empresa planeja ampliar ainda mais sua capacidade de transporte ferroviario (Gazeta Mercantil,
11/09/03).

O sisterna de movimento ferroviario, mais especificamente, a EFC, se tornou o modal
estruturante do Eixo Centro-Norte, permitindo que grande parte das safras de soja de Tocantins,
sul do Maranh#o, Piaui, leste do Para ¢ até mesmo leste do Mato Grosso sejam escoadas por seus
trithos no sentido sul — norte até o terminal de Ponta da Madeira (MA).

Para o transporte da soja de Balsas (MA) até o Porto de Itaqui (MA), sdo percorridos
cerca de 250 km de rodovias até a cidade de Porto Franco-MA, onde a soja € embarcada pelos
terminais de trés empresas: Bunge, Cargill e Multigrain (a empresa ADM possui um terminal na
cidade de Imperatriz-MA). Dessa cidade, os vagdes seguem pelos trilhos da Ferrovia Norte-Sul
(cerca de 180 km) até Acailandia-MA, onde se conectam aos trithos da EFC, percorrendo mais
513 km até o porto de Itaqui, em S&o Luiz-MA. Ao chegar no terminal de Ponta da Madeira os
vagdes s3o descarregados por gravidade sendo a soja estocada temporariamente até o embarque,
que € feito em navios Panamax.

Essa mudanca no sentido do escoamento da soja, possibilitada pela EFC permitiu uma
reducdo nos custos de transportes em fungdo de dois fatores bésicos: a redugdo da distancia até o
porto estrangeiro e a utilizagdo da multimodalidade. Segundo Costa, Caixeta-Filho e Arima
(2001), o custo do transporte da soja do sul do Maranhfo até o embarque nos navios é de R$
31,25/ t, do sul do Piaui é de R$ 32, 25/t e 0 do leste do Mato Grosso € de R$ 59,75/t. A redugdo
de custos chega em média a USS 16,00/, se ao invés de utilizar a EFC, a soja tivesse que ser
escoada utilizando o modal rodoviario e os portos de Santos ou Paranagua.

A CVRD possui um dos sistemas de movimento mais eficientes do Brasil para o
transporte de soja. As principais vantagens competitivas do sistema de movimentaggo de soja da
CVRD sjo:

- elevada taxa (prancha) de embarque nos portos que permitem redugio de fretes maritimos;

- alto calado nos portos, permitindo a atracacio de navios de grande porte (o porto de Itaqui
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possui © major calado do Brasil, podendo atracar navios de até 350 mil t);

alto nivel de eficiéncia e operacdo ininterrupta em regime de 24h por dia;

- sistema independente para o embarque de grios no Espirito Santo; dentre os portos brasileiros

que operam com soja, 0 mais proximo dos mercados americano € europeu € o Terminal de Ponta

da Madeira, em SZo Luis, o que conjuntamente com menores filas de navio, proporcionam o

maior prémioc pago pela soja no pais (7% maior que o segundo colocado);
- integracdo multimodal com hidrovias, ferrovias e rodovias.

Dentre os principais clientes da CVRD, no circuito espacial produtivo da soja, destacam-

se: ADM, Cargill, Bunge, Multigrain, Cebragel, Eximcoop, Maggi e Coinbra. A expansdo dos

fronts da soja, aliada & expanséo dos trilhos administrados pela CVRD, tem elevado a cada ano o

total de soja embarcado pela empresa, como pode ser visto no grifico a seguir.

Grafico 12

Soja transportada pela EFC (milhoes/t)
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Fonte: Companhia Vale do Rio Doce.

De 1997 a 2003, o crescimento do transporte de soja pela EFC foi de 400%, com uma
perspectiva de aumento de mais 63% para o ano de 2004 (dados da empresa). Esse grande
aumento se deve a dois fatores associados: o aumento das infra-estruturas do sistema de
movimento, possibilitado pelo estabelecimento de circulos de cooperaciio entre a Vale e as
principais empresas que atuam no circuito da soja; e & expanséo dos novos fronts da soja, como
as dreas proximas a Urugui, no Piaui, de Nova Xavantina a Vila Rica, no Mato Grosso, entre
Redengéio e Conceicdo do Araguaia, no Pard e a regifio proxima a cidade de Araguaina, no

Tocantins.
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Uma proposta de prolongamento dos trithos da EFC seria em diregdo ao sul do estado do
Mato Grosso, partindo de Maraba-PA até Alto Araguaia-MT, onde se conectaria com os trilhos
da Ferronorte. Essa proposta, desenvolvida através de uma parceria entre o Grupo Maggi ¢ a

CVRD, permitiria escoar os grios da regido Centro-leste do Mato Grosso.

Ferrovia Norte-Sul

A Ferrovia Norte-Sul (FNS) possui atualmente cerca de 180 km, ligando a cidade de
Estreito-MA. & cidade de Acaildndia-MA, onde os seus trilhos conectam-se com os trilhos da
EFC. O seu projeto micial pretende estabelecer a ligacdo da regifio Centro-Oeste com os portos
exportadores de S#o Luis (via EFC). Este projeto deve possibilitar a ligacdo ferroviaria Goidnia—
Uruagu, no Estado de Goids, a Agailandia, no Estado do Maranhdo, atravessando no sentido
Norte-Sul, a area central do estado do Tocantins.

O prolongamento dessa ferrovia fazia parte do portfélio de investimentos do PPA
2000/2003 e esta incluido no novo PPA 2004/2007. O trecho entre Estreito-MA e Araguaina, no
Tocantins, ja foi garantido pelo Orgamento Geral da Uni%io do ano de 2003, e em 2005, a ferrovia
chegara 4 cidade de Colinas do Tocantins-TO, onde sera construido um terminal rodo-ferroviério.

A empresa Valec Engenharia de Transportes S/A, responsavel pela construgéio da FNS,
apresentou ao Governo Federal uma proposta de Parceria Publico Privado (PPP), com o intuito de
estender os trithos da ferrovia até Miracema do Tocantins, no centro do estado do Tocantins. Para
isso, a empresa pedic um empréstimo de US$ 300 milhSes ao JBIC (Banco de importagio e
Exportagdo do Japao). O estudo desenvolvido em parceria com o Banco Mundial propde que o
Governo Federal, via BNDES, participe do desenvolvimento da ferrovia com linhas de crédito
para as empresas de infra-estrutura a fim de que elas possam produzir trithos, dormentes € outros
equipamentos (Gazeta Mercantil, 14/05/03).

Além do prolongamento da ferrovia no sentido norte-sul, dois outros ramais que nfo
estavam previstos no projeto inicial da ferrovia estdo sendo construidos, para facilitar o
escoamento da soja produzida em Balsas-MA, sudoeste do Piaui, norte do Tocantins e leste de
Mato Grosso.

Um dos ramais consiste na construgio de 204 km entre as cidades de Estreito e Balsas,
ambas no Maranhdo. O ramal possui um custo de R$ 492,4 milhGes, assegurados pelo Ministério

do Planejamento e Orcamento ¢ estd incluido no PPA 2004-2007. Esse trecho vai facilitar o
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escoamento dos grios da regifio de Balsas (cerca de dez municipios produtores) que até entfo
tinham que percorrer cerca de 150 km de rodovias até Estreito. A CVRD espera também, com a
construcio desse ramal, atrair os grios produzidos no oeste da Bahia, que passariam a ser
exportados pelo porto de Itaqui.

O outro ramal a ser construido possui uma extensfio de 160 km, ligando Estreito a
Xambiod, no Tocantins. O ramal vai custar R$ 289,7 milhdes e também possui verba assegurada
pelo Governo Federal. Esse novo ramal vai possibilitar a conexfo inter-modal com a hidrovia do
Araguaia, além de facilitar o escoamento dos griios vindos do leste do estado do Mato Grosso
{Gazeta Mercantil, 23/06/03).

5.2.3 Sistema de movimento redovigrio

Esse sistema de movimento ¢ composto por diversas rodovias que se encontram em
precarias condigbes de trafego, como: a rodovia Belém-Brasilia (BR 153), que possibilita ligar a
regido produtora do estado de Tocantins aos trithos da FNS, na cidade de Estreito-MA; a BR 230
que liga a regifio produtora de Balsas-MA aos trithos da mesma ferrovia; e a BR 158 que, com a
pavimentacdo de 420 km no estado do Mato Grosso, incluiri a regido leste desse Estado na area
de influéncia do Eixo Centro-Norte. Por possibilitar a expansfo desse novissimo front da soja, a

BR 158 ser4 analisada com mais detalhe a seguir.

BR 158

Essa rodovia corre paralela & BR-163, estando localizada no divisor de dguas entre os 110s
Xingu e Araguaia. O seu total asfaltamento possibilitaria ligar Cuiabd a Maraba-PA com cerca de
2.000 km de distancia. A BR-158 corta toda a regifio leste do estado do Mato Grosso, ligando a
cidade de Barra do Gargas, no sudeste do estado, a cidade de Santana do Araguaia-PA, proxima a
divisa do Mato Grosso com o Para. Essa regifio ainda possui uma agricultura muito incipiente,
mas tem um grande potencial de terras agriculturaveis, cerca de 6 milhGes de hectares.

Essa é uma via de integracfo inter-regional do Centro-Oeste com o Norte e o Nordeste. A
BR 158 pode estabelecer uma ligagdo inter-modal com as ferrovias Norte-Sul e Carajas e com a
hidrovia do Araguaia, sendo de grande importincia para o funcionamento logistico do eixo
Centro-Norte.
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Apesar de nfio estar nos seus objetivos principais, a pavimentagdo da BR 158 pode
permitir uma integragdio entre a parte central do territorio brasileiro e a regiio Nordeste,
possibilitando o transporte de griios de uma grande regifio produtora para uma regifio carente em
grios. Devido a essa possibilidade, a Conab tem construido armazéns graneleiros, na cidade de
Vila Rica (Leste do Mato Grosso) atravessada pela BR 158 e no Norte do Tocantins ¢ Sul do
Maranhdo. Esses grios destinados a abastecer o Nordeste serdio transportados desde a cidade de
Estreito-MA, pelos trilhos das ferrovias FNS e EFC, até o porto de Itaqui. Posteriormente, os
graos serdo transportados pelo sistema ferrovidrio do Nordeste até os locais de consumo.

Para que essa ligagfio seja feita, falta pavimentar 427 km, entre as cidades de Ribeirfo
Cascalheira-MT e Santana do Araguaia-PA, com custo estimado em USS$ 65 milhdes, dos quais
17 milhdes foram assegurados devido a uma emenda orgamentaria da bancada federal. Ao
contrario da BR 163, a BR 158 nio conseguiu desﬁcrtar o0 interesse da iniciativa privada para a
sua pavimentagdo, uma vez que a producio de soja nessa regido do Estado ainda esta comecando
¢ as prefeituras locais nfo possuem orgamentos para ajudar no seu financiamento, como esta
sendo realizado em outras areas do estado.

A pavimentaciio da BR 158 esta inserida no Plano Plurianual (PPA) 2004/07. Com essa
obra serd possivel interligar os novos fronts agricolas do leste ¢ nordeste do Mato Grosso ao
terminal de embarque de grios da Companhia Vale do Rio Doce, que entrard em operagéo no ano
de 2004, na cidade de Marabéd-PA. Desse terminal, os grios serdo transportados pela EFC até o
terminal de Ponta da Madeira-MA, totalizando 1.992 km, entre a cidade de Canarana-MT
(principal produtora de soja do Leste do Mato Grosso) até Sdo Luis-MA, sendo 1.277 km pelo
modal rodovidrio ¢ 715 km pelo modal ferroviario. O embarque dos gréos pelo terminal de Ponta
da Madeira (via Marab4) reduz a distincia entre o Leste do Mato Grosso ¢ a Europa em até 4.300
km, contando com a redugfo de 2.800 km de percurso maritimo. Além das vantagens diretas aos
agentes que atuam no circuito espacial produtivo da soja, essa obra possibilitard, também, ligar
Cuiabd 4 Belém e a capitais do nordeste.

Com a proibi¢do da construgdio da hidrovia do Araguaia-Tocantins, essa rodovia passa a
ser a principal alternativa para os produtores do leste ¢ nordeste do estado do Mato Grosso.
Atualmente, a soja produzida nessas dreas ¢ transportada pela BR-158 (estrada de terra) no
sentido sul até a cidade de Barra do Gargas-MT, entrando no estado de Goids, em rodovias

estaduais pavimentadas e retornando para Mato Grosso, no municipio de Alto Araguaia, onde €
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embarcada no terminal da Ferronorte em Alto Taquari, com destino ao porto de Santos. Qutra
alternativa utilizada € o transporte via rodovia até os portos de Santos ou Paranagui. Com a
viabiliza¢do da rodovia no sentido norte, a soja podera ser transportada até Maraba-PA ou entio
até Porto Franco-MA, ambas cidades atravessadas pela EFC.

Na safra 2002/03 os produtores da regifo leste do Mato Grosso percorreram 1.320 km,
sendo 430 deles sem pavimentacBo pela BR-158, até a divisa com o Pard. Passaram por
Tocantins, no municipio de Colinas e seguiram pela rodovia Belém/Brasilia, até chegar & cidade
de Porto Franco-MA, onde as 60 mil toneladas de grios foram embarcadas, via ferrovia, até o
porto de Itaqui-MA. Na safra 2003/04, os mesmos produtores pretendem transportar 100 mil
toneladas de soja pelo mesmo caminho (Didrio de Cuiab4, 06/04/03).

Juntamente com a pavimentagiio da BR-158, o governo do Mato Grosso pretende
pavimentar a MT-322 (590 km) que possibilitaria ligar a BR-163 2 BR-158, no sentido leste-
oeste, paralelo a divisa com o Par4, entre os municipios de Matupa-MT ¢ Vila Rica-MT. As obras
dos primeiros 280 km, entre Matupa e Sdo José do Xingu-MT, estdo em andamento. Assim como
também esta em funcionamento a balsa que atravessa o rio Xingu, operada pelos indios Kaiapo e
Juruna, com capacidade para transportar até quatro carretas carregadas de soja (Didrio de Cuiaba,
30/05/03). A pavimentagdo dessa rodovia vai possibilitar escoar as safras do norte do Mato

Grosso pelo porto de Itaqui ¢ do leste do Estado pelo porto de Santarém.

5.2.4 Sistema portuario

Atualmente, o escoamento da soja produzida nas areas de influéncia do Eixo Centro-Norte
¢ feito unicamente pelo porto de Itaqui, em particular pelo terminal de Ponta da Madeira,
controlado pela CVRD. Entretanto, com a possivel construco da hidrovia do Araguaia-Tocantins
e da eclusa de Tucurui, os portos de Sotave e Vila do Conde, ambos préximos a cidade de Belém-
PA, também poderdo ser utilizados. No item a seguir serd dada énfase ao porto de ltaqui, devido
a0 crescente aumento na sua capacidade de exportagdo de grios, através das parcerias entre a

CVRD e as grandes empresas do circuito da soja.
Porto de Itaqui

O porto de Itaqui tem origem na década de 1960 e se tornou um dos principais portos

brasileiros devido as exportagdes dos minérios extraidos da Serra dos Carajas-PA. Atualmente as
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principais cargas exportadas pelo porto sdo: minérios, ferro gusa, aluminio, derivados de petréleo
€ soja. Enquanto as importadas séo: derivados de petrdleo, fertilizantes, trigo, carvio/coque e
piche.

O terminal de Ponta da Madeira, administrado pela CVRD ¢€ o principal do porto. Esse
terminal € adequado ao embarque de granéis solidos, sendo o minério de ferro o principal produto
embarcado, seguido pelo manganés, ferro-gusa e soja. O terminal € equipado com dois viradores
de vagdes, duas empilhadeiras, patios de estocagem, planta de peneiramento, duas recuperadoras
€ correias transportadoras que alimentam dois carregadores de navios. Possui ainda, silos
proprios ou em parceria (Bunge e Cargill) para armazenagem de grios, que totalizam uma
capacidade de 122,5 mil t, além de pdtios de estocagem de minérios e gusa.

O primeiro embarque de soja pelo terminal ocorreu no ano de 1992, sendo transportadas
menos de 50 mil t. No ano de 2003 foram exportadas 915 mil toneladas de soja, provenientes do
sul do Maranhéo {87%), sudoeste do Piaui (10%) e norte do Tocantins (3%). Para o ano de 2004,
a previsdo da CVRD ¢ exportar 1,45 milhdes de toneladas de grios e mais 220 mil toneladas de
farelo de soja. O farelo é um novo produto exportado pelo terminal sendo proveniente da
esmagadora de soja da Bunge, localizada na cidade de Urugui, no Piaui. O farelo, no entanto, sera
transportado até Sdo Luis de caminhfio. Por essa razéo estio sendo construfdos um tombador de
caminhdo e mais um silo de armazenamento no porto. A soja embarcada em Sdo Luis ¢
totalmente destinada ao mercado externo, com destino 4 China, Europa e Japdo.

A colheita da soja nos fronts atendidos pelo porto € iniciada em margo. No final de margo
¢ inicio de abril a soja comega a ser transportada para S8o Luis, por meio das estradas de ferro
Carajas e Norte-Sul. O terminal de Ponta da Madeira possui uma estrutura de quatro silos para
armazenamento de soja, sendo um da CVRD, dois da Cargill ¢ um da Bunge.

Atualmente estio sendo construidos mais dois silos para armazenamento de soia, sendo
um da CVRD e outro da Bunge. Com as novas unidades, a capacidade de armazenagem no
terminal vai passar de 122,5 mil t para 187,5 mil t. Com esses novos sistemas de engenharia, a
capacidade de descarga do terminal sera de 1,5 mil tonelada de soja por hora, o que reduziré o
tempo de descarga de sete para trés horas e meia, permitindo aos trens fazerem mais viagens com

carregamentos do sul do Estado.
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CAPITULO 6

Eixo Sudeste

Foto 5 — Locomotiva Ferronorte
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6.1 Area de influéncia

Os principais sistemas de movimentos do Eixo Sudeste sdo: as rodovias BR 163, nos
trechos entre o Norte do Mato Grosso € Cuiab4 e entre Rondondpolis e Campo Grande ¢ a BR
364, no trecho entre Cuiaba € o sul de Goids; a ferrovia Ferronorte (conjugagio com a Ferroban)
entre Alto Araguaia e Santos; a Hidrovia do Tieté, no trecho entre Sio Sim#o-GO e o interior do
estado de Szo Paulo; e o sistema de engenharia do porto de Santos.

A érea de influéneia do Eixo Sudeste (que possui a Ferronorte como o seu modal
estruturante), corresponde a quase todo o estado do Mato Grosso, com exceglo da regifio Oeste
(Chapada dos Parecis), que escoa seus grios pela hidrovia do Madeira. Com a pavimentacio das
BR’s 163 e 158, a Ferronorte perdera duas importantes 4reas de influéncia: no caso da primeira
rodovia, os grios produzidos no Norte do Estado serdo escoados pelo porto de Santarém e no
caso da segunda, os grios produzidos no Centro-Leste do Estado serfio escoados pelo porto de
Itaqui. Entretanto, com a chegada dos trilhos da ferrovia a Cuiabé (previsto para o ano de 2007),
a ferrovia ampliara sua area de influéncia na diregio oeste, recebendo os grios dessa regido do
Estado e competindo com a hidrovia do Madeira.

Nesse caso, foram consideradas como area de influéncia do Eixo Sudeste apenas as
regides de Cuiaba, Sudeste do Mato Grosso!, Sul de Goids e Norte do Mato Grosso do Sul como

visualizado no mapa 6, que também, mostra os sistemas de movimento desse Eixo.

! Essa escolha foi feita porque 0s recursos necessarios para a construgéo do trecho ferroviario entre Rondonépolis e
Cuiabi nfo estio assegurados. Por outro lado, a pavimentaciio das BR’s 163 e 158 j4 estd em andamento. Com isso,
& Ferronorte perde sua area de influéncia no Norte e Centro-leste do estado e nfo 4 aumenta na dire¢ao oeste.
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Mapa 6

Area produtora de soja sob influéncia do Eixo Sudeste

B Areaprodutora (139)
—-+— Ferrovias (Ferronorte/Ferrobar)

== Rodovias (BR 163/7364)
e Hidtovia do Tieté

A Porto de Santos

Fonte: FNP, 2004 e IBGE-PAM, 2002
Elaboragdo: Sanmel Frederico

Como as demais regides do estado, a regido Sudeste de Mato Grosso também teve um
grande aumento na produgdo e produtividade da soja na ultima década, ocupando todas as areas
possiveis para a expansdo da soja. A quantidade produzida dobrou de 1,5 milhdo de tonelada em
1990, para 3,1 milhdes em 2002, com um aumento na produtividade de 2.000 kg/ha para 2.870
kg/ha (se desconsiderarmos as micro-regides pantaneiras, a produtividade ultrapassa os 3.100
kg/ha). No grafico 13 estdio representados esses aumentos, assim como o aumento da area
plantada que atualmente ocupa 1 milhdio de hectares. Os pregos das terras se encontram
valorizados, numa média de R$ 5.775 o hectare (terra agricola de soja) no municipio de

Rondondpolis (FNP, 2004).
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Grafico 13 - Area plantada (ha), quantidade produzida (t) e
produtividade (kg/ha) da area de influéncia do Eixo Sudeste
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Fonte: IBGE - Produggo Agricola Municipal

Diferentemente das demais regiGes do Estado, o Sudeste do Mato Grosso possui uma
ocupagdo mais antiga € uma maior densidade populécional, apresentando uma quantidade maior
de tempos materializados. Essas formas materiais ao invés de servirem como empecilhos a
difusfo do capital novo, nesse caso, facilitaram a instalagio de industrias processadoras do
circuito da soja, que n3o existem em outras areas do Estado. Atualmente, estio em
funcionamento duas unidades processadoras da Bunge, sendo uma para farelo (maior do Brasil),
em Rondondpolis e outra para 6leo, em Cuiaba; uma indudstria de farelo da Caramuru em Alto
Araguaia (em construgio); uma industria de farelo da ADM, e outra, do Grupo Maggi, ambas em
Rondondpolis. Nessa cidade, também se encontra o escritdrio central do Grupo Maggi e as
instalagdes da Fundag@io Mato Grosso, principal drgdo de pesquisa agricola do Estado.

Nos itens a seguir serdo analisadas as tipologias e topologias desses sistemas de

movimentos, assim como sua integracdo intermodal.
6.2 Logistica no transporte da soja

A Ferronorte é o sistema de movimento mais importante desse Eixo. A utilizagdo dessa
ferrovia possibilita menores custos de frete e consumo energético em praticamente toda a area de
influéncia do Eixo, perdendo apenas para a hidrovia do Tieté, na regifio do Sudoeste de Goias,
que apresenta menores custos com o embarque feito pelo terminal rodo-hidroviario de Sao

Simdo-GO. Contudo, essa conjugac¢io intermodal também pode utilizar a Ferronorte nos trechos
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entre Pederneiras-SP e o porto de Santos. As demais areas de influéncia desse Eixo sdo o Norte
do Mato Grosso do Sul e Sudeste do Mato Grosso.

A hidrovia do Tieté ¢ utilizada nos trechos entre S3o Sim@o e os terminais de Pederneiras
ou Anhembi. A utilizag8o desse sistema de movimento somente apresenta vantagens de menores
custos de frete e consumo energético para a regifio do Sudoeste de Goids. O mapa 7 mostra com

maior detalhe os sistemas de movimento desse Eixo.

Mapa 7

Rondondpolis Eixo Sudeste
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Porto de Santos

A tabela 14 mostra o custo de frete e a distancia percorrida por cada modal nas principais

conjuga¢des intermodais, das areas de influéncia do Eixo Sudeste até o porto estrangeiro de

Rotterdam.
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Tabela 14 — Combinagdes intermodais para o escoamento da soja produzida no Sudeste de Mato
Grosso

MODO

UTILIZADO RODOVIA FERROVIA HIDROVIA LONGO CURSO CUSTO DE

EXTENSAO FRETE
, TOTAL TER;X”)'NAL TOTAL (%)
Extensdo | Frete | EXtensa0| Frete |Extensdo| Frete |Extensdio|Frete| (km) USSH Uss
ROTA (km) |USSt| (km) |USSK| (km) | USSK | (km) |USS#

Rondondpoli 267; 8,00 1.262} 20,00 10.123{17,00 11.652 14,00 59,00
s — Alto
Taquari —
Santos
Rondondpoli 1.436| 35,00 10.123{17,00 11.559 11,00 63,00
s — Santos

Rondonépoli 1.378 33,00 239 5,00 10.429117,00 12.046 12,00 67,00
s —Ponta
Grossa ~
Paranagua

Rio Verde —
Sao Siméo ~ 208 6,00 351 7,00 759 8,00f 10.123}17,00 11.439 16,00f 54,00
Anhembi —
Santos

Rio Verde — 9591 29,00 10.123|17,00 11.082 11,00f 57,00
Santos

Chapadao 1.110] 18,00 10.123{17,00 11.233 11,00f 46,00
do Sul —
Santos

Chapadéo 962 25,00 10.123{17,00 11.085 11,00 53,00
do Sul -
Sanfos
Fontes: SIFRECA, ESALQ - USP e Pesquisa de Campo — GEIPOT.
(%) Valor total de transbordo.

(%) Valor total na rota.

Como demonstrado na tabela 14, o uso da Ferrronorte possibilita uma economia de US$
4,00/t transportada até o porto estrangeiro desde a cidade de Rondonépolis, em comparagdo com
o transporte feito por rodovias até Santos. Com relagdo ao Norte do Mato Grosso do Sul
(Chapadio do Sul), a economia propiciada pela Ferronorte ¢ de US$ 7,00/t se comparado com o
custo via rodovias até Santos. Com relagdo ao Sudoeste de Goids (Rio Verde) a hidrovia do
Tieté-Parana possibilita uma economia de US$ 3,00/t comparado com a utilizagdo do modal
rodoviario.

Apesar da grande vantagem apresentada pela Ferronorte, a ferrovia sozinha néo sera capaz
de transportar toda a produgdo de grios de sua area de influéncia, sendo ainda necessaria a
utilizagdo de sistemas de movimentos complementares, como o sistema rodoviario, hidroviario e

a ferrovia Vitoria-Minas, entre Uberlandia e Vitéria.
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6.2.1 Sistema de movimento ferroviario

O sistema de movimento ferrovidrio do Eixo Sudeste é composto basicamente pela
Ferronorte, que conjuga-se aos trilhos da Ferroban (ex-Fepasa), no estado de Sdo Paulo. Ambas
ferrovias sdo administradas pela holding Brasil Ferrovias, que também controla parte da malha
ferrovidria do porto de Santos e terminais graneleiros.

O projeto do Corredor de Exportagdo Ferronorte foi uma concessdo obtida pela empresa
FERRONORTE S.A, em 1989 e por 90 anos, para construir e operar um sistema ferroviario de
carga de 5 mil km, ligando Cuiabé (MT), Uberlandia (MG), Uberaba (MG), Aparecida do
Taboado (MS), Porto Velho (RO) e Santarém (AM). Essa ferrovia possibilitara interligar as
regiGes da AmazOnia Legal e Centro-Oeste aos principais portos do pais como Santos (SP),
Sepetiba (RJ) e Vitdria (ES), com o objetivo principal de escoar as producdes dos novos fronts
agricolas, principalmente de soja.

A construgdo da ferrovia comegou em 1992 e sua primeira fase de construgdo ficou pronta
em 1999, ligando a cidade de Alto Taquari (MT) a Aparecida do Taboado (MS), onde se conecta
a rede ferroviaria do estado de Sdo Paulo, chegando posteriormente ao porto de Santos. Tem sido
transportado pela ferrovia, desde 1999, no sentido litoral, principalmente: soja, farelo de soja,
cana de agucar, milho, algoddo e arroz de sequeiro; e no sentido interior: fertilizantes, adubos,

combustiveis e cargas em geral.

Ferronorte: enfoque genético

O interesse na construgio de redes que possibilitassem a interligagdo entre o Centro-Oeste
e S#o Paulo remete hd mais de um século de histéria, como demonstra Euclides da Cunha ao
afirmar a necessidade da construgdo de uma ponte sobre o rio Parand, que permitisse ligar o
estado de S3o Paulo ao Mato Grosso’. Mas, o projeto para a construgdo de uma ligagdo
ferroviaria entre os dois estados somente foi aprovado na década de 1970, através do Plano

Nacional de Viagio.

2 "De fato, percorridos os 435 quilometros que vdo de Jaboticabal 2 margem direita do Parans, fronteira ao Taboado,
mercé de uma ponte de 880 metros sobre o grande rio, a {inica obra de arte dispendiosa a executar, a estrada se
desdobrard a partir de Santa Ana pelo vale do Guaporé. Quando isso suceder, a travessia de Jaboticabal ¢ Cuiaba sera
feita folgadamente em 10 dias. E se isso ndo acontecer é que decididamente nos faltam um grande engenheiro, um
grande ministro e um grande chefe de estado para a realizagio das grandes obras...” (Euclides da Cunha, Contrastes e
Confrontos, 1901).
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Entretanto, as obras foram realizadas somente em 1989, quando foi aberta uma licitago
para a construc@o e operagio por 90 anos de uma ferrovia que liga o Centro-Oeste a Séo Paulo.

A licitag8io foi ganha pela empresa FERRONORTE S.A — Ferrovias Norte Brasil’, que
tinha como s6cios majoritarios o Grupo Itamarati, comandado pelo entdo maior produtor
individual de soja do Brasil, Olacyr de Moraes, que pretendia diminuir os custos ¢ possibilitar de
forma mais eficaz o transporte das safras de grios do Centro-Oeste.

Mas para que as obras tivessem inicio, foi necessario que o Estado de Sdo Paulo
assumisse a construg@o da ponte rodo-ferroviaria sobre o rio Parana, que constituia o principal
gargalo do sistema ferroviario. Somente com a construgiio dessa ponte foi possivel interligar os
trilhos da antiga Estrada de Ferro Araraquarense aos da Ferronorte.

Contudo, a construcdo da ponte foi finalizada somente em 1998 através de verbas
asseguradas pelo “Programa Brasil em A¢do”. Os cﬁstos para a realizac@o da obra foram de R$
601 milhSes, divididos entre a Unifio (R$ 271 milhdes) e o Estado de S#o Paulo (R$ 330
milhGes),

Com a inclus@o da ponte como uma das obras prioritarias do “Programa Brasil em A¢80”
¢ 0 aumento de capital da Ferronorte, passando a contar com novos sécios, sendo os principais
deles a PREVI — Caixa de Previdéncia dos Funcionarios do Banco do Brasil, com 27,44% das
agdes ¢ a FUNCEF - Fundagio dos Economiarios Federais com 21,97 %", a construcdo da
ferrovia foi retomada em agosto de 1997.

A inauguracdo oficial da ferrovia Ferronorte foi em agosto de 1999, com um trecho de
410 km de Alto Taquari (MT) até Aparecida do Taboado (MS), onde através da ponte
rodoferrovidria os trens da Ferronorte t€m acesso a rede ferrovidria de S&o Paulo, conectando-se
ao porto de Santos.

Em 2002, foi criada a holding Brasil Ferrovias, que passou a fazer a gestfio unificada das
ferrovias Ferronorte, Novoeste e Ferroban. Com isso, a nova empresa passou a ser responsavel
pelos trilhos da ex-Fepasa, dos trilhos entre Corumba ¢ S3o Paulo ¢ dos trilhos entre o Mato
Grosso e Sdo Paulo. Com a unifio das trés ferrovias a malha total controlada € de 4,4 mil km de

linhas, com 200 locomotivas ¢ 10 mil vages.

* Decreto n.° 97.739, de 12/5/89.

* Os demais acionistas sio: Constran S.A. — Construgbes e Comércio (empresa de Olacyr de Moraes) com 20,82%;
LAYF V LTDA com 10,45%, BNDES Participagtes S.A. — BNDESPAR com 9,22% ¢ BRP FERRONCRTE, LLC
com 5,66%.
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A CVRD, que detinha 23% das a¢des da Ferroban, firmou um acordo de venda de sua
parte para a Brasil Ferrovias, que passou a ter o controle total da Ferroban. Como parte das
negociagtes a Vale ficou com um trecho da Ferroban que liga Paulinia (SP) a Uberlandia (400
km), ligando-se posteriormente & Ferrovia Centro Atlantica da propria empresa, 0 que possibilita
a conex&o da sua malha Nordeste com o porto de Santos.

A empresa Brasil Ferrovias, além de possuir o controle aciondrio das trés malhas
ferroviarias (Ferronorte, Ferroban e Novoeste), confrola também outras empresas, como a
Tenorte, que detém a concessdo para a construgo e operagio de um terminal graneleiro no Porto
de Santos e a Portofer, empresa responsavel pela operacio ferroviaria da malha arrendada no
mesmo Porto.

Segundo Raffestin (1993), a rede é o instrumento por exceléncia do poder, a sua
construgdo e utilizagdo dependem da disposi¢io de energia e informagfio, dos codigos técnicos,
politicos e econdmicos, assim como da intencionalidade dos agentes. No projeto inicial da
construgio da ferrovia que ligava S3o Paulo ao Mato Grosso, em 1975, as justificativas principais
eram: a integracdo nacional, com a conquista definitiva da Amazbnia Ocidental; a seguranca
nacional, devido & crise energética que atravessava o mundo; e o desenvolvimento da regido
Centro-Ceste.

Nesse primeiro momento, observa-se claramente o interesse econdmico, mas
principalmente geopolitico, que definia o projeto de construgio de uma rede durante o governo
militar.

Entretanto, no segundo momento, quando realmente se efetivou a construgdo da malha
ferroviaria, a partir de 1989, o projeto era bastante diferente do apresentado na década de 1970.
Agora, o interesse central era a criagio de uma rede que possibilitasse o transporte de grios dos
novos fronts agricolas. Tanto &, que a concessdo para a construgdio da ferrovia foi dada ao Grupo
Itamarati, que na época era o maior produtor de soja do Brasil.

Com a mudan¢a na intencionalidade do projeto de construgdo da ferrovia, mudou-se
também a sua forma de controle e utilizag8o. Essas mudancas influenciam na localizag@o da
construcdio de novos fixos ao longo da rede, como: terminais, armazéns, cidades atravessadas
pela ferrovia, nimero de estagSes, entre outros. Por sua vez, a seletividade desses fixos influencia

diretamente na quantidade e qualidade dos fluxos que perpassam a ferrovia, como: o tipo de
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carga transportada € a possibilidade de comunicacgdo e circulagdo dada as populagdes localizadas
ao longo da rede.

Dessa forma, observa-se que a identifica¢do na histonia, das técnicas utilizadas para sua
construcdo e do territério no qual estdo instaladas, demonstram a imagem do poder (Raffestin,

1993), pois possibilitam decifrar os projetos € os agentes envolvidos.

Ferronorte: enfoque atual

Atualmente, a Ferronorte possut 510 km de extensdo ligando as cidades de Aparecida do
Taboado (MS), na divisa com S#o Paulo, a0 municipio de Alto Araguaia (MT). Segundo
previsdes da empresa, em 2005, os trilhos chegardo a Rondondpolis, importante cidade do Mato
Grosso, acrescentando mais 310 km de linhas”. |

Segundo dados do Ministério dos Trausportes, a construgio da Ferronorte esta dividida
em duas fases: a primeira fase corresponde 4 construgdo de 1.728 km de trilhos ligando
Aparecida do Taboado (MS)-Alto Taquari (MT)-Cuiaba (MT) e Uberlandia (MG) — Rio Verde
(GO)-Alto Araguaia (MT); a segunda fase corresponde & construgdo de 1.500 km de trilhos de
Cuiaba a Porto Velho (RO} e de 2000 km, entre Cuiabd e Santarém (PA). Na figura a seguir ¢

demonstrads a extens&o final da ferrovia.

* O trecho Rondonépolis - Cuiaba serd muito oneroso devido ao relevo movimentado ¢ 3 grande quantidade de rios,
sendo necessaria a construgdo de muitas pontes. A regido de Cuiaba nfo possui producfio de soja, mas a cidade pode
se especializar no esmagamento e processamento dos graos (atualmente a cidade possui duas esmagadoras: Bunge ¢
Maggi), uma vez que, © gasoduto Bolivia-Brasil chega ao municipio fornecendo disponibilidade de energia.
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Figura 10 — Projeto Ferronorte

Estades Unides

%
a?w%w:””w
B

@%a E‘br@ﬁﬂ

%ﬂm ) -

Ferronorte
drplardsda)
 Ferronorte
iprogio]
s ik oniang

Porde Rdo-Fernsiania
& sobve o B Parard

s AT

el Forios

Fonte: Brasil Ferrovias

Com a finalizacio das obras, a Ferronorte serd um importante operador logistico,
interligando a regiio Centro-Oeste as regides Norte e Sudeste. A ferrovia fard conexdes com o
transporte hidroviario em trés pontos: Aparecida do Taboado (MS), no rio Parana, Porto Velho,
no rio Madeira e Santarém, no rio Amazonas. Além das hidrovias, a Ferronorte interceptara duas
importantes rodovias que ligam os fronts da soja ao mar: a BR-163 que permite o escoamento
para Santos e Paranagua e a BR-364, um corredor de exportagdo que termina no porto de Vitoria.

Esta também prevista uma ligagdo da Ferronorte com a malha paulista de bitola métrica.
Esta ligagiio comegard no Tridngulo Mineiro e alcangard a Ferronorte em Alto Araguaia (MT),
num total de 771km. Essa ligagdo permitira a conex3o, proximo a Uberlandia (MG), com a
Ferrovia Centro Atlantica ¢ com a Estrada de Ferro Vitéria-Minas, ambas controladas pela

CVRD. Essas ligacdes permitirfio as cargas da Ferronorte alcangarem os Portos de Vitéria,
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Santos, Paranagud e Sdo Francisco do Sul, alargando ainda mais o campo de atuac@o dessa
ferrovia.

Atualmente, a Ferronorte opera quatro importantes terminais:

- Terminal de Inocéncia, no quilémetro 110.

- Terminal de Chapadio do Sul (MS), no quilémetro 291, com trés silos, capacidade
para armazenar 3.500 t cada e com estrutura para carregar os vagoes a 400 t/hora.

- Terminal de Alto Taquari, com capacidade de 30.000 t, sendo 4 silos de 4.600 t cada e
um quinto silo com capacidade para 10.000 t de farelos. Nesse terminal a capacidade
de carregamento de vagGes ¢ de até 1.000 t/hora e tem transportado soja em graos para
grandes empresas exportadoras, como a Cargill, ADM, Caramuru, Coimbra e Bunge.

- Terminal de Alto Araguaia: somente realiza o transbordo de farelo de soja, com
capacidade de descarga de 600 t/hora. Possui trés armazéns pertencentes a Bunge,
Amaggi e ADM?.

O processo de descarga e recarga do farelo consiste nas seguintes etapas: os caminhdes
(na maioria bi-trem ou entdo Ahopper no caso da ADM) estacionam sobre o tombador, onde sdo
inclinados fazendo com que o farelo saia pela moega localizada abaixo do caminhdo; os

caminh8es tipo hopper ndio precisam ser tombados, pois possuem uma abertura embaixo da

carroceria, 0 que aumenta a velocidade de descarga.

Foto 6 - Caminhdo inclinado pelo tombador — Terminal Alto Araguaia
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A Bunge também transporta os gréos, adquiridos nessa regido do Estado, por rodovias até
a sua fabrica em Ourinhos no estado de Séo Paulo. O Grupo Caramuru utiliza pouco o terminal,
por preferir transportar sua soja por rodovias até o seu terminal rodo-hidroviario na cidade de S&o
Sim&0-GO, onde a soja ¢ transportada pelos rios Paranaiba e Tieté até o terminal hidro-rodoviario
de Anhembi-SP e posteriormente levada ao porto de Santos.

Com relagdo a carga de retorno, a Ferronorte tem transportado, principalmente,
fertilizantes e combustiveis (refinaria de Paulinia-SP). Somente a carga de fertilizantes
abasteceria as cargas de retorno da Ferrovia durante todo o ano, mas ocorre que as quase 4
milhGes de toneladas utilizadas no Mato Grosso tem que ser importadas em um periodo muito
curto do ano (setembro e outubro), o que acarreta uma sobrecarga para a Ferrovia obrigando a
utilizag@o do modal rodoviario do porto de Santos até o Centro-Oeste.

Com a implantaggo da Ferronorte, as transportadoras rodovidrias diminuiram o nimero de
fretes feitos entre Mato Grosso e os portos de Santos e Paranagud. A principio imaginava-se que
essas empresas ficariam com caminhdes ociosos’. Entretanto, com o crescimento da producdo de
soja a procura por caminhdes tem aumentado, principalmente na época da colheita, € o que ¢
melhor para esses transportadores, a distdncia média percorrida diminuiu de 1.500 km para cerca
de 500 km. Essa redugdo faz com que o prego do frete cobrado por quilémetro rodado seja maior,
possibilitando um maior controle do frete, proporcionando um menor desgaste do caminh@o e do
motorista e tornando mais facil conseguir cargas de retorno. Caso o caminhdo retorne vazio, a
distancia a percorrer € trés vezes menor.

Outra alternativa para o escoamento da soja pela Ferronorte é o Porto de Sepetiba no
Estado do Rio de Janeiro. Entretanto, para que esse porto se torne apto a receber as cargas sdo
necessarias obras com custos de R$ 351 milhSes para o setor publico ¢ R$ 170 milhdes para o
setor privado segundo dados do “Programa Avanga Brasil”. O grifico 14 mostra o crescente

aumento na quantidade de soja e farelo transportados pela Ferronorte até o porto de Santos.

¢ A Cargill também utiliza o terminal para exportar farelo e importar fertilizantes, mas para isso ela possui um
armazém proprio localizado ao lado do terminal. No seu caso, o farelo é transportado por uma enorme esteira que
liga os seus silos a caixa de carregamento dos vagdes do trem.

7 Cada comboio da ferrovia equivale a 250 caminhdes.
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Grafico 14 - Transporte de soja (gréo e farelo) pela
Ferronorte em milhdes de toneladas
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Fonte: Brasil Ferrovias  * Previsido

Além dos terminais graneleiros, a Brasil Ferrovias em parceria com a Companhia
Brasileira de Petroleo Ipiranga esta transportando gasolina e dleo diesel, de Paulinia (SP) até o
Estado do Mato Grosso. A iniciativa prevé a construcio de um terminal em Alto Taquari/MT,
obras de infra-estrutura na malha ferroviaria (concluidas), além da compra de vagdes. A partir de
Alto Taquari, o transporte do combustivel se dd via rodovidria para a regido de Rondondpolis,
Cuiabd e Norte do estado do Mato Grosso. A duragio do contrato € de 15 anos e na primeira fase
serdo transportados 30 mil m*/més de combustivel.

Atualmente, a Ferronorte possui 50 locomotivas Dash, compradas da GE Americana, no
valor de US$ 1,76 milhdes cada, através de empréstimo do Eximbank (o banco de Importagdes e
Exportacdes dos Estados Unidos), no valor de 102 mithbes de dolares, repassados ao BNDES, em
sistema de /easing. Além das locomotivas, a empresa possui 600 vagdes graneleiros de ago, 60
vagOes plataforma para containeres graneleiros e 780 vagdes graneleiros de aluminio (hooper).
Com o objetivo de exportar 10 milhdes de toneladas de grios e farelo até o porto de Santos, a
empresa, em parceria com seus principais clientes (Caramuru, Cargill, Bunge, Coimbra, ADM ¢
Amaggi) esta importando dos Estados Unidos, 25 locomotivas, e comprando no mercado interno,
mil vagbes. Os clientes da ferrovia serfio donos da maior parte das locomotivas e vagdes fazendo
com a Ferronorte uma operagfo de leasing ou pagamento de fretes com as maquinas (Valor
Econémico, 27/10/03).

Apesar dos projetos de expansdo, a Ferronorte possui uma divida com o BNDES no valor
de R$ 1,5 bilhdo. Para sanar parte da divida, 0 BNDES se transformard em acionista da
Ferronorte. O Banco pretende transformar cerca de RS 400 milhdes da divida em ag¢des, por meio

do aumento de capital da Ferronorte (Valor Econémico, 30/10/03). Ndo se sabe ainda qual a
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porcentagem das agdes que serfo controladas pelo BNDES. Entretanto, o controle aciondrio do
Estado 34 € maior do que o privado, uma vez que o BNDES possui 9,22% das agdes e os fundos
estatais PREVI e FUNCEF, detém outros 49,41%.

6.2.2 Sistema de movimento hidrovidrio

O sistema de movimento hidrovidrio do Eixo Sudeste € composto basicamente pela
hidrovia Tieté-Parana. Essa hidrovia localiza-se na Bacia do Parand, sendo composta pelos rios,
Tiéte, Parana e afluentes e pode ser dividida em dois trechos. O primeiro inicia-se em Sdo Siméo-
GO e vai até Santa Maria da Serra-SP, no rio Piracicaba e Anhembi-SP no rio Tieté; esse trecho
corresponde aos Tramo Norte e Tieté da hidrovia. O segundo trecho liga a barragem de Itaipu a
barragem de Jupia, ambas no rio Parana, sendo chamado de Tramo Sul da hidrovia (Oliveira,
1997). Para o escoamento da soja oriunda do Centro-Oeste com direg3o ao porto de Santos, so
utilizados os Tramos Norte e Tieté, sendo esse trecho responsavel pelo maior nimero de cargas
transportadas pela hidrovia.

Esse trecho possui 5 barragens totalizando 6 eclusas, com distdncias entre as mesmas
variando de 50 a 100 km. Todas as eclusas possuem dimensdes iguais, com 142 m de
comprimento ¢ 12 m de largura (Sérgio, 1997). No rio Tieté trafegam os “Comboios Tieté”, que
podem transportar até 2.200 t.

Hidrovia Tieté-Parand

Com relagdo ao transporte de produtos agricolas pela hidrovia, segundo Oliveira &
Caixeta-Filho (1997), existem trés grupos basicos de empresas atuantes: empresa de transporte
comercial — presta servigos a terceiros mediante cobranga de frete; empresa de transporte de
carga propria ¢ empresa de transporte de carga propria € comercial. Segundo os mesmos autores,
existem cinco empresas habilitadas para o transporte de produtos agricolas pela hidrovia
(Quintella, EPN/Torque, CNA/Libra, Sarteco/ADM e Diamante/Cosan). Os produtos
transportados por essas empresas sio, em sua maioria, soja em grio, farelo de soja e milho em
gréo.

Essas cargas agricolas sfo transportadas basicamente do sul de Goias e sudeste do Mato
Grosso, com direcdo ao estado de Sfo Paulo, percorrendo o rio Paranaiba (Tramo Norte) € o rio

Tieté (Tramo Tiet€). As cargas oriundas da regiio Centro-Oeste tém o objetivo de atender ao
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mercado interno do estado de Sdo Paulo e ao mercado externo por intermédio do porto de Santos.
O quadro 12 mostra as rotas de transporte operadas pela principal empresa transportadora de

cargas agricolas da hidrovia.

Quadro 12 — Transporte de cargas agricolas na hidrovia do Tieté-Parana

Trecho na hidrovia produto origem destino
S&o Sim#o-Anhembi Soja em gréo Sul de GO/ sudeste | Santos
do MT

Sio Simdo-Anhembi Farelo de soja Sdo Siméo Laranjal Paulista, Tieté,
Tatui, Santos

S&o Sim#o-Anhembi Mitho em grio S3o Simdo Laranjal Paulista, Tieté,
Tatui

Aragatuba ~ Santa Maria | 4lcool Aracatuba Paulinia

da Serra

Hernandeiras — Presidente | Soja em grio Paraguai Santos

Epiticio

Presidente Epitéacio - Produtos Santos Assungdo

Hemnandeiras manufaturados

Fonte: Oliveira e Caixeta-Filho, 1997,

As empresas atuantes no transporte de soja, farelo de soja e milho sfo praticamente
especialistas no transporte desses produtos e geralmente em um Unico sentido: das regides
produtoras ao porto exportador. Essas caracteristicas implicam na nfio exploragio das cargas de
retorno, 0 que aumenta os custos operacionais.

A estrutura dos terminais de embarque e desembarque ¢ composta por piers de atracagio,
silos, equipamentos de transbordo de carga, empurradores fluviais e barcagas. Os terminais de
embarque e desembarque da hidrovia, em sua maioria, sio de propriedade das empresas
transportadoras. Os principais terminais s&o o de S8¢ Siméo, Pederneiras, Aragatuba, Santa Maria
da Serra ¢ Anhembi.

O terminal de S@o Simo-GO é o mais representativo no embarque de soja ¢ derivados,

possuindo um distrito agroindustrial, onde se encontra uma unidade de processamento de soja do
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Grupo Caramuru. Esse terminal possui uma conjugacdo com o modal rodoviario, que possibilita
o transporte dos graos vindos de Goias e Mato Grosso.

O terminal de Aracatuba € utilizado para o desembarque de cargas de terceiros,
especificamente soja em grio e farelo.

O terminal multimodal de Pederneiras, com conexio ferroviaria e rodoviaria, tem sido
utilizado como ponto de transbordo das cargas que se dirigem ao porto de Santos e como ponto
de operagiio de varias empresas. Assim como o terminal de Pederneiras, os terminais de Santa
Maria da Serra, no rio Piracicaba, e Anhembi possuem conexfo rodoviaria e sdo utilizados para o
transbordo de soja em grio com destino a Santos. No quadro a seguir sfo apresentadas as
principais caracteristicas de transporte entre Sdo Simdo ¢ os demais terminais da hidrovia do

Tieté-Parana.

Quadro 13 — Caracteristicas do transporte hidroviario entre S8o Simdo ¢ demais terminais

Origem e destino Disténcia (km) | N® eclusas | Tempo médio de
viagem (hs)

S&o Simfo — Aracatuba 380 0 27

S&o Simdo — Pederneiras 640 5 56

S&o0 Simédo ~ Santa Maria da Serra 720 6 63

S&o Siméo — Anhembi 759 6 76

Fonte: Oliveira e Caixeta-Filho, 1997.

A hidrovia do Tieté-Parand tem apresentado um crescimento na quantidade de carga
transportada, tendo registrado no ano de 2003, um total de 1,8 milhdo de toneladas, 12% acima
do registrado em 2002. Para a Secretaria dos Transportes de S3o Paulo, esse aumento
acompanhou o crescimento das safras agricolas, ¢ se deve, principalmente, ao aumento da
movimentagdo de cana-de-aglicar (8%), em rotas de médio curso, e ao aumento do transporte de
graos (soja e milho), farelo (soja) e 6leos vegetais, em rotas de longo curso, com aumento de 10%
(Gazeta Mercantil, 05/01/04).

Dentro da perspectiva de crescimento do transporte de cargas agricolas pela hidrovia, foi
construido, pela empresa AAMMPLA (Empresa de Consultoria e Cabotagem de Brasilia), um
terminal multimodal de transbordo rodoviario, ferroviario e hidroviario na cidade de Rubinéia-

SP, na margem esquerda do rio Parané. O terminal tem um custo estimado em US$ 20 milhdes e
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entrou em funcionamento em margo de 2004 (safra de soja), fazendo a interligag@o entre a
rodovia Euclides da Cunha, a ferrovia Ferronorte e a hidrovia do Tieté-Parana.

O porto sera utilizado para o transporte de soja, milho, calcario, fertilizantes, soja e cana-
de-agucar, além de conter uma unidade de processamento de grios, com capacidade para
processar 20 t'hora. A capacidade do porto sera de até 10 barcagas/dia, podendo receber 96 mil
toneladas diarias ou 2,8 milthSes toneladas de grios/més. Esse sera um dos maiores portos fluviais
da América Latina, com 14 mil metros de érea construida e 7,8 mil metros quadrados de galpdes
de armazenamento, com capacidade total de 104 mil t de grios. O BNDES e outros agentes

financeiros participam com 60% dos recursos.

6.2.3 Sistema de movimento rodoviario

O modal rodoviario era o principal sistema de movimento do Eixo Sudeste utilizado para
transportar a soja produzida no estado do Mato Grosso, em dire¢do ao mercado consumidor do
Centro-Sul e aos portos de Santos ¢ Paranagud, como pode ser verificado no grifico a seguir.
Com a construgdo da Ferronorte e da hidrovia do Madeira, esse percentual comegou a diminuir e
a tendéncia € que a soja destinada & exportagio seja escoada basicamente por esses novos modais,

enquanto a destinada ao mercado interno seja repartida entre os trés sistemas de movimentos.

Grafico 15 - Percentual da participagao dos sistemas de
movimentos no transporte de soja do Mato Grosso
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Fonte: Brasil Ferrovias, FNP, Caramuru e Maggi,
Elaboragio: Samuel Frederico

No ano de 2003, das 12,9 milhdes de toneladas de soja produzidas em Mato Grosso, 6,3
milhdes/t foram transportadas pela Ferronorte, 1,5 milhdo/t pela hidrovia do Madeira, 0,6
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milhbes/t pela hidrovia Tieté-Parana e 4,5 milhdes pelo sistema de movimento rodovidrio, com
destino aos portos de Santos e Paranagud, ou seja, cerca de 35% do total transportado.

A soja transportada pelo modal rodoviério até Santos, Paranagud e o mercado consumidor
do Centro-Sul, utiliza duas rodovias principais, as BR’s 163 e 364. A primeira rodovia ¢ utilizada
em dois trechos: o primeiro entre a regido Norte do Mato Grosso e Cuiab4, onde se conecta com a
BR 364 ¢ o segundo entre Rondondpolis e Campo Grande-MS, de onde a soja € transportada até
os portos de Paranagua-PR e Sio Francisco do Sul-SC, por uma série de outras rodovias ou entio
pelos trithos da ALL. A segunda rodovia liga Cuiaba aos terminais da Ferronorte em Alto
Araguaia e Alto Taquar e ao terminal lidroviério de S3o Sim30-GO, na hidrovia do Tieté. Essa
rodovia também permite o acesso ao sistema de movimento rodovidrio de Sdo Paulo e possibilita
a conexdo com os trilhos da ferrovia Vitéria-Minas, entre Uberldndia-MG e o porto de Vitéria-
ES.

Apesar do grande aumento na participagiio dos modais ferrovidrios e hidroviarios no
transporte da soja, as rodovias ainda possuem um papel muito importante, pois sdo elas que
possibilitam a entrega do produto porta-a-porta. Para que a soja produzida no Norte do Mato
Grosso chegue até o terminal da Ferronorte em Alto Taquari € necessério percorrer 980 km pelas
BRs 163 ¢ 364; o mesmo acontece com a soja produzida em Canarana, no Leste do Mato Grosso,
com destino ao termunal rodo-hidroviario de S3o Simio, nesse caso, é necessério percorrer 770

km, por diversas rodovias estaduais e estradas vicinais.

6.2.4 Porto de Santos

O porto de Santos é o maior porto brasileiro, sendo responsével pela importagdo e
exportagio de produtos agricolas, industrializados, combustiveis ¢ minerais que atendem o
mercado do estado de Sdo Paulo, grande parte das regibes Sudeste, Sul, Centro-Oeste e paises do
Mercosul. O porto possui dimensdes impressionantes, com 7,76 mithdes de m?, 500 mil m* de
armazéns cobertos, 980 mil m? de patios, 585 mil m® de tanques e 200 km de linhas férreas
internas. Infra-estrutura que the possibilitou movimentar, em 2003, aproximadamente 60 milhdes
de toneladas em cerca de 4.000 navios.

A partir da criag8o da Lei de Modernizagdo dos Portos, de 1993, o porto, administrado
pela Companhia Docas do Estado de S3o Paulo (CODESP), comegou a desestatizar a

movimentagio de cargas, através da criagio de terminais privados que podem movimentar cargas
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de terceiros. Para isso, foi criado o Programa de Arrendamentos e Parcerias (Proaps), que
arrendou 70,28% da 4rea do porto, tornando-o quase que totalmente operado pela iniciativa
privada, através das parcerias e arrendamentos. O modelo de privatizagio do porto de Santos
permite investimentos privados nas areas de operag#o portuaria, obras no porto, arrendamento de
areas, equipamentos portudrios, contéineres e polos industriais e tem os objetivos de diminuir as
tarifas de embarque e desembarque e diminuir o tempo de desembaraco dos navios.

Com relac@o i exportaco de soja e derivados, o porto de Santos é o segundo de maior
movimento do circuito da soja, atras do porto de Paranagui. No ano de 2002, o porto exportou
cerca de 10 milhdes de toneladas entre grios e farelo, correspondendo a cerca de 25% do total de
cargas movimentadas pelo porto. Na tabela 15 é demonstrado o aumento da exportacéo de soja e

derivados pelo porto.

Tabela 15
Exportagdo de gréos e farelo de soja pelo porto de Santos - Mil t.

1987 1998 1999 2000 2001 2002
igréos 1.866 2.089 2.560 3.067 6.121 6.712
farelo 635 1.217 1.700 1.168 2.389 3.238
Total 2.501 3.306 4.260 4.235 8.510 9.950

Fonte: Associagiio Comercial de Santos/CODESP

O grande aumento na exportagdo de soja e derivados pelo porto se deve a trés fatores
fundamentais: a criagdo de grandes sistemas técnicos ligados ao porto, como a inauguragdo da
Ferronorte ¢ a construgdo de varios terminais privados pertencentes as principais empresas do
circuito da soja; ao aumento da produgio brasileira de grios e as novas normas de uso desses
fixos territoriais (Lei de Modernizagdo dos Portos).

A Ferronorte aumentou significativamente a quantidade de griios transportados até o
porto de Santos, passando de 400 mil toneladas, em 1999 (ano de sua inauguragdo), para 5,5
milhdes de toneladas, em 2002. O restante dos grios e farelo (4,5 milhdes t.) foram transportados
por rodovias.

A construgio de novos armazéns e terminais tem sido feita por grandes empresas ligadas
ao circuito produtivo da soja, através do Proaps. A tabela a seguir mostra os arrendamentos

realizados pelas empresas ligadas ao circuito da soja no porto de Santos.
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Tabela 16 — Arrendamentos Porto de Santos

Arrendatario Area (m?) | Meta anual | Investimentos
Cargill S/A 39.600 1644490t IN.D.

Cargill S/A 70.000 1750.000t |RS 33 milhdes
Ferronorte 100.000 {1.200.000 t|R$ 10 milhdes
Bunge N.D. N.D. RS 2 milhGes
ADM N.D. 600.000t |RS 15 milhGes
Caramurw/Citrosuco N.D. 300.000¢t |N.D.
Caramurw/Ferronorte N.D. 2.500.000 t | RS 32 milhdes
Bunge/ Ferronorte/ Amaggi | N.D. 7.500.000 t | RS 200 milhdes

Fonte: CODESP (2003)

Com relagéio aos dados anteriores € interessante ressaltar as parcerias realizadas entre as
empresas para a construgdo de sistemas de engenharia que lhes possibilitem escoar a produgio.
Essas parcerias sfio estabelecidas devido aos vultosos investimentos para a construcio dessas
infra-estruturas. Cabe destacar o Terminal Graneleiro do Guaruja, construido através da parceria
entre a Bunge, Ferronorte ¢ Amaggi, com investimentos de R$ 200 milhGes. Esse sera o maior
terminal brasileiro para exportacio de soja, com capacidade para movimentar 10 milhdes de

toneladas/ano.
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Consideracdes finais

Os sistemas de movimentos que estio sendo construidos nos novos circuitos
espaciais produtivos da soja sdo justificados pelo discurso onipotente da economia, que
prega como solugdo salvadora, para o desenvolvimento da formagBio sdcio-espacial
brasileira, o aumento das exportagdes, com o objetivo de manter o equilibrio da balanga
comercial. Para isso, essas redes de circulagio possibilitam a diminuigdio do chamado
“Custo Brasil”, que onera, devido a falta de sistemas de engenharia eficientes, os
produtores e empresas exportadoras do circuito da soja.

Esses sistemas de movimentos corroboram com a fase contemporidnea do
capitalismo, ao passo em que estdo baseados no imperativo da velocidade e da exportagao.
A necessidade de maior fluidez é uma das caracteristicas que os agentes privilegiados
impingem aos lugares, através do discurso da necessidade da modernizagiio e integracgo
com o mundo “globalizado™, sob o risco de se tornarem lentos e esquecidos. Contudo, esse
discurso apreende o territorio apenas como possibilidade de recurso e nao como lugar de
vida dos homens lentos, que conformam a maioria do povo.

Os fluxos possibilitam um aprofundamento da divisdo territorial do trabalho, que
determina uma especializacdo dos lugares, fazendo com que em algumas 4reas do territorio
brasileiro seja instalada uma agricultura moderna ou que se modernize as ji existentes.
Esses nexos modernos buscam criar monofuncionalidades no uso do territorio, através da
implantacdo de grandes monoculturas, sistemas de transporte e portos especializados
destinados ao escoamento de um tnico produto,

Esses novos objetos vio assegurar a exportag@o dos grdos dos novos fronts da soja,
através do prolongamento de um sistema de engenharia rigido. Esse sistema, no caso da
soja, estd se tornando praticamente porta-a-porta, acompanhando de perto a expansio dos
grios, como por exemplo, a criagio dos novos ramais da FNS, o prolongamento da
Ferronorte ¢ a construgdo e pavimentagio de 2.440 km de estradas no Mato Grosso. Estes
projetos demonstram a falta de planejamento e o cardter imediatista das obras, que visam
assegurar os fluxos dos grios e o lucro das grandes empresas envolvidas no circuito

produtivo. Contudo, falta um projeto de longo prazo para a utilizagiio desses sistemas de
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engenharia, que uma vez implantados no territorio se tornardo rugosidades, podendo criar
entraves para projetos futuros.

O uso seletivo desses sisternas de engenharia tende a aumentar devido 4 diminuig3o
do ntimero de produtores e empresas que atuam no circuito da soja. Caso seja considerado
ainda, que os produtores sdo cada vez mais dependentes do crédito, insumos e infra-
estruturas fornecidas pelas empresas, pode-se visualizar o grande poder exercido por esses
agentes hegemonicos no controle do circuito, o que acentua um uso corporativo do
territorio pautado na politica desses agentes privilegiados.

As principais empresas do circuito espacial produtivo da soja, na maioria
multinacionais, criam sistemas de engenharia ¢ escolhem localizagdes de modo a contar
com sistemas de movimentos quase privativos, obtendo a0 mesmo tempo incentivos fiscais
¢ lucrando com a possibilidade de fluidez na escala global. Essa forma de organizagio do
territorio, realizada pelas politicas das grandes empresas e financiada, em grande parte, pelo
poder piblico, gera um custo para o pais como um todo € um beneficio monopolizado,
caracterizando-se como uma produgéo € uma circulagio desnecessérias.

Uma das principais formas desenvolvidas pelas grandes empresas para controlar os
circuitos da soja, ao lado do fornecimento de crédito e do processamento, € a posse dos
sisternas de armazenamento. Esse ¢ um dos fixos centrais que possibilitam a circulago
material dos produtos agricolas. A sua regulac@o faz com que toda a logistica dos sistemas
de movimentos dos circuitos agricolas seja controlada, o que reflete diretamente no
abastecimento da populagé@o € na exportagdo dos grios. Dai a grande preocupagéo por parte
do Estado em manter estoques regulatdrios e estratégicos, através da administragio dos
armazéns, e também, das grandes empresas que controlam a circulacdo dos grios por meio
da posse desses fixos.

Outra forma de acfio seletiva no circuito da soja é o controle, pelas grandes
empresas e seletos produtores, do desenvolvimento e da multiplicagido de novos cultivares.
Esses novos consumos técnicos no campo exigem maiores investimentos, beneficiando
realmente, apenas alguns grandes produtores agricolas e mantendo a estrutura agréria
desigual e excludente. Dessa forma, contrariando a presente logica neoliberal, o poder
piblico brasileiro deve atuar de maneira mais intensa na regulacfo da difuséo desses novos

sistemas técnicos agricolas. Através da atuacfio ptblica € que se pode garantir o acesso as
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novas tecnologias por uma maior parte da sociedade, bem como garantir o controle sobre as
novas tecnologias geradas.

Nos novos fronts da soja estid sendo criada uma viabilidade territorial, ou seja, a
construcdo de equipamentos publicos de uso privado, os quais sfo financiados pela
sociedade como um todo, para que um nimero reduzido de grandes empresas o utilize. Essa
pritica ¢ exemplificada pela Ferronorte, que estd sendo construida basicamente com
financiamento publico, mas com o objetivo de atender aos anseios da iniciativa privada,
principalmente das grandes empresas do circuito da soja. O Estado se torna assim, o préprio
financiador da alienacdo do territério provocada por esses sistemas de engenharia, que ndo
possuem preocupacdo com os lugares que atravessa e nem com a populagdo que néio possui
acesso a essa rede. Todos os demais sistemas de movimentos criados para o transporte de
soja também foram financiados pelo Governo Federal, através de empréstimos concedidos
pelo BNDES.

O cardter extravertido dos novos sistemas de movimentos da soja fica evidente ao
observar a sua disposi¢do no territorio. Seu objetivo ceniral é diminuir a distincia entre o
territério brasileiro e os mercados consumidores dos paises do hemisfério norte,
principaimente, Europa, Japio e China, acentuando, ainda mais, a atual divis@o
internacional do trabatho, promotora do aumento da desigualdade e da exclusdo dos paises
menos competitivos em termos econdmicos e geogréficos. O projeto dos ENID nio tem
intengfo, por exemplo, de promover uma maior integracdo dos paises sul-americanos, tio
préximos geometricamente, mas tio longe geograficamente, devido 2 falta de sistemas de
engenharia e, principalmente, politicas que visem sua maior integracio. O Mato Grosso,
estado perpassado pela maioria dos novos sistemas de movimentos, possui uma localizagio
privilegiada, em termos geométricos, por se encontrar no centro da América do Sul,
possibilitando assim, a criag@io de um sistema logistico de circulag@io € comunicagdo, que
permita uma maior conexdio geogrifica entre esses paises, € o seu consegiiente
fortalecimento na atual divisio internacional do trabatho.

Além da falta de uma integracfo sul-americana, esses novos sistemas de
movimentos realcam o aumento da desigualdade entre as diversas regides do territério
brasileiro. Os sistemas de movimentos construidos e planejados para o estado do Mato

Grosso, por exemplo, nio possibilitam uma integragfio entre as diversas regides do estado.
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Os principais sistemas de movimentos criados (BR 163, BR 364, BR 158, hidrovia
Araguaia-Tocantins, Hidrovia do Tapajos e Ferronorte) apenas ligam uma regidio produtora
a um porto exportador, realgando seu carater extravertido. Como visto, o projeto desses
sistemas de movimentos nfo atende aos anseios da maior parte da populagdo, para a qual
essas redes sdo apenas miragens.'

Outro cardter perverso dos novos circuitos da soja € 0 nfo comprometimento de
seus principais agentes (empresas ¢ produtores) com os lugares em que se instalam ou
habitam. Com relagio as empresas, a flexibilidade organizacional possibilitada a partir do
periodo técnico cientifico e informacional permite uma nova forma de organizag8o, fazendo
com que as empresas tenham uma menor responsabilidade social € um menor
comprometimento com os lugares em que se instalam, causando desordens e fragmentacdo
no territério como um todo. No caso das grandes empresas processadoras de soja, que se
instalaram recentemente nos novos fromts: como garantir sua permanéncia por um longo
periodo nesses lugares, uma vez que o sen interesse ¢ pontual e a regido ndo possui um
mercado consumidor significativo para os seus produtos? Além da flexibilidade, e
conseqgilente falta de compromisso com a regifio, essas empresas exigem diversos
incentivos fiscais e infra-estruturas para se instalarem, sob 0 risco dessas regides perderem
a implanta¢do de uma pequena parcela da nova divis#o territorial do trabalho.

A criagdo desses sistemas de fluidez (densidades técnicas e normativas) gera
verdadeiras compartimentagbes do territdrio, ou sgja, sfo valorizagdes realizadas pelas
firmas, mas com ajuda de um poder piblico dedicado a organizar o territério para as
empresas. Essas regides sdo preparadas para uma verdadeira guerra entre os lugares na
escala mundial, porque a economia e o territorio sfo concebidos a partir de uma 16gica
globalitaria, guiada por grandes firmas hegemd&nicas.

As empresas exportadoras, processadoras e transportadoras do circuito da soja
estabelecem circulos de cooperagio para criar uma nova organizagiio do territdrio

funcional aos seus interesses. O tragado das redes e a localizag@o de seus pontos nodais nédo

! Recentemente foi pavimentada a rodovia estadual que liga Alto Taquari a Alto Araguaia (70 km), cidades
que possuem terminais da Ferronorte e que sdo grandes produtoras de soja. Contudo, essa estrada, assim como
a ferrovia que a acompanha quase que paralelamente, nZo atendem a maioria da populagdo. Primeiro, porgue
a ferrovia ndo transporta passageiro; ¢ segundo, porque existe apenas uma linha de énibus que liga as duas
cidades. Os fluxos dessa estrada sfo comandados por dois agentes: os caminhoneiros, transportadores de soja
¢ os produtores, com suas caminhonetes.
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atendem a um planejamento mais amplo que leve em consideragfo, como prioridade, o
espacgo banal ao invés do espago reticular. Por isso que ao decifrar a histéria e a localizago
das redes os verdadeiros agentes do poder e suas estratégias territoriais sdo desvendados.

Com relagio aos produtores, esses almejam alcancar maiores lucros com a
especula¢iio do preco da terra do que com a produgéo em si. Isso faz com que muitos deles
migrem para 0s novissimos fronts atras de terras mais baratas e aptas a valorizagio, nio
estabelecendo raizes com as cidades onde vivem. Esse movimento migratério estd
ocorrendo com grande freqiiéncia entre os consolidados e os novissimos fronts.

Devido a esse carater seletivo e instdvel do circuito da soja, como realizar um
planejamento regional baseado na criacdo de sistemas de movimentos, como proposto nos
PPA’s 1996/99 e 2000/037 A regifio de planejamento proposta pelos PPA’s possuia um
carater a-histdrico, ancoradas numa concepgdo geométrica do espago, que pretendia definir
a regidio a partir dos limites impostos pela area de influéncia dos ENID. Entretanto, o
espago ndo € apenas receptaculo, mas também, produtor de eventos, através de suas formas
geograficas construidas historicamente e lugar de conflitos entre o novo e o velho, o
vertical € o horizontal, o Estado e o mercado, entre o uso econdmico e o uso social dos
recursos. O espago ndo € inerte, s6 os atores hegemonicos ¢ que podem difundir essa
fabulaggo.

Dai a necessidade de captar ndo apenas as formas, mas também a vida que nelas se
desenvolve. A cada periodo histdrico, a extensio e os limites da regifio mudam. Dessa
forma, a regifio seria definida pela sua coeréncia funcional e ndo por limites dados por uma
concepgdo estatica do territorio.

O planejamento tem que considerar o territério como um todo, nfo apenas como
suporte de redes que transportam as verticalidades, isto é, vetores de modernizacfo alheios
aos anseios dos lugares. Essas verticalidades ao chegarem nos lugares criam conflitos com
as formas pretéritas promovendo uma nova organizacio do territorio e o estabelecimento de
novas horizontalidades que impedem perspectivas de integracio social e o fornecimento de
tempo necessario a politica.

Outro fator vangloriado como um dos principais pontos positivos dos ENID era o
seu carater complementar. Contudo, ao analisar mais detalhadamente, observa-se que os

sistemas de movimentos propostos nio sdo complementares, mas sim concorrentes entre si.

201




As dreas de influéncia dos sistemas de movimentos se sobrepSem, como o caso da
Ferronorte e hidrovia do Madeira, da BR 163 ¢ da Hidrovia do Tapajos, da BR 158 com a
hidrovia do Araguaia e a Ferrovia Norte Sul. Essa concorréncia sindnima de desperdicio de
recursos, alem de nfio promover uma integracfio complementar do territorio, agrava-se
ainda mais, quando considerada a tendéncia a4 monofuncionalidade desses sistemas, como
no caso da hidrovia do Madeira, onde o inicio do transporte de soja promoveu uma
diminui¢do na quantidade das demais cargas transportadas,

A criagdo de grandes sistemas de movimentos como os realgados ao longo do
trabalho ndo pode considerar o transporte de apenas um produto, que inclusive € regulado
externamente, como o caso da soja. Tem que levar em consideragdo os diversos usos que
esses sistemas de movimentos podem oferecer & sociedade brasileira, primando por um
maior dinamismo do mercado interno, através de uma complementaridade produtiva
regional, uma redistribuigio fundiéria e o incentivo ao cultivo de novos produtos. Portanto,
seu tracado tem que objetivar a integridade do territorio e ndo a sua fragmentacio,
acolhendo projetos de longo prazo e que incluam uma multiplicidade de usos, ao contrario
do caréter imediatista e monofuncional do projeto atual.

O plangjamento de uma nova organizagdo do territorio brasileiro tem que primar
pelo aumento do dinamismo do mercado interno, imprescindivel para uma maior
possibilidade de consumo do povo brasileiro e maior autonomia do pais perante a
mundializagio da economia. Um planejamento que leve em considerago a grande
diversidade, econdmica, cultural e geografica, e que crie novas préticas produtivas € uma

maior possibilidade de fluidez para todos.
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