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RESUMO

ESPINEL, Carlos Eduardo. A reorientacdo do fluxo de transporte rumo ao norte do Brasil.
2017. 76 f. Trabalho de Conclusdo de Curso (Graduacdo em Ciéncias Econémicas) — Centro

de Ciéncias em Gestéo e Tecnologia, Universidade Federal de Sdo Carlos, Sorocaba, 2017.

O objetivo da presente pesquisa € analisar os impactos econdmicos da reorientacdo do fluxo
de transporte nacional rumo aos portos do Norte, uma vez que atualmente, este é concentrado
nos portos localizados no Sul e no Sudeste do pais. Através de uma analise dos precos dos
fretes e volume de exportacdo da soja do Centro-Oeste para os portos do Norte e Sul e
Sudeste do Brasil, foi possivel estabelecer ganhos de eficiéncia, que embasaram os choques
aplicados através de um modelo de equilibro geral computavel, com o intuito de identificar os
efeitos diretos e indiretos desta possivel reorientacdo via Norte. Os resultados indicaram que
existem ganhos provocados por um possivel redirecionamento do fluxo de transporte,
contudo, via de regra, estes sdo concentradores de renda e condensados na Regido Centro-
Oeste. Sendo assim, 0s ganhos de competitividade obtidos por esta regido se ddo em
detrimento das demais regides do pais. Ademais, os impactos econémicos dos choques foram
de baixa intensidade, uma vez que o0 insumo “transporte”, onde o choque de eficiéncia foi
aplicado, é apenas um dentre os diversos insumos utilizados, na producdo de soja. A
alternativa de escoar o fluxo de transporte rumo ao Norte, portanto, provou-se eficaz, mas ndo
suficiente para sanar o déficit logistico que desafia 0 desempenho do agronegdcio brasileiro,
sendo necessario aliar esta reorientacdo, a outras medidas que acarretem maior dinamismo

para o pais.

Palavras-chave: Soja. Fretes. Modelo de Equilibrio Geral Computavel.



ABSTRACT

The objective of this research is to analyze the economic impacts of the reorientation of the
national transport flow towards the ports of the North, as it is currently concentrated in the
ports located in the South and Southeast of the country. Through an analysis of the freight
prices and export volume of the soybean from the Central West Region to the ports of the
North and South and Southeast of Brazil, it was possible to establish efficiency gains, which
supported the shocks applied through a computable general equilibrium model, to identify the
direct and indirect effects of this possible reorientation trough North. The results indicated
that there are gains caused by a possible redirection of the transport flow, however, as a rule,
they concentrate income and benefit mostly the Central West Region. Thus, competitive gains
obtained by this region are in detriment of the other regions of the country. In addition, the
economic impacts of the shocks did not present a high intensity, since the "transport” input,
where the efficiency shock was applied, is only one among the various inputs used in soybean
production. The alternative of increasing the transport flow trough the North has been shown
effective, but not enough to fix the logistical deficit that challenges the Brazilian agribusiness
performance. Therefore it is necessary to combine this reorientation with other measures that

may bring greater dynamism to the country.

Keywords: Soybean. Freights. Computable General Equilibrium Model.
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1. INTRODUCAO

A deficiéncia logistica que o Brasil apresenta € um dos grandes entraves a sua
competitividade no comércio internacional. A respeito do agronegocio de produtos que
apresentam baixo valor agregado, como é o caso da sojicultura, a dependéncia do modal
rodoviario como forma de escoamento da producgéo do interior do pais para os portos do Sul e
do Sudeste, diminui a competitividade brasileira nos mercados externos, uma vez que este
modal se encontra deteriorado e apresenta a caracteristica de se tornar mais dispendioso
conforme o aumento do trajeto a ser percorrido. De acordo com o Instituto Mato-grossense de
Economia Agropecuéria (IMEA, 2015), soma-se a isso, o déficit de armazenagem e a
sazonalidade da safra, que tornam imprescindivel um rapido escoamento da producéo para 0s
portos de exportacdo, acarretando aumentos na demanda por servigos de frete e na elevacéao
dos precos relativos a estes servicos.

Alternativas ao fluxo de transporte concentrado via portos do Sul e do Sudeste
existem, ja que os portos da Regido Norte se encontram mais proximos do Centro-Oeste
brasileiro, maior polo produtor de soja no pais. O uso mais intenso desse possivel corredor de
exportacdo via norte, proporcionaria inimeros ganhos regionais e nacionais. Entretanto, uma
vez que as rodovias que conectam o CO aos portos da regido Norte encontram-se em
condigBes precérias, 0s usuarios dos servicos de transporte de frete, tendem a escoar suas
respectivas producdes pelos portos do Sul e do Sudeste. Em 2016, foram exportados via Porto
de Santarém (PA) e de Porto Velho (RO), um volume de 3.251.407 toneladas de soja, 0
equivalente a 7,43% do total da oleaginosa produzida no CO do pais. Ja os portos de Santos
(SP) e Paranagua (PR) foram responsaveis por exportar aproximadamente 21,2 milhGes de
toneladas do grdo. O redirecionamento desse fluxo de exportacdo, promoveria 0 uso da
capacidade efetiva dos portos da Regido Norte e consequentemente, desafogaria as rodovias e
o0s terminais portuarios predominantemente usados no pais (CORREA; RAMOS, 2010).

O Brasil desde sempre foi considerado um pais com aptiddo para o agronegocio. Sua
dimensdo continental, a abundancia de terras férteis e o seu clima propicio, asseguraram o
cultivo de uma infinidade de culturas. Contudo, apesar das condi¢des favoraveis que
conferem ao pais um bom desempenho no mercado internacional, a deficiéncia na
infraestrutura reduz a competitividade e os ganhos dos produtores. A insercdo definitiva do
Brasil no mercado externo, no que tange ao agronegécio, de acordo com Ojima e Rocha
(2005), deve pautar-se na superacdo de suas deficiéncias e, 0 maior gargalo que necessita ser

sobrepujado é o logistico. Além disso, o setor de transportes, como um setor de infraestrutura,
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apresenta elevada importancia ao garantir as condicGes necessérias para o funcionamento da
economia. Sendo assim, sistemas de transporte ineficientes na prestacdo de suas atividades,
acarretam maiores custos logisticos nos procedimentos de transporte e formacgéo de estoques
(CASTRO, 2004).

No caso especifico do escoamento de gréos, os custos com o transporte das safras tém
sido um grande obstéaculo, para que o Brasil consiga transformar as vantagens comparativas
que possui em competitividade comercial (CAIXETA-FILHO; MARTINS, 1999). O cultivo
da soja é responsavel por grande parcela da circulacdo de recursos e divisas no mercado
agricola. Entretanto, segundo Ojima e Rocha (2005), por tratar-se de um produto de baixo
valor agregado, faz-se necessaria, uma otimizacdo da producéo, estoque e escoamento desta
cultura. Ademais, dado o avanc¢o da fronteira agricola rumo ao interior do pais, distanciando-
se progressivamente dos corredores de exportacdo usuais, torna-se premente a necessidade de
melhorias na infraestrutura logistica brasileira, que sofre com o desmantelamento da estrutura
de planejamento do passado.

Conforme aponta Fleury (2011), a crise econdémica dos anos 1980 e a consequente
necessidade de respostas de curto prazo por ela exigida, determinaram o processo denominado
por este autor, de “declinio conjuntural do planejamento de longo prazo do Pais”. Este
declinio conjuntural transformou-se nas décadas seguintes em um declinio estrutural,
ocasionado pela extincdo de oOrgdos publicos, planos de investimento e pela perda de
profissionais qualificados. O Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT), criado em
2007, foi estabelecido como marco inicial da retomada dos projetos de médio e longo prazo
para a area e em sua esséncia, visava 0 progresso das estruturas de transporte no pais. O Plano
permitiu a identificacdo dos gargalos de infraestrutura no setor de transportes e supostamente
embasou o0s investimentos do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC), que destinou
48,4 bilhdes de reais ao setor (SILVEIRA, 2013).

Segundo Correa e Ramos (2010), um maior dinamismo regional, gerado por
investimentos governamentais ou ocasionado por parcerias publico-privadas, com o intuito de
promover melhorias infraestruturais, tende a atrair maior parcela populacional, que sem
fiscalizacdo, é capaz de provocar perturbacGes em regides importantes do pais, no que
concerne as riquezas naturais e diversidade biologica. Deste modo, caso estas obras de
infraestrutura ndo sejam acompanhadas por planejamentos e fiscalizagdo, acarretardo danos
socioambientais gravissimos e até mesmo, irreparaveis. A promogéo de politicas publicas que
visam o desenvolvimento estrutural, em conjunto com a incluséo social, permitem o progresso

aliado a conservacdo dos recursos naturais, como no caso dos planos de investimentos
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sustentaveis, projetados para facilitar as obras nas areas de influéncia da BR-163, na
Amazonia (ALENCAR et al, 2005).

Em vista da situacdo apresentada, esta pesquisa analisa 0s impactos econémicos,
diretos e indiretos de um redirecionamento do fluxo de transporte nacional, que atualmente, é
orientado para os portos do Sul e do Sudeste. O trabalho esta organizado da seguinte forma:
além desta introducdo, a se¢do 2 apresenta uma breve revisao de literatura acerca do setor de
transportes brasileiro, evidenciando os planos do governo para 0 setor e as possiveis
repercussdes da reorientacdo do fluxo de transporte. A secdo 3 compreende o referencial
tedrico, onde a teoria de localizacdo agricola de VVon Thiinen, o0 modelo de determinagédo de
fretes proposto por Samuelson e a teoria do equilibrio geral sdo apresentadas de forma
concisa. Na secdo 4, a metodologia acerca do calculo do custo dos fretes da soja do CO até os
portos de exportacdo é definida. Além disso, a estrutura dos modelos de equilibrio geral
computavel (EGC) é exposta, destacando o Projeto de Andlise de Equilibrio Geral da
Economia Brasileira - PAEG. Os resultados sdo exibidos e discutidos na secdo 5 e as

considerac0es finais, sdo apresentadas na se¢éo 6.

1.1 Objetivo

O objetivo desta pesquisa consiste em mensurar 0s impactos de um aumento na
eficiéncia logistica no escoamento de graos, pela regido Norte, para a economia brasileira,

analisando os resultados, em um ambito regional e nacional.

1.1.1 Objetivos especificos

i. Calcular os custos médios do frete da soja do Centro-Oeste até os portos de Santos
(SP), Paranagua (PR), Santarém (PA) e Porto Velho (RO), identificando os
possiveis ganhos diretos, provenientes de um aumento do fluxo de transporte dos

grdos do CO, até os portos da Regido Norte do Brasil.

ii. Determinar os efeitos regionais e nacionais de choques tecnologicos, atravées de

um modelo de equilibrio geral computavel: o PAEG!. Através do PAEG, espera-

1 Projeto de Andlise de Equilibrio Geral da Economia Brasileira — Departamento de Economia Rural.

Universidade Federal de Vicosa
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se avaliar os impactos dos ganhos de eficiéncia do transporte, via corredor norte

na economia brasileira.
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2. REVISAO DE LITERATURA

2.1. Os modais de transporte utilizados no Brasil e a intermodalidade

O setor de transportes apresenta grande relevancia, dada a dimensdo continental do
pais, pois trata-se de um setor de infraestrutura e como tal, é elemento primordial para o
desenvolvimento em um ambito regional ou nacional. De acordo com Mesquita e Martins
(2006), sistemas de transporte mais eficientes geram custos de producdo e de distribuicéo
reduzidos e servicos de alta qualidade, provocam externalidades sobre a competitividade,
expandem os fluxos de comércio (regional e inter-regionalmente) e acarretam elevagdes no
nivel de bem-estar da sociedade.

A realidade brasileira € marcada pela concentracdo da utilizacdo de um tipo de modal
de transporte em relacdo aos outros. Segundo os dados divulgados pelo boletim estatistico da
Confederagdo Nacional do Transporte (CNT) em fevereiro de 2017, a participagdo do modal
rodoviario na Matriz Brasileira de Transporte de Cargas era superior a 61%. A Figura 1,
ilustra a composicao total da Matriz de Transporte de Cargas do Brasil para fevereiro de 2017.
No que se refere ao escoamento de cargas agricolas, o transporte rodoviario, muitas vezes é a
Unica opgdo viavel, dada a limitada existéncia de ferrovias e hidrovias que facam a

intermediacdo a longas distancias entre os produtores e os destinos (OJIMA; ROCHA, 2005).

Dutovidrio Aéreo
4,20% 0,40%

Aquaviario
B Rodovidrio 13,60%

H Ferroviario
B Aquaviario

Dutovidrio Ferroviario
20,70% Rodoviério

H Aéreo 61,10%

Figura 1 — Composicdo da Matriz de Transporte de Cargas Brasileira em fevereiro de 2017.
Elaboracéo do autor, a partir de dados da CNT (2017).
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O modal rodoviario, apresenta baixos custos fixos, uma vez que, cabe ao setor publico,
prover e garantir boas condigdes de estradas e rodovias. Este modal, possui custos variaveis
medianos (combustivel, 6leo, manutencdo). O modal ferroviario tem como caracteristica 0s
custos fixos elevados, ocasionados pelos altos niveis de investimentos em trilhos,
locomotivas, terminais e vagdes, contudo, os custos variaveis provenientes do seu uso sdo
pequenos. No que diz respeito ao modal aquaviario, seus custos variaveis sao intermediarios,
consistindo na compra de embarcacGes e equipamentos e seus custos fixos podem ser
considerados baixos, em virtude do alto volume de transporte por ele empreendido. O modal
dutoviario apresenta custos fixos elevados, devido aos direitos de passagem e poténcia de
bombeamento. Seus custos variaveis, entretanto, sdo minimos. Em relacdo ao modal aéreo,
este possui custos fixos altos (aeronaves e sistemas de controle), e custos variaveis também
altos, em funcéo da méo de obra especializada e manutencdo (WANKE; FLEURY, 2006).

Os produtos agricolas geralmente sdo movimentados através dos modais de transporte
rodoviario, ferroviario e hidroviario. A decisdo sobre qual tipo de modal utilizar é dependente
dos volumes das cargas, das distancias que serdo percorridas e da estrutura existente para cada
regidao (ALMEIDA, 2010). A utilizacdo de mais de um modal ao escoar da producdo, a
intermodalidade, agrega as vantagens de cada modal, caracterizados por seu custo e nivel de
servico. Uma vez articulados, permitem que entregas sejam realizadas de forma mais rapida e
com menores custos (RIBEIRO; FERREIRA, 2002).

No Brasil, 0 modal rodoviario € o que apresenta maior expressividade, atuando de
porta a porta, sendo indicado, contudo, para efetuar transportes de curtas distancias de
produtos acabados ou semiacabados, e por via de regra, seus fretes s&o mais elevados em
relagdo aos modais ferroviario e hidroviario (RIBEIRO; FERREIRA, 2002). No periodo de
1950-1970, dada a iniciativa do governo Kubistchek de fomentar a industria automobilistica,
a malha rodoviaria nacional e estadual saltou de 47.000 km em 1945, para 206.543 km em
1980. Ainda segundo Oliveira (2006), os investimentos publicos neste modal eram tratados
ndo apenas como prioridade, mas eram praticamente as Unicas politicas direcionadas ao setor
de transporte, durante a década de 1980. Entretanto, os investimentos reduziram-se de
maneira significativa em razdo da crise externa e da inflagéo elevada.

Na década de 1990, apesar dos investimentos em infraestrutura rodoviaria terem sido
restaurados, as rodovias brasileiras encontravam-se em estado deploravel. As concessdes de
trechos (em ambito nacional ou estadual) para o setor privado, asseguraram entdo, 0s niveis
de investimentos necessarios & manutengdo das vias (MARCHETTI, FERREIRA, 2012). Os

desafios atuais para 0 modal sdo a manutencdo da qualidade satisfatdria das rodovias
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existentes e a viabilizacdo de novas rotas e obras de pavimentacdo, uma vez que, em funcao
das péssimas condi¢des das estradas, Silva e Marujo (2002), expdem que os produtores arcam
com grandes prejuizos durante o transporte de grdos: das 17 milhdes de toneladas de soja que
sdo produzidas no Mato Grosso, cerca de 51 mil toneladas se perdem junto as margens das
rodovias.

O modal ferroviério foi implementado no Brasil em 1854, sob empenho do Baréo de
Maua, depois do éxito e dinamismo proporcionados pelo motor a vapor e ferrovias nos paises
europeus. Em 1873, a malha ferroviaria nacional tinha aproximadamente 1.100 km de
extensdo e, em 1889, ja alcangava os 10.000 km. Durante a Republica Velha (1889-1930), o
crescimento da malha ferroviaria brasileira mais do que triplicou, chegando a 32.500 km,
entretanto, este crescimento, ndo foi observado em periodos posteriores, apresentando reducéo
durante a Era Vargas. A malha nacional chegou a diminuir em extensdo durante 0 Regime
Militar, onde regrediu dos 37.500 km para 30.000 km. Desde a década de 1990, o sistema
ferrovidrio nacional se encontra privatizado, e sua utilizacdo consiste principalmente no
escoamento de produtos homogéneos, ao longo de distancias expressivas (RIBEIRO;
FERREIRA, 2002, STUPELLO, 2011).

O transporte aquaviario € realizado em hidrovias interiores, por cabotagem (quando o
deslocamento se d& por mar aberto, entre pontos do territério nacional) e pela navegacdo de
longo curso, realizada entre portos nacionais e estrangeiros. Apresenta como caracteristica a
capacidade de transportar grandes volumes de mercadorias, embora seja mais lento do que o
modal ferroviario (RIBEIRO; FERREIRA, 2002). De acordo com Oliveira (2006), o
transporte portuério no Brasil é historicamente mais relevante no que concerne ao comércio
internacional. Entretanto, na década de 1980, uma constante reducdo de investimentos no
setor, reduziu a eficiéncia operacional portuaria e consequentemente, elevou os custos
operacionais. Em 1993, a Lei dos Portos, reestruturou os portos nacionais, delegando a
administracdo dos mesmos para a iniciativa privada, objetivando aumentos de produtividade.
O transporte por meio de cabotagem cresceu 7,6% entre 2001 e 2010, porém, a baixa
frequéncia dos navios nos portos, os custos portuarios e a legislacdo deficiente impedem que
este atinja seu potencial, tendo em vista a extensdo do litoral brasileiro. Em relacdo ao
transporte aquaviario interno, sabe-se que este € pouco explorado e sua utilizacdo €
concentrada na regido Norte, onde exerce papel essencial para impulsionar o escoamento das
cargas (MARCHETTI, FERREIRA, 2012). O modal aéreo apresenta demanda crescente no
pais, por conta de sua velocidade, entretanto, ndo atua de “porta a porta” como 0 modal

rodoviario e seus fretes sdo os mais elevados dentre os modais, sendo apropriado para o
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transporte a longas distancias, de cargas pereciveis (como frutos, flores e medicamentos) e de
alto valor unitério. Em relagdo ao modal dutoviério, este, apresenta utilizacdo muito limitada
no Brasil e escoa, predominantemente, liquidos, gases e volumes que podem ficar suspensos
(como o petréleo bruto). A movimentagdo por meio de dutos é lenta, compensada, entretanto,
pelo funcionamento do modal, que opera ininterruptamente. Em termos de custo, fica atras
apenas do transporte hidroviario (RIBEIRO; FERREIRA, 2002).

Os custos de transporte, de acordo com Ribeiro e Ferreira (2002) representam em
média cerca de 60% das despesas logisticas. Sendo assim, iniciativas como a intermodalidade,
ou seja, a integragcdo entre os modais de transporte, ocasionam uma reducdo nos custos de
escoamento das cargas, uma vez que, otimizam o uso de cada modal de transporte. A
tendéncia de substituicdo do modal rodoviario de longa distancia, por transportes alternativos,
configuraria 0 que Correa e Ramos (2010), chamam de elevacdo da competitividade da

producdo agricola nacional.

2.2. A reorientacao do fluxo de transporte de gréos

O Centro-Oeste brasileiro apesar de ser um importante polo produtor de soja, ndo
possui infraestrutura apropriada para escoar a producdo do gréo, que depende principalmente
de um modal rodoviéario ineficiente. Isso reside no fato, de que todo o apoio por parte do
governo para ocupacdo agricola da regido, ndo foi acompanhado por investimentos na malha
rodoviaria da area, que interliga os produtores da oleaginosa e os destinatarios (CORREA;
RAMOS, 2010). A BR 163 e a BR 364 sdo as principais rodovias utilizadas para escoar a
producdo, do interior do pais para os portos de Paranagua e Santos, respectivamente. De
acordo com Roessing e Lazzarotto (2005), 80% do volume da soja brasileira, é exportado
através dos portos do Sul e do Sudeste do pais. O reduzido nimero de portos utilizados para
exportar as safras, suscita as inumeras e frequentes filas de caminhdes, que recebem até
mesmo a alcunha de “trens rodoviarios” (RIBEIRO; BOENTE, 2014).

Segundo o Instituto Brasileiro de Economia (IBRE), um aumento do escoamento da
producdo de soja pelo norte do pais pode ser entendido como uma racionalidade econémica,
uma vez que, desafogaria os portos demasiadamente utilizados do Sul e do Sudeste brasileiro.
Entretanto, girar o eixo logistico de transporte das safras, sem levar em consideragdo a
capacidade dos portos locais, é de acordo com Correa e Ramos (2010), apenas a realizagdo de
transferéncia do caos logistico concentrado atualmente nos portos de Santos e de Paranagua,

para o norte do pais.
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A produgdo agricola do Centro-Oeste é majoritariamente escoada, atraves dos
corredores de exportacdo, onde, cada corredor pode variar no uso de modal e na distancia
percorrida, apresentando, portanto, maltiplas opc6es de rotas (STUPELLO, 2011). Entretanto,
poucos corredores, tem seus fluxos orientados para a regido norte. O corredor de exportacdo
Sorriso (MT) - Santarém (PA) e o corredor de exportacdo Campo Novo do Parecis (MT) -
Porto Velho (RO) - Itacoatiara (AM), figuram entre as excecOes. A Figura 2 exp0e

visualmente estes corredores.

* Municipio Corredor de exportagao Rodovia Fermovia == Hidrovia  I-Porto

Figura 2 — Corredores de Exportacdo da producdo agricola do Centro-Oeste brasileiro.
Extraido de Stupello (2011).

O escoamento da producdo agricola pelo corredor Sorriso (MT) — Santarém (PA) é
prejudicado pelas condicdes da BR-163. No estado do Para encontram-se os piores trechos da
rodovia, onde 49,92 km ndo se encontram pavimentados e 124,96 km apresentam apenas o
revestimento primario.? Durante o periodo das chuvas, o trafego por estes trechos sé é viavel
com o auxilio de tratores, que guincham os caminhdes, reduzindo o fluxo de cargas que
chegam ao porto de Santarem (PA). A reestruturagdo da BR-163, promoveria inimeras
vantagens ao escoamento da producdo até o porto paraense, cuja capacidade de exportacao é
de 2 milhdes de toneladas de grdos por ano®. Ainda, segundo Correa e Ramos (2010, apud

Bahia et al, 2007) o custo de transporte da soja do Mato Grosso até o porto de Santarém no

2 Fonte: DNIT (2017).
3 Fonte: Cargill, Terminal de Santarém. Disponivel em: <http://www.cargill.com.br/pt/produtos-
servicos/servicos-portuarios/santarem/index.jsp>. Acesso em 21 de setembro de 2017.


http://www.cargill.com.br/pt/produtos-servicos/servicos-portuarios/santarem/index.jsp
http://www.cargill.com.br/pt/produtos-servicos/servicos-portuarios/santarem/index.jsp
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Pard, apresentaria um custo logistico 20% mais baixo, quando comparado com o custo de
escoar a producdo até o porto de Santos ou Paranagud, caso a capacidade deste porto se
assemelhasse aos portos do sul.

Em relacdo ao corredor de exportacdo Campo Novo do Parecis (MT) - Porto Velho
(RO) - Itacoatiara (AM), este faz a ligagdo entre o centro-sul do Mato Grosso e o Porto de
Itacoatiara, onde, de acordo com Stupello (2011), navios de grande porte, sdo capazes de
atracar. A BR-364 constitui o primeiro trecho deste corredor, ligando as cidades de Comodoro
(MT) e Porto Velho (RO) e assim como a BR-163, também € marcada por uma série de
problemas, como trechos ndo duplicados, sem acostamento, asfalto precario e sinaliza¢do
deficiente. A capacidade de movimentagcdo do Terminal de Porto Velho, em 2015, foi de
aproximadamente 3,4 milhdes de toneladas, de acordo com relatério divulgado pela Secretaria
de Portos da Presidéncia da Republica.

O segundo trecho da rota de exportacdo, é constituido pela hidrovia do rio Madeira,
que conecta a capital do estado de Rondonia ao porto de Itacoatiara (AM). Da origem em
Campo Novo do Parecis no MT, até o porto no AM, sdo 1012 km de rodovias e 1056 km de
hidrovias, podendo variar de acordo com as rotas tracadas. No Amazonas, o Porto de
Itacoatiara apresenta maior vantagem competitiva em relagdo aos portos do Sul e do Sudeste,
pois localiza-se em posicao estratégica, estando mais proximo de mercados externos, como a
Asia e Europa e em 2010, movimentou de 2,5 a 3 milhdes de toneladas de grdos (CORREA;
RAMOS, 2010).

2.3. Os planos de desenvolvimento do governo em prol de ganhos logistico

A infraestrutura logistica brasileira sofre com o desmantelamento da estrutura de
planejamento do passado, uma vez que, a crise econdmica dos anos 1980 e a consequente
necessidade de respostas de curto prazo por ela exigida, determinaram o processo denominado
por Fleury (2011) de “declinio conjuntural do planejamento de longo prazo do Pais”. Segundo
0 autor, este declinio conjuntural que envolvia 6rgdos e grupos de trabalho, sob a coordenacao
técnica do Instituto de Pesquisa e Econdmica Aplicada (Ipea), transformou-se nas décadas
seguintes em um declinio estrutural, ocasionado tanto pela extin¢cdo de 6rgdos publicos,
quanto pela perda de profissionais qualificados.

Desde a década 1980, como consequéncia da estagnacdo dos investimentos, a
capacidade do governo de realizar planejamentos de longo prazo foi reduzida. A Figura 3

ilustra a distribuicdo de investimentos direcionados ao setor de transportes, em relacdo ao
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Produto Interno Bruto brasileiro. Percebe-se o decrescimento das inversdes/PIB, que na
década de 1970 chegaram a 1,8% do PIB, porém em décadas subsequentes, ndo atingiram o
patamar de 1% (FLEURY, 2011).

2,0
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1,0
0,8
0,6
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0,2

1975 1978 1981 1984 1987 1950 1953 1996 1999 2002 2005 2008

Figura 3 — Investimento/PIB no setor de transporte (%). Extraido de Fleury (2011).

Entre 2001 e 2002, o setor de transportes do Brasil passou por uma reestruturacao,
onde o Grupo Executivo para a Integracdo de Politicas de Transporte (Geipot) foi dissolvido e
desde entdo, a &rea ndo conta com uma estrutura de planejamento, capaz de avaliar a condicao
do setor sob uma perspectiva global (FLEURY, 2011). Neste cenario, de acordo com Silva e
Martins (2013) e Stupello (2011) sdo constituidos os 6rgaos de regulacdo para o setor, dentre
eles, a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), a Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ), o Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT) e o Conselho Nacional de Integracdo e Politica de Transportes Terrestres
(CONIT), que por suas caracteristicas deveria atuar como substituto do Geipot.

Aos poucos, entretanto, o Brasil vem recuperando sua capacidade de fomentar
politicas de médio e longo prazo em relacdo ao setor de transportes, objetivando reduzir os
gargalos de infraestrutura. Em 2007, o Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT) foi
desenvolvido pelo Ministério dos Transportes em parceria com o Ministério da Defesa. O
PNLT foi estabelecido como marco inicial da retomada dos projetos de médio e longo prazo
para a area e em sua esséncia, tinha como intuito, agregar os conhecimentos direcionados a
colaboracdo do apoio estratégico nacional relativos ao setor de transportes, visando o
desenvolvimento, maior agilidade, simplicidade na ampliacdo e progresso das estruturas de
transporte no pais (FLEURY, 2011). A elaboracdo do PNLT permitiu a identificacdo dos

gargalos de infraestrutura no setor de transportes e supostamente alicer¢ou os investimentos



24

do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC), em suas duas fases, na area
(MARCHETTI; FERREIRA, 2012).

O Programa de Aceleracao do Crescimento 1 (PAC 1) iniciado no governo Lula entre
2007 e 2010, executou obras que alcangaram os R$ 618 bilhdes (94,1% do gasto previsto pelo
governo, que era de R$ 657,4 bilhdes). Essa perda de R$ 38,9 bilhdes reflete a dificuldade de
aprovar e executar projetos de grande porte no Brasil, uma vez que, essa diminuicdo do
recurso financeiro, caracteriza a burocracia e os embargos ambientais frequentes. Uma parcela
significativa dos investimentos do PAC 1 foi direcionada ao setor de transportes, com R$ 48,4
bilhdes* sendo dirigidos as rodovias, ferrovias, portos, aeroportos, entre outros (SILVEIRA,
2013). A Tabela 1 explicita os investimentos do PAC 1 e 2, relativos ao setor de transporte.

Tabela 1 — Investimentos do PAC (fases 1 e 2) entre os modais de transporte entre 2007 e
2010 (Em R$ bilhdes).

Modal PAC 1: 2007 - 2010 PAC 2: 2010 - 2014
Rodoviario 42,9 48,4
Ferrovias 3,4 43,9
Aeroportos 0,2 3,0
Portos 0,7 4,8
Hidrovias 0,9 2,6

Fonte: Elaboracdo propria a partir de dados obtidos em Silveira (2013).

Conforme aponta Fleury (2011), faltou ao PAC uma melhor coordenagdo, estruturagdo
e visdo logistica integrada, sendo prejudicado pela deficiéncia no planejamento e execucao
das obras, pela necessidade de investimentos complementares e de acordo com Stupello
(2011), foi marcado por muita indefinicdo ao investir em obras que ndo apresentaram
justificativas, ignorando as indicadas anteriormente pelo PNLT. Os investimentos do PAC 1,
foram concentrados na recuperacdo ou na pavimentacdo das rodovias e na construcdo de
ferrovias. Os projetos de infraestrutura direcionados para o modal hidroviario, como 0s
investimentos direcionados ao potencial hidrico dos rios Teles Pires, Tocantins, Araguaia e
Rio das Mortes (que reorientariam o fluxo de transporte dos produtos agricolas do centro-
oeste para o norte do pais) ndo foram levados adiante.

A segunda etapa do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC 2), foi iniciada em
mar¢o de 2010, antes da concluséo das obras previstas no PAC 1. Nesta fase, o programa

previu investimentos adicionais de R$ 1,59 trilhdes, entre 2011 e 2014, para as areas de saude,

4 Outros 17 bilhdes de reais foram repassados a Marinha Mercante, totalizando os 65,4 bilhGes de reais
provenientes do PAC para o setor. (SILVEIRA, 2013).
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energia, cultura, meio ambiente, habitacdo e setor de transportes, sendo que este, ficaria com
uma parcela aproximada de 7% do montante investido (STUPELLO, 2011). No PAC 2, de
acordo com Silveira (2013) foram gastos R$ 24 bilhdes com 909 km de rodovias, 16 obras em
aeroportos e 12 empreendimentos direcionados aos portos.

Ao comparar os investimentos realizados pelo PAC e as metas do PNLT, observa-se a
divergéncia entre um e outro. O plano, considerado inovador pelo Ministério dos Transportes,
tem como intuito o uso apropriado dos modais ferroviario e hidroviario, objetivando a
diminuicdo do modal rodoviario para os 33% em 2023. Entretanto, as parcelas de recursos do
PAC distribuidos aos demais modais, tornaram o equilibrio da matriz de transportes de cargas
pouco provavel. O Programa de Aceleragdo do crescimento, pode entdo, ser entendido, como
um plano emergencial (e concentrado) que disponibilizou recursos para recuperar e ampliar a
capacidade e qualidade dos modais existentes (STUPELLO, 2011).

Em 2012, foi langado pelo governo federal o Plano de Investimento em Logistica:
Rodovias e Ferrovias. Este plano ampliou os investimentos do PAC no setor, ao incluir mais
obras que ndo constavam no escopo do Programa de Aceleracdo do Crescimento e a sua
singularidade fundamenta-se no uso de parcerias publico-privadas (PPPs) por intermédio de
concessdes de rodovias e ferrovias as empresas privadas. As rodovias e ferrovias escolhidas
pelo plano sdo consideradas estratégicas e os investimentos sdo orgados em R$ 133 bilhdes,
distribuidos em um horizonte de 25 anos. Ademais, a parceria com a iniciativa privada, pode
ser um fator importante para o éxito do plano, visto que, reduziria algumas barreiras e tornaria
0 andamento das obras mais agil (SILVEIRA, 2013).

2.4. Os impactos ambientais do redirecionamento do fluxo de transporte via
Norte

Uma restricdo as obras que objetivam orientar o fluxo de transporte rumo ao norte do
Brasil, reside na avaliacdo dos impactos ambientais resultantes destes empreendimentos. De
acordo com Correa e Ramos (2010, apud Casa Civil, 2005), um maior dinamismo regional,
tende a atrair maior parcela populacional, que sem fiscalizagdo, é capaz de provocar
perturbacbes em regiGes importantes do pais, no que concerne as riquezas naturais e
diversidade biologica. A pavimentagdo do trecho paraense da rodovia BR-163, tem como
intuito criar uma ligagédo eficiente entre as cidades do MT e Santarém. Esta rodovia em
melhores condicGes de trdfego, promoveria substanciais economias no custo do transporte de

exportacdo de soja do norte do Estado do Mato Grosso, entretanto, caso a pavimentagdo néo
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seja acompanhada de investimentos em planejamento e fiscalizacdo, acabara causando danos
socioambientais gravissimos e até mesmo, irrepardveis (ALENCAR et al, 2005).

Devido ao clima de conflito e tentativas ilicitas de acesso aos recursos naturais da
regido cortada pela BR-163, no inicio de 2004, manifestacbes sociais promovidas por
entidades ambientais com atuagdo na regido, apresentaram ao governo no inicio de 2004 uma
pauta de demandas e sugestdes, estruturando o Consorcio Socioambiental da BR-163. Este
consorcio objetiva representar essas organizacdes na discussdo dessa obra junto ao Governo.
Sendo assim, através de uma estratégia inovadora, o Governo Federal criou um Grupo de
Trabalho Interministerial encarregado de desenvolver o Plano de Desenvolvimento
Sustentéavel para a area de influéncia da BR-163 (Plano BR-163 Sustentavel), que se propde a
idealizar e promover um conjunto de politicas publicas, visando a inclusdo social e a
conservacao dos recursos naturais, com a participacdo da sociedade local (ALENCAR et al,
2005).

A tomada de decisdes em conjunto com a sociedade, tenta, segundo Alencar et al
(2005), romper com a tendéncia de decisGes unilaterais (tomadas por alguns técnicos e
planejadores), que transformam a vida das pessoas que habitam &areas préximas as rodovias,
sem a participacdo das mesmas. As obras da BR-163, sdo consideradas estratégicas, sob a
Otica politica e econdmica, porém representam simultaneamente, danos socioambientais
potenciais de grandes proporc¢des. Sendo assim, cidaddos tém sido convidados a discutir 0s
planos para o desenvolvimento e a propor eventuais alternativas ao projeto, ambicionando a
criacdo de uma “BR-163 sustentavel”.

Ainda, discute-se muito o0s possiveis beneficios econdmicos privados da
pavimentacdo, porém, poucos estudos estdo sendo realizados, para mensurar economicamente
0s impactos da degradacdo ambiental na regido. Entretanto, dado o intervalo de tempo entre a
criacdo do consércio e a atual situacdo das obras na BR 163, pode-se conjecturar acerca de um
certo descompasso entre 0s anseios da sociedade, que visa 0 cumprimento das exigéncias
socioambientais no desenvolvimento dos empreendimentos, com 0s interesses do poder
publico e a capacidade do mesmo, para dispor dos recursos necessarios para 0 prosseguimento
do projeto (ALENCAR et al, 2005).



27

3. REFERENCIAL TEORICO

3.1. A Teoria da Localizacéo Agricola de VVon Thiinen

Segundo Ferreira (1989), a teoria econdmica espacial pode ser dividida em duas
categorias: analises das areas de mercados (estudo da extensdo da area de mercado de uma
unidade de producéo localizada em determinado ponto do espaco geogréafico) e das areas de
abastecimento (estudo de um conjunto de atividades produtivas, dispersadas em torno de um
mercado central, o qual abastecem). De acordo com o autor, uma caracteristica comum entre
as atividades das areas de abastecimento, € o uso do fator terra de maneira predominante, que
forca essas atividades a se dispersarem no espaco geografico devido a fatores econémicos e
tecnoldgicos. Sendo a disponibilidade da terra proxima ao centro, relativamente pequena, o
preco pago pelo fator assume as caracteristicas de uma renda econdmica®.

Na agricultura, a fertilidade afeta o rendimento da terra e a localiza¢&o do terreno afeta
o preco F.O.BS, sendo assim, a analise das areas de abastecimento configura um jogo de
oposicao entre forcas desaglomerativas que tendem a dispersar as atividades econdmicas e
fatores que pressionam as atividades a se concentrarem proximas ao mercado. O primeiro
fator é a renda da terra e o segundo, o custo de transporte. O equilibrio entre esses efeitos,
consoante certos pressupostos como concorréncia perfeita e inexisténcia de interdependéncia
locacional, resulta em um determinado padrdo do uso da terra, cuja andlise constitui a Teoria
da Localizacdo Agricola de Von Thiinen (FERREIRA, 1989).

De acordo com a teoria de Von Thiinen, existem atividades que fazem uso de grandes
extensdes de terra, apresentam alta sensibilidade aos custos de transferéncia e tem alta
participacdo do valor da terra por unidade de produc¢do. Contudo, a terra pode ser utilizada por
varias dessas atividades, sendo assim, atividades mais eficientes tendem a se estabelecer em
melhores areas. Em um regime de concorréncia perfeita, a alocacdo mais eficiente (uso
apropriado) sera feita quando o preco relativo da terra atingir o equilibrio. Em sua teoria, Von
Thinen, supbe que a terra apresenta fertilidade uniforme na regido analisada e o que
diferencia os terrenos entre si sdo: a localizagcdo em relacdo ao centro de consumo e 0 precgo

que as unidades econémicas se dispdem a pagar por elas, com a finalidade de expulsar outros

5 A renda econdmica pode ser entendida como o excedente acrescido a qualquer unidade de um fator de
producdo, acima da renda que é necessaria para manter essa unidade na sua ocupacdo. Este excedente é sempre a
consequéncia da oferta limitada do fator. (FERREIRA, 1989).

6 F.0.B — Free On Board, neste tipo de frete 0 comprador assume todos os custos de transporte da mercadoria.
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concorrentes. A renda por sua vez, varia com a distancia do mercado, diminuindo ao se
afastar do mesmo (devido aos custos de transporte), até finalmente se anular. Esta variagdo da
renda, em relacédo a distancia, foi nomeada por VVon Thinen de gradiente da renda.

O gradiente da renda é uma curva que ilustra, o lance maximo que um produtor estaria
disposto a pagar pelo arrendamento da terra em locais diferentes, uma vez que, o proprietario
da terra busca obter a maior renda econémica possivel dos usuérios. Ao supor a uniformidade
da terra e a proporcionalidade das tarifas de transporte com a distancia do mercado, 0

gradiente da renda serd linear (Figura 4.1).

Renda por
umdade de
terra

~
>

Dhistancia do

dl d2 mercado

Figura 4.1 — Gradiente de renda da terra linear. Adaptado de Ferreira (1989).

Entretanto, os gradientes podem assumir caracteristicas diferentes, apresentando-se
convexos em relacdo a origem, onde ao afastar-se do mercado, a renda caia de maneira menos
abrupta, conforme pode ser verificado na Figura 4.2. Esse traco da natureza do gradiente da
terra é reflexo da suposicao de que o rendimento por unidade de terra é mais elevado perto do
mercado ou de que a tarifa de transporte varie menos do que proporcionalmente com a
distancia (FERREIRA, 1989).
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Figura 4.2 — Gradiente de renda da terra convexo. Adaptado de Ferreira (1989).

No Brasil, as distancias entre as areas de abastecimento e as areas de mercado sao
frequentemente expressivas, como no caso da soja do CO, conduzida até os portos do Sul e
Sudeste do pais. O Centro-Oeste se encontra distante dos centros consumidores e dos portos
de exportacdo, entretanto, algumas especificidades permitem que esta regido obtenha ganhos
de escala na producdo de commodities, como o tamanho das propriedades existentes, a
topografia local e a alta produtividade no cultivo de grdos de baixa perecibilidade e,
consequentemente, resistentes ao transporte de longas distancias. Uma vez que os custos de
transporte para interligar estas areas sdo relativos as distancias e, portanto, elevados, a ma
conservacao dos modais intensifica o decréscimo da renda, configurando elemento expressivo

na determinagdo de um padréo para o uso da terra.

3.2. O Modelo de Determinacéo de Fretes de Samuelson

O modelo proposto por Samuelson (1977) e analisado por Castro (2003), € um modelo
de determinacdo servicos de fretes, entre uma origem e um destino, prestados por um
transportador monopolista. O modelo, parte do pressuposto de que a demanda por transporte é
do tipo derivada. Isso significa que, o servigo de transporte ¢ encarado como “insumo
intermediario” do processo de produgdo de um bem qualquer e, no caso desse estudo, é um
insumo intermediario na producdo de soja. Sendo assim, a demanda pelo transporte € uma
funcdo da oferta e demanda da commodity transportada. (GAMEIRO; CAIXETA-FILHO,
2010). De acordo com o autor, em cada local, encontram-se muitos ofertantes e demandantes

da mercadoria a ser transportada, cuja funcdo de oferta agregada é S(p) e a demanda agregada
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¢ D(p+t+1(q)), onde p é o preco da mercadoria, t a tarifa de transporte, [(q) o custo
logistico adicional do usuario (sendo g a quantidade de mercadoria transportada), e C(.) é 0
custo de producéo encontrado pelo transportador.

Assumindo um comportamento maximizador de lucro em relacgdo a tarifa cobrada, por
parte do monopolista de transporte, com intuito de auferir maiores lucros, a seguinte tarifa é

originada:

t="C+p(=+=) (1)

€ép es

Onde, portanto, o transportador monopolista estabelece sua tarifa (t) como sendo igual
ao custo marginal de transporte dC/dD, acrescido do preco da mercadoria p multiplicado pela
soma dos inversos das elasticidades preco da oferta (eg) e da demanda (ep), considerando o
modulo da elasticidade preco da demanda.

A equacdo (1) revela que, quanto menor a elasticidade da demanda ou da oferta
(quanto menos sensiveis forem as duas curvas a variagcdes no preco das mercadorias), maior a
tarifa de transporte. Deste modo, o transportador (de gréos, por exemplo), obtém um ganho
tanto dos ofertantes quanto dos demandantes, ao considerar as sensibilidades de ambos as
variacdes nos precos encontrados na origem e no destino, ilustrados pelo custo de transporte.
Outras trés situacdes podem ser derivadas desta primeira, mais basica, que considera apenas
uma localidade de demanda. A primeira situacdo alternativa, considera vérias localidades de
demanda, onde o transportador monopolista serviria a um tnico ponto de demanda, ndo tendo,
portanto, como afetar o preco da mercadoria no destino, enfrentando uma elasticidade infinita

na oferta do produto, sendo a tarifa expressa por:

t=wtr () @

eép

No segundo caso alternativo, que considera a existéncia de muitas localidades de
oferta, o transportador monopolista serviria a apenas um dos diversos pontos de oferta,

enfrentando uma elasticidade infinita na demanda e a tarifa seria definida por:

=t (2) 8

es
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Na terceira situacédo alternativa, o caso da competicdo perfeita na oferta de transporte
(muitas localidades de oferta e muitas localidades de demanda), a tarifa seria definida pelo

custo marginal da producao de servicos, sendo expressa por:

d

t=2 4)

De acordo com Castro (2003), varios modelos intermedidrios e mais complexos,
poderiam ser elaborados, considerando estruturas de mercado que se encontram entre o
monopolio e a competicao perfeita. Entretanto, as conclusdes sobre a formacéo dos precos de
transportes, continuariam seguindo 0s pressupostos indicados por Samuelson (1977): as
tarifas de transporte tendem a se elevar conforme o valor unitario da mercadoria transportada;
as mercadorias que tem uma elasticidade de oferta ou de demanda maior, inclinam-se a pagar
menores tarifas de transporte; as estruturas de mercado da oferta e da demanda do bem
transportado influenciam as tarifas de transportes pagas pelo bem e as tarifas de transporte;
quanto mais proximas de uma estrutura de mercado que se assemelha a competicdo perfeita,
mais se aproximarao dos custos marginais de producdo. O modelo de Samuelson tem como
suposicdo um servico de transporte Unico e que nao é diferenciado, e deve ser ajustado,
segundo Gameiro (2003), para o0s casos multiproduto e multiatributo dos servicos de
transportes. Feitos 0s ajustes, as empresas de transporte, passam entdo a definir as
peculiaridades do servi¢o e o nivel de producdo para uma capacidade produtiva, ndo atuando
apenas como formadoras de precos, e em ultima instancia, condicionam o nivel de producéo
para uma dada capacidade produtiva. Desta forma, a incerteza € introduzida no modelo de
producdo de servicos e conforme aponta Castro (2003), tanto o preco quanto qualidade
tornam-se varidveis de decisdo da empresa de transportes. Sendo o mercado da soja
caracterizado pelo baixo valor agregado do produto, as tarifas de transporte para este
mercado, possuem valor mediano, com elevacdes sazonais, nas epocas de safra e entressafra,
uma vez que os produtores geralmente escoam suas producdes rapidamente, devido ao deficit
de armazenamento com que se deparam.

Ainda de acordo com Castro (2003), o mercado competitivo de transportes, apresenta
as seguintes particularidades: os usuarios arcam com tarifas maiores para servigos de melhor
qualidade, mediante menor tempo de entrega, menor oscilagdo do tempo de entrega, ou menor
probabilidade de dano; os usuarios pagam tarifas mais altas para servicos de transporte de

mercadorias cujas especificidades acarretam riscos elevados de perdas e 0s usuarios arcam
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com tarifas mais onerosas em rotas com menores probabilidades de o transportador encontrar
um frete de retorno.

No contexto brasileiro, em funcdo das atuais condi¢cGes degradantes das estradas e
rodovias, que ligam o Centro-Oeste a regido Norte do pais, 0s usuarios dos servicos de frete,
tendem a arcar com maiores tarifas para transportar suas produgdes para os portos localizados
no Sul e Sudeste (cujas vias encontram-se em adequado estado de conservagéo). Isso ocorre,
visto que escoar a producdo por estas rotas, assegura chances reduzidas de avarias as cargas
transportadas, menores variagdes no tempo de entrega e maior possibilidade do transportador
encontrar um frete de retorno, dado o fluxo constante de cargas em portos como o de Santos
(SP) e de Paranagué (PR).

3.3. O Equilibrio Geral

A anélise de equilibrio geral define as quantidades e os precos em todos os mercados
de uma economia simultaneamente e ainda, analisa os efeitos feedback, onde modificacGes
nos pre¢os ou nas quantidades em determinado mercado afetam os precos e as quantidades em
mercados correlacionados (PINDYCK; RUBINFELD, 2006). O tipo mais comum de modelo
de equilibrio geral pressupde que toda a economia funciona através de uma série de mercados,
onde ndo so6 todos os bens sdo alocados através de milhdes de mercados competitivos, mas
também todos os insumos tém precos que sdo estabelecidos através do funcionamento da

oferta e da demanda. Em todos esses mercados, alguns pressupostos basicos sdo assumidos:

i.  Todos os individuos e empresas sao tomadores de pregos;
ii.  Todos os individuos maximizam sua utilidade;
iii.  Todas as empresas maximizam seus lucros;
iv.  Todos os individuos e empresas estdo plenamente informados, ndo ha custos de

transacdo e ndo ha incerteza;

Uma consequéncia dessas premissas é que, quando todos os mercados funcionam
desta forma, estes estabelecem precos de equilibrio para todos os bens.” Ou seja, a esses
precos, a quantidade fornecida € igual a quantidade demandada em cada mercado.
(NICHOLSON et al, 2009).

" Mercados competitivos sdo capazes de estabelecer apenas precos relativos, e ndo absolutos. (Nicholson et al,
2009).
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De acordo com Gurgel e Santos (2009), a maneira mais féacil de apresentacdo do
equilibrio simultdneo na producdo e nas trocas em uma economia, se faz por meio de um
modelo que considere apenas um consumidor (ou ainda, que todos os consumidores sejam
capazes de serem representados de maneira agregada através de um conjunto de curvas de
indiferenca). Seguindo o pressuposto i) indicado na se¢édo 3.3, tanto o consumidor quanto as
firmas séo tomadores de pregos nos mercados de bens e de fatores. Ainda, as firmas precisam
designar recursos para produzir dois tipos de mercadoria (Ya e Yg), empregando dois fatores
(capital e trabalho) e, o consumidor precisa decidir sua cesta de consumos entre as
mercadorias produzidas pela firma.

Para que haja o equilibrio geral na producdo e na troca de maneira conjunta, é
necessario atingir a eficiéncia simultanea nos mercados de fatores e de bens, ou seja, as
mercadorias produzidas pelas firmas a partir dos insumos, devem satisfazer os anseios dos
consumidores. Neste exemplo de economia simples (com um consumidor e um produtor), ndo
seria eficiente por parte da firma, produzir quantidades de um bem que n&o fossem totalmente
demandadas pelo consumidor, sendo assim, a firma reorganizaria a designacdo dos recursos,
com o intuito de produzir menores quantidades desse bem (menos desejado) e maiores
quantidades do outro bem (mais desejado), até que a eficiéncia na alocacdo dos recursos fosse
atingida e os desejos do consumidor fossem atendidos de maneira efetiva.

De maneira mais técnica, pode-se dizer que, essa eficiéncia sera atingida quando a taxa
marginal de transformacdo (TMT) se igualar a taxa marginal de substituicdo (TMS) para cada
consumidor, visto que, a TMT mede o custo adicional de se adquirir uma unidade da
mercadoria YA em razdo da menor quantidade da mercadoria Yg, enquanto que a TMS, indica
a disposi¢do do consumidor em obter menor quantidade da mercadoria Yg, para possuir uma
unidade adicional da mercadoria Ya. Caso, a TMS seja superior a TMT, isso significa que, o
consumidor demanda uma maior quantidade do bem Ya do que estd sendo produzida, porque
est4 disposto a trocar uma quantidade de Ygs por Ya, superior ao custo adicional de desviar
recursos da producdo de Yg para a producdo de Ya. Uma vez que, o consumidor estd
valorizando a mercadoria Ya mais do que ela custa para ser produzida, o produtor racional
desvia recursos para a producédo de Ya, para atender a demanda do consumidor. Na medida em
que maiores quantidades de Ya sd@o produzidas e consumidas, a TMT aumenta e a TMS
diminui, até as duas se igualarem e, nesse momento, o equilibrio na economia é atingido.

A Figura 5 ilustra o equilibrio simultdneo nos mercados de bens e fatores, onde sdo
representados, de maneira conjunta, as possibilidades de producdo e consumo dos bens Ya e

Ys. A fronteira de producdo, exibe as possibilidades de producdo dos bens e as cestas de
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consumo Vviaveis, sdo ilustradas por um mapa de curvas de indiferenca, que demonstra niveis

crescentes de utilidade, na medida em que a curva se afasta da origem.

Yr

Figura 5 — Equilibrio na producéo e no consumo — Adaptado de Gurgel e Santos (2009).

No equilibrio, a fronteira de possibilidades de producdo e a curva de indiferenca se
tangenciam (ponto C), estabelecendo a igualdade entre a TMS e a TMT. Ademais, esta relagéo
de igualdade indica outras particularidades do equilibrio de mercado, dado que, uma
igualdade entre a TMS e relacdo de precos dos bens e outra entre precos e custos marginais €
estabelecida no equilibrio competitivo. Neste caso:

Py CMga

TMS = A= "% _TMT (5)
PB CMgB

A relacdo (5) por sua vez, demonstra que o equilibrio competitivo é alcancado no
momento em que a TMS e a TMT sdo equivalentes a relacdo de precos dos bens, ou seja,
sendo os mercados perfeitamente competitivos, o equilibrio e a eficiéncia devem ser
alcancados, ainda que as firmas e os consumidores estabelecam suas decisdes separadamente
e, nesse caso, 0 mecanismo de precos é que sinalizard tanto para as firmas quanto para 0s

consumidores, qual devera ser a decisdo mais eficiente. A Figura 6 ilustra esta situacao.
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Figura 6 — Processo de equilibrio na producédo e no consumo — Adaptado de Gurgel e Santos
(2009).

A relacdo de precos (IIZ—A)’ na figura (6) sinaliza aos produtores a alocacgdo eficiente
B

dos recursos, com o intuito de produzir as quantidades das mercadorias Yai € Yg1. ESsa mesma
relacdo, indica aos consumidores que, a escolha 6tima de consumo a esses pregos deve ser Ya2
e Yg2, configurando um excesso de demanda pelo bem Ya e excesso de oferta pelo bem Yag.
Uma vez que 0 consumo e a producao ndo se encontram em equilibrio, um ajuste de precos no
mercado deve ocorrer, reajustando os excedentes de oferta e de demanda. Sendo assim, o bem
Ya deve sofrer aumento de preco e o bem Yg deve ter seu preco reduzindo, deslocando assim,

a relacdo de precos para a direita, ao longo da fronteira de producdo. O equilibrio de mercado
sera alcancado, quando a relacédo de precos for igual a (i—“) * , como ilustrado no ponto F da
B

figura (6), onde os produtores e os consumidores, se dispdem a produzir e consumir,
quantidades iguais das mercadorias Ya e Yg. Neste ponto, ndo h& excesso de demanda ou

oferta, e a TMS se iguala a TMT e a relagdo de precos.
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4. METODOLOGIA

4.1. Avaliagado do custo de transporte e volume de exportacéo

Em um primeiro momento, uma analise dos precos internos dos servicos de fretes de
grdos ser realizada. Para isso, seré utilizada a base de dados do Sistema de InformacGes de
Fretes — Sifreca, desenvolvido pelo Grupo de Pesquisa e Extensdo em Logistica
Agroindustrial - ESALQ-LOG, institucionalmente ligado ao Departamento de Economia,
Administracdo e Sociologia da ESALQ/USP. O Sifreca tem como objetivo fornecer
informacdes sobre os fretes praticados no mercado de transporte de uma gama de produtos,
através de pesquisas periodicas com diversos agentes envolvidos no mercado. Depois de
coletados, os dados sdo processados e uma série de indicadores de rotas e produtos
(essencialmente do agronegocio), sdo gerados.® Para complementar a analise dos fretes, serdo
utilizados os Guias Anuais de Transporte de Soja, produzidos pelo United States Department
of Agriculture — Agricultural Marketing Service, com a colaboracdo do ESALQ-LOG.

Através do Sistema de Informacgdes Gerencias (SIG), formulado pela ANTAQ, sdo
coletados os dados acerca do volume de soja bruta exportada pelos portos de Santos (SP),
Paranagud (PR), Santarém (PA) e Porto Velho (RO), no ano de 2016. Tomando-se a
quantidade de soja produzida no Centro-Oeste, no mesmo ano, com o volume de exportagédo
deste grdo, calcula-se o percentual da oleaginosa exportada via cada um dos quatro portos
analisados. A partir dessas informacdes, pode-se mensurar 0s custos de transporte (em
US$/ton/km) da soja do CO, até estes portos em 2016. As relacdes de (6) a (9) indicam o
procedimento de calculo dos custos de transporte, para cada porto analisado.

CTsantos = %€XPsantos X Prodco X dist X $frete (6)
CTparanagus = %0€XDparanagus X Prodco X dist X $frete (7
CTsantarém = %0€XD santarém X prodeo X dist X $frete (8)
CTportoveiho = N€XP portoveino X Prodce X dist X $frete ©)

8 ESCOLA SUPERIOR DE AGRICULTURA “LUIZ DE QUEIROZ” — USP. Esalg-log. Sifreca. Disponivel em:
< http://sifreca.esalq.usp.br/sifreca/>. Acesso em: jun. 2017.
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Onde as variaveis %exp, prodco, dist e $fretes indicam o percentual de exportacdo da
soja do CO por determinado porto (Santos, Paranagud, Santarém ou Porto Velho), o volume
total (em toneladas) da producdo de soja nos estados do Centro-Oeste, a distancia (em KM)
entre Sorriso — MT e os portos de destino (Santos, Paranagua, Santarém ou Porto Velho) e o
valor (em US$/ton/km) dos fretes entre Sorriso — MT e 0s portos anteriormente citados,

respectivamente. Sendo assim, CTsantos © CTparanagus COrrespondem ao custo total com

fretes do CO até os portos do Sul e Sudeste do Brasil € CTsaniarém € CTrorto veiho @0 CUStO
total do transporte até os portos da regido Norte. A somatdria destes custos, equivale ao custo
total, em US$, com o transporte (CTT) da soja do CO, até os portos exportadores em 2016,

como evidenciado na relacdo (10).

CTT = CTSantos + CTParanagué + CTSantarém + CTPorto Velho (10)

A andlise do volume de soja do CO exportado via portos do Norte, também tem como
fonte 0 SIG/ANTAQ e as séries historicas de producdo da CONAB. Para mensurar oS
possiveis impactos da reorientacdo do fluxo de transporte da soja rumo ao Norte do Brasil,
assumiu-se que esses portos (Santarém e Porto Velho), operariam em sua méxima capacidade
de exportagdo: O equivalente a 5.400.000 de toneladas de grdos por ano. Através dessa
suposicao, a economia relativa ao aumento da exportacao via Norte podera ser determinada,
sendo possivel decompd-la em duas partes: Variacdo relativa ao preco do frete (AF) e
variacdo relativa a distancia (AD).

A AF sera calculado como evidenciado na relacdo (11).

AF = Afrete X aprod;o X dist (11)

Em que,

Afrete = a variacdo do preco (em US$) do frete entre o CO e os Portos de Santos (ou
Paranagud) e o CO e Santarém;

aprodco = 0 acréscimo da producdo (em toneladas) de soja do CO exportada pelo Norte (até
atingir a capacidade maxima de exportacdo dos portos da regido);

dist = a disténcia (em km) entre o CO e o Porto de Santarém.

A mensuracao da AD serd indicada na relagéo (12).



38

AD = Adist X aprod, X $frete (12)

Onde,

Adist = a variacao da distancia (em km) entre o CO e os Portos de Santos (ou Paranagud) e o
CO e Santarém:;

aprodco = 0 acréscimo da producdo (em toneladas) de soja do CO exportada pelo Norte (até
atingir a capacidade maxima de exportacdo dos portos da regido);

$frete = prego (em US$) do frete entre os portos do Sul e do Sudeste e o CO.

A economia relativa ao aumento da exportacdo via Norte (ERVN) é obtida pela soma

de AF e AD, como demonstrada pela relagéo (13).

ERVN = AF + AD (13)

Com base nos custos totais com o transporte terrestre da soja do CO e na economia
relativa ao aumento da exportacdo via Norte, sera possivel calcular as magnitudes, que
expressam 0s ganhos de eficiéncia da reorientacdo do fluxo de transporte rumo ao Norte do
Brasil, seja esse redirecionamento estabelecido entre o Porto de Santos — Norte ou Porto de
Paranagua — Norte. Essas magnitudes sao definidas conforme indicado pela relagéo (14) e
serdo importantes, para fundamentar os choques no modelo PAEG.

Economia Relativa Via Norte

Ganho de Eficiéncia = (14)

Custos Totais Transporte

4.2. O Projeto de Andlise de Equilibrio Geral da Economia Brasileira — PAEG

Segundo Haddad (2004), os modelos de equilibrio geral computavel (EGC),
pressupdem a economia como um sistema de mercados interligados, onde os valores
numéricos de equilibrio de todas as variaveis, devem ser estabelecidos de maneira simultanea.
De acordo com Fochezatto (2003), existem muitas diferencas entre os modelos de equilibrio
geral computaveis, entretanto, estes apresentam duas similaridades: Compreendem o conjunto
da economia, definindo de maneira enddgena, através de programas de otimizagao, 0S precos

relativos e as quantidades produzidas endogenamente e resolvem o problema de equilibrio
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geral, ao viabilizarem resultados detalhados dos impactos de mudangas politicas sobre as
economias analisadas.

Os modelos EGC tem como base, a Matriz de Contabilidade Social (MCS), que
registra todas as receitas e despesas dos agentes da economia. A partir da MCS, a elaboracéo
de um modelo de EGC, fundamenta-se na atribuicdo de formas funcionais aos agentes
econdmicos, representando os fluxos que produzem e, os valores evidenciados nesses fluxos,
sdo consequéncia das acdes dos agentes do modelo. Pode-se entdo, entender os modelos EGC,
como uma extensdo moderna dos modelos de insumo-produto (FOCHEZATTO, 2003).

Os modelos de equilibrio geral computaveis tém como objetivo representar o
funcionamento de uma economia através de relagdes matematicas do comportamento dos
agentes econdmicos nos mercados de bens, servicos e fatores de producdo. Sendo assim, estes
modelos sdo capazes de assimilar as relagdes existentes entre 0s agentes e analisam os efeitos
diretos e indiretos provenientes de mudancas em politicas publicas como, choques tarifarios,
alteracfes em aliquotas de impostos ou subsidios, entre outros (TEIXEIRA et al, 2013).

O presente trabalha faz uso de um modelo aplicado de equilibrio geral, o Projeto de
Analise de Equilibrio Geral da Economia Brasileira — PAEG, desenvolvido originalmente por
Teixeira et al (2008). O modelo é estatico, multirregional e multissetorial, representando a
producdo e a distribuicdo de bens e servicos na economia mundial, onde cada regido é
representada por uma estrutura de demanda final e os agentes exprimem um comportamento
otimizador, maximizando o0 seu bem-estar, sujeitos a uma restricdo orcamentaria,
considerando como fixos o0s niveis de investimentos e a produc¢do do setor publico. Os setores
produtivos combinam fatores de producdo (capital, trabalho qualificado, trabalho ndo-
qualificado, terra e recursos naturais), com o intuito de minimizar os custos, dada a
tecnologia. A base de dados compreende os fluxos bilaterais de comércio entre paises e
regides, assim como, 0s custos de transporte, tarifas de importacdo e impostos ou subsidios as
exportacOes (TEIXEIRA et al, 2013).

A Tabela 2 ilustra o conjunto de dados apresentados no modelo.

Tabela 2 — indices de conjuntos da base de dados

indice Descricédo

i ] Setores e bens

rs Paises e regides
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; Fatores de producdo de mobilidade livre dentro de dada regido: trabalho
Em
qualificado, trabalho ndo-qualificado e capital

f €s Fatores de producdo fixos: terra e outros recursos naturais

Fonte: Teixeira et al (2013).

A execucdo do modelo PAEG pode ser exposta através das identidades contabeis
macroecondmicas, representadas pela matriz de contabilidade social. De acordo com a
equacdo (15) a producéo domestica (vomir) distribui-se pelas exportagdes (vxmdirs), Servicos
de transporte internacional (vstir), demanda intermediaria (vdfmijr), consumo privado (vdpmir),
investimento (vdimir) e consumo do governo (vdgmir). No Anexo 1 deste trabalho, séo

representados os fluxos do modelo PAEG.

vomy. = Ysvxmdis + vsty, + X;vdfm;, + vdpmg, + vdgmg, + vdim;,.  (15)

A equacdo (16) denota que bens importados, agregados na identidade contabil (vimir),
sdo utilizados no consumo intermediario (vifm;ir), no consumo privado (vipmir) € no consumo

do governo (vigmir).

vimg. = X vifmj, + vipm;, + vigm,, (16)

Na producdo do bem j (Yir), sdo acrescidos os insumos intermediarios (domésticos e
importados) e fatores de producao maveis e especificos (vfmsir, f € m). A renda dos fatores de
producdo é concedida ao agente representativo. O equilibrio nos mercados de fatores é
expresso por meio de uma identidade que associa o valor do pagamento dos fatores com a sua

renda, como expresso na equagéo (17).
Xivfmsy, = evomg, a7
O equilibrio entre oferta e demanda, nos mercados internacionais, requer que as
exportacdes do bem i, pela regido r (vxmir) sejam equivalentes as importacdes do mesmo bem

por todos os parceiros comerciais (vxmdirs), como representado na relagéo (18).

VXM = Y VXM (18)
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De maneira similar, as condi¢fes de equilibrio também se aplicam aos sistemas de
transporte internacionais. A oferta agregada do servico de transporte j, vtj, é igual ao valor dos

servicos de transporte nas exportacdes, denotado na equacao (19).

vtj = X, Ustj, (19)

O equilibrio entre oferta e demanda, no mercado de servicos de transporte, € igual a
oferta desses servi¢os a somatoria dos fluxos bilaterais de servi¢os de transporte obtidos nas

importagOes de bens (vtwriisr), cCOmo na equagao (20).
vt; = Disr VEWTisr (20)

A renda do governo (vgmy) é composta pela soma dos impostos e das transferéncias.

Sendo assim, a restricdo orcamentaria governamental pode ser expressa pela equagéo (21):

vgm, = YR, + RE + RS+ Y;RM + RHH + vb, (21)

Onde, (Rir") equivale aos impostos indiretos na producdo e exportacdo, (R:°) aos
impostos sobre consumo, (R:®) aos impostos na demanda do governo e (RiM) aos impostos
nas importacdes. Ademais, R/MH expressa os impostos indiretos ao agente representativo, e
vbr, denota as transferéncias do exterior.

A restricdo orcamentaria do agente representativo associa a renda dos fatores de
producdo, abatida dos pagamentos de impostos, com as despesas de consumo e investimento
privado, como na relacdo (22).

Yrevomg — R = vpm, + vim, (22)

Atraves das equacOes expostas anteriormente, é possivel identificar duas premissas: a
do equilibrio de mercado (oferta igual & demanda) e a do balanco da renda, onde, a renda
liquida é igual a despesa liquida. O PAEG, assim como GTAP (Global Trade Analysis
Project), considera a economia vigorando em regime de competicdo perfeita, de modo que os
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pressupostos de origem classica sdo validos: i) retornos constantes a escala, ii) custos de
producdo iguais ao valor da producéo, e iii) os lucros econdmicos séo iguais a zero. Estes
pressupostos se aplicam a cada um dos setores produtivos e atividades, indicados nas
equac0es de (23) a (29).

Yir: X vfme, + X(vifmj, + vdfm;i,) + R = vom,, (23)
Mir: Ys(vemdis, + X viwrji, ) + RE = vimy, (24)
Cr: Y;(vdpm;, + vipm;,) + RS, = vpm, (25)
Gr: Y;(vdgm;, + vigm;,) + RE. = vgm, (26)
Ir: Y, vdim;, = vim, 27)
FTfr: evomg, = ¥ vfmg, (28)
YTj: X vStyr = Ut = Xips VEWTjips (29)

As relacBes expostas previamente denotam as identidades econémicas do modelo,
porém, ndo retratam a conduta dos agentes econémicos. O modelo define valores para todas
as variaveis, com excecao dos fluxos de capitais internacionais. As condicGes de equilibrio do
modelo determinam o0s precos relativos e ndo pre¢os nominais, onde, cada preco de equilibrio
se relaciona a uma condicdo de equilibrio de mercado. Os setores produtivos buscam
minimizar os seus custos sujeitos as restricGes de tecnologia. A producdo de Yir é definida
através da escolha de insumos (a partir da minimizagdo de custos unitarios), exposta pela

otimizagao da relagdo (30).

: D M F
difm D o Cia ¥ Cir + Cir (30)

Sujeitoa: €2 = ¥;py;r (1 + tﬁf) ddfmj, ;
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ck=y3; (0ffrifem + PSpir res (1+ tffir)dfmfir;

F.(ddfm,difm,dfm) =Y,

O problema de otimizacdo (30), delineia uma fungdo de producgéo caracterizada no
modelo por apresentar elasticidade de substituicdo constante (CES), onde os fatores priméarios
de producdo, sdo passiveis de substitui¢do, configurada pelo pardmetro esubva; no modelo. Ja
0s insumos intermediarios e o valor adicionado, sdo articulados atraves de uma funcéo
Leontief e, portanto, ndo podem ser substituidos uns pelos outros. Qualquer insumo
intermediério j, presente nessa funcdo Leontief, é uma combinacdo entre uma fracdo
doméstica e outra importada de um mesmo bem j, a partir de uma funcdo CES, expresso pelo
parametro esubd;.

Todo bem importado e demandado em uma regido, € um agregado de bens importados
de diferentes regides do modelo. Essa escolha entre importacdes de diferentes paises
fundamenta-se na pressuposicdo de Armington, onde um bem importado de uma regido é
substituto imperfeito do mesmo bem, proveniente de outras regides. Sendo assim, as
importagOes sdo realizadas no modelo, de acordo com problema de otimizag&o descrito em
(31).

min Zs(l + tlrgﬁ) [pyis(l - tl?g")dxmdisr + Zj ptjdtWT}'isr] ’ (31)

dxmd,dtwr
sujeito a: A;.(dxmd,dtwr) = M,,,

Onde Air expressa a funcdo de agregacdo das importacOes, onde se adiciona 0s
servicos de transporte (de maneira proporcional, ao valor das importacbes de diferentes
regides). A substituicdo entre as importacdes de origens distintas é regida por uma
elasticidade de substituicdo, esubmi.

O consumo do agente privado pode ser definido pela minimizagdo do custo de um

certo nivel de consumo agregado, como expresso em (32).

. d [ .
wamin s pyis(1 — t2)ddpm;,. + pm;, (1 + ¢t dipmy,., (32)
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sujeito a: H, (ddpm,dipm) = C;,.

A demanda final no modelo é descrita por uma fungdo Cobb-Douglas entre bens
compostos, estruturados pela agregacéo de bens domésticos e importados.

A terra, assim como 0S outros recursos naturais, é classificada como um fator
especifico de producdo, ofertada por meio de uma funcdo de elasticidade de transformacao
constante (CET), que aloca fatores nos mercados setoriais. Essa oferta de fatores especificos

de producéo, é especificada no problema de otimizacdo abaixo (33).
g}ar)t( Zj dfmsjrDSsjr » (33)

Sujeito a: I, (dfm) = evomg,,

Onde I representa a funcdo CET. A elasticidade de transformacdo é definida, no
modelo, através do parametro etraer.

Os servicos de transporte internacional sdo constituidos pela agregacdo de servicos de
transporte exportados pelos diversos paises e regides do modelo. Essa agregacdo, €
formalizada no modelo, atravées de problema de minimizacao, como ilustrado em (34). Faz-se
uso de uma elasticidade de substituicdo unitaria (funcdo Cobb-Douglas), para a substituicdo

do transporte entre origens distintas.
min Y., py;rdst;, (34)
dst
Sujeito a: T; (dst) =YT;.

O consumo da administracdo publica se expressa no modelo, por meio de uma
agregacdo Leontief, entre bens compostos de parcelas domésticas e importadas. Os diferentes
bens ndo sdo substituiveis entre si, porém as parcelas domesticas e importadas de cada bem
correspondem a precos e sdo substituiveis (de acordo com a elasticidade de substituicdo
esubd;).

As relagbes matematicas exibidas no modelo, especificam processos de otimizagdo

gue ocorrem no modelo de equilibrio geral, empregado neste trabalho. Ademais, 0 PAEG
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pressupde, as j& mencionadas, condigdes de equilibrio entre oferta e demanda nos mercados, o
lucro zero e o equilibrio entre as despesas e renda dos agentes.

O ponto de fechamento do modelo presume que, a oferta total de cada fator de
producdo ndo se altere, entretanto, estes fatores sdo mdveis entre os setores, dentro de uma
mesma regido. O fator terra € proprio dos setores agropecuarios e 0s recursos naturais séo
especificos aos setores de extragdo de recursos minerais e energia. Ndo h& desemprego no
modelo, e por consequéncia, os precos dos fatores sdo flexiveis. Analisando a demanda, 0s
investimentos e fluxos de capitais séo fixos, assim como o saldo do balango de pagamentos.
Mudancas na taxa real de cambio é que devem ocorrer para ajustar as modificacdes nas
exportaces e importagdes depois dos choques. Em relagdo ao consumo do governo, este
podera se alterar com mudancas nos precos dos bens e a receita oriunda dos impostos estara
sujeita a mudancas no consumo e no nivel de atividade (TEIXEIRA et al, 2013).

O modelo faz uso da sintaxe do algoritmo MPSGE (Modeling Programming System
for General Equilibrium), retratando um modelo de equilibrio geral por meio de blocos de
equacOes de funcbes de producdo, de demanda e outras restricbes. Uma vez descritos 0s
blocos do modelo, o algoritmo converte as informacfes em equacdes algébricas, que séo
entdo, processadas no software GAMS (General Algebraic Modeling System). As equacdes
geradas definem as condicGes de lucro zero para a producdo, o equilibrio entre oferta e
demanda nos mercados e a renda para os consumidores do modelo, sob a forma de um
problema de complementaridade mista (mixed complementary problem) (TEIXEIRA et al,
2013).

O modelo PAEG concilia os dados das matrizes de insumo-produto das regides
brasileiras, com os dados do GTAP 9.0, de 2011, para 140 regides e 57 setores, mantendo
intacto os dados referentes as demais regides do mundo e os fluxos de comércio entre o Brasil
e estas localidades. Tanto os dados do GTAP e das matrizes regionais brasileiras, sdo
agregados nos setores de interesse do estudo e lidos em um mesmo arquivo. Em seguida, 0s
dados acerca do PIB brasileiro, fluxos de exportacdo e importacdo, valores de investimento e
fluxos de capitais, sdo reorganizados para que sejam equivalentes aos dados referentes ao
Brasil, presentes no GTAP. Depois dos ajustes, 0s parametros de elasticidades, presentes na
base de dados do GTAP para o Brasil, sdo atribuidos as regides brasileiras e os dados da
matriz brasileira do GTAP séo removidos, restando apenas os dados adaptados das matrizes
de insumo-produto das cinco regides brasileiras e das demais regides do mundo (TEIXEIRA
etal, 2013).
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A agregacdo basica dos dados do PAEG é composta por 19 setores e 12 regifes
conforme indicado na Tabela 3. Os setores do agronegdécio, devido a importancia deste na
economia do Brasil, sdo desagregados entre os setores arroz (pdr), milho e outros cereais
(gro), soja e outras sementes oleaginosas (osd), cana de acucar, beterraba acucareira e
indUstria do agucar (c_b), carnes e outros animais vivos (oap), leite e derivados (rmk), outros
produtos agropecuarios (agr) e produtos alimentares (rmk). Os setores de manufaturados, séo
desagregados em industria téxtil (tex), vestuarios e calcados (wap), papel, celulose e industria
gréfica (ppp), quimica, plastico e industria da borracha (crp) e o resto dos manufaturados
estdo alocados em um Unico setor (man). Em relagdo ao setor de servigos, este estd
desagregado em SIUP - servicos industriais de utilidade publica (siu), construcdo civil (cns),
comércio (trd), transporte (otp) e (ser) servigos e administracdo publica (TEIXEIRA et al,
2013).

Em relacdo as regides, além das cinco brasileiras, a agregacao conta com os paises do
MERCOSUL® (MER), enquanto que os demais paises da América Latina se encontram
agregados na regido Resto da América (ROA). Os Estados Unidos (EUA), por causa de sua
importancia no cenario mundial, serdo desagregados do resto do NAFTA! (NAF). A
agregacdo da Unido Europeial! (EUR) é composta por seus principais paises-membros. A
China (CHN), por motivos comerciais, também se encontra desagregada e os demais paises
contidos no GTAP estdo alocados na regido (ROW) Resto do Mundo (TEIXEIRA et al,
2013).

Tabela 3 — Agregacao entre regides e setores para o PAEG.

Regides Setores'?
1 — Brasil: Regido Norte (NOR) 1 - Arroz (pdr)
2 — Brasil: Regido Nordeste (NDE) 2 - Milho e outros cereais em gréao (gro)
3 — Brasil: Regido Centro-Oeste (COE) 3 - Soja e outras oleaginosas (0sd)

4 - Cana-de-acucar, beterraba, ind. agucar

4 — Brasil: Regido Sudeste (SDE) (cb)

® Argentina, Paraguai e Uruguai

10 Canada e México

11 Alemanha, Austria, Bélgica, Dinamarca, Espanha, Finlandia, Franca, Grécia, Holanda,
Irlanda, Italia, Luxemburgo, Portugal, Reino Unido e Suécia.

2 Nomenclatura, em parénteses, sera utilizada para facilitar a apresentacdo dos dados.
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5 — Brasil: Regido Sul (SUL) 5 - Carnes e animais vivos (0ap)
6 - Resto do Mercosul (MER) 6 - Leites e derivados (rmk)

7 - Outros produtos agropecuarios - trigo,

o - [E5EnlEs LS (5 fibras, frutas, vegetais, etc. (agr)

8 - Produtos alimentares: Outros produtos

8 - Resto do Nafta (NAF) alimentares, bebidas e tabaco. (foo)

9 - Resto da América (ROA) 9 - Industria téxtil (tex)

10 - Unido Europeia (EUR) 10 - Vestuario e calcados. (wap)

11 - China (CHN) 11 - Madeira e mobiliario. (lum)

12 - Resto do Mundo (ROW) 12 - Papel, celulose e ind. gréfica. (ppp)

13 - Quimicos, ind. borracha e plasticos (crp)

14 - Manufaturados: minerais ndo metalicos,
metalmecanica, mineracao, ind. diversas
(man)

15 - SIUP e com. (siu)

16 — Construcao. (cns)

17 — Comércio. (trd)

18 — Transporte. (otp)

19 - Servicos e administracdo publica. (ser)

Fonte: Teixeira et al (2013).

Serdo aplicados diversos choques para captar 0s possiveis efeitos da reorientacdo do
fluxo de transporte rumo ao Norte do Brasil. Os dois primeiros, determinam que o transporte é
um insumo para a producdo de um bem final, no caso, a soja. Sendo assim, a partir dos
ganhos de eficiéncia calculados, pode-se estabelecer que os custos de exportacdo via Norte,
sdo agora menores, uma vez que o setor “soja”, adquire o insumo “transporte” a um prego
menor. Presume-se, portanto, que existe um corredor de transporte mais dindmico, que
conecta as regides Centro-Oeste e Norte, dinamizando o fluxo de escoamento da producéo da
oleaginosa e aliviando o fluxo de transporte no Sul e Sudeste do pais. O terceiro e 0 quarto
choque, baseiam-se na pressuposi¢cdo de que investimentos por parte do governo ou PPPs
ampliem a capacidade efetiva de exportacdo dos portos da Regido Norte em 50%. O quinto e
ultimo choque, pressupde que, uma vez que ha um corredor de exportacdo orientado para o

Norte, por onde a soja do CO chega aos portos de exportacdo, este mesmo canal, poderia ser
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utilizado para escoar a producdo de milho e de carnes e animais vivos (pecuaria), produzidos
no Centro-Oeste do Brasil.
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5. RESULTADOS

5.1. Avaliacdo do volume de exportacéo e preco dos fretes

Esta secdo da analise dos resultados, apresenta em um primeiro momento, um
comparativo, entre o volume de exportacdo da soja do Centro-Oeste brasileiro, exportada via
portos do Sul e Sudeste e Norte do pais, em 2016. Segue-se a isso, uma avaliacdo dos precos
dos fretes internos cobrados para o transporte da oleaginosa produzida no CO, até os portos de
Santos (SP), Paranaguéd (PR), Santarém (PA) e Porto Velho (RO), em conjunto com uma
andlise dos custos totais de exportacdo do grdo até a Xangai na China e Hamburgo na
Alemanha, apontados pelo relatério do United States Department of Agriculture (USDA),
como principais destinos de exportacdo da oleaginosa brasileira, entre os anos de 2015 e
2016.

Em 2016, foram exportados via Porto de Santarém (PA) e de Porto Velho (RO), uma
carga bruta de 3.251.407 toneladas de soja. Isso foi equivalente a 7,43% do total da
oleaginosa produzida no Centro-Oeste do pais. Ja os portos de Santos (SP) e Paranagua (PR)
foram responséveis por exportar aproximadamente 21,2 milhGes de toneladas do grdo. A
Figura 7 demonstra o total de soja exportada em 2016 pelos portos anteriormente citados.
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7950086
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1749694
2000000 1501713
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Santos (SP) Paranagua (PR) Santarém (PA) Porto Velho (RO)

SOJA EXPORTADA EM 2016

Figura 7 — Exportacdo bruta de Soja por portos do Sul, Sudeste e Norte do Brasil (em
toneladas). Elaboracéo propria a partir de dados da CONAB e SIG/ANTAQ.

A distancia entre o municipio de Sorriso, no estado do Mato Grosso e do Porto de

Santos, principal porto brasileiro, localizado nos municipios de Santos e Guaruja, em Séo
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Paulo, é de aproximadamente 1900 km, via BR-163. De acordo com dados obtidos no Guia de
Transporte de Soja de 2016, formulado pelo (USDA), com o auxilio do Sifreca (ESALQ-
USP), a evolucao dos precos dos fretes rodoviarios, de Sorriso (MT) até o Porto de Santos
apresenta tendéncia de queda. Entre 2010 e 2016, houve uma variacdo de 35% no valor do

frete entre essas localidades. A Figura 8, ilustra esta situacao.
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Figura 8 — Evolucdo do preco (em US$/tonelada) dos fretes rodoviarios de Sorriso (MT) até
Santos (SP), entre 2010-2016. Elaboracdo prépria a partir de dados da ESALQ/USP e
USDA/AMS.

O USDA disponibiliza dados referentes as exportacdes de soja brasileira para diversos
paises, portanto, considerando a cidade de Xangai, China como o destino das exportacdes de
soja, é possivel desagregar do valor total do frete até o pais asiatico, as parcelas referentes ao
frete rodoviario e maritimo para os anos de 2015 e 2016. Através da Figura 9, percebe-se que
a parcela rodoviaria do custo total de transporte do MT (via Porto de Santos) até a China é

elevada (sendo, em média, quatro vezes superior a parcela maritima).
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Figura 9 — Custos de transporte (em US$/tonelada) do Mato Grosso, Brasil até Xangai, China
(via Porto de Santos): 2015-2016. Elaboracdo propria a partir de dados da ESALQ/USP e
USDA/AMS.

A fracdo rodoviaria dos custos de transporte, para a exportacdo da oleaginosa até a
cidade europeia de Hamburgo, na Alemanha, também segue o padréo de precos dos fretes
com destino & Asia. Pode-se visualizar na Figura 10, as porges referentes ao transporte
maritimo e terrestre.
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Figura 10 — Custos de transporte (em US$/tonelada) do Mato Grosso, Brasil até Hamburgo,
Alemanha (via Porto de Santos): 2015-2016. Elaboracdo propria a partir de dados da
ESALQ/USP e USDA/AMS.
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Em relacdo aos precos dos fretes rodoviarios praticados entre Sorriso (MT) e o Porto
de Paranaguéd (o maior exportador de produtos agricolas do pais), localizado no estado do
Parana, estes, seguem uma tendéncia de queda similar ao corredor de exportacdo MT — Porto

de Santos, para o periodo analisado (2010 — 2016), como pode ser observado na Figura 11.
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Figura 11 — Evolugéo do preco (em US$/tonelada) dos fretes rodoviarios de Sorriso (MT) até
Paranagué (PR), entre 2010-2016. Elaboracdo prépria a partir de dados da ESALQ/USP e
USDA/AMS.

Através da Figura 12, percebe-se que a por¢éo rodoviaria do custo total de transporte
do MT (via Porto de Paranagud) até a China é elevada. No ultimo trimestre de 2016, o custo
de exportacdo de uma tonelada de soja era superior a US$ 80,00 (sendo aproximadamente

75% desse valor, referente ao transporte terrestre interno).
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Figura 12 — Custos de transporte (em US$/tonelada) do Mato Grosso, Brasil até Xangai,
China (via porto de Paranagud): 2015-2016. Elaboracdo propria a partir de dados da
ESALQ/USP e USDA/AMS.

A parcela rodoviaria dos custos de transporte, para a exportacdo da oleaginosa, com
origem no Porto de Paranagud, até a Alemanha, segue o padrdo dos fretes com destino a
China. E possivel identificar, por meio da Figura 13, as fragdes referentes ao transporte

maritimo e rodoviario.
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Figura 13 — Custos de transporte (em US$/tonelada) do Mato Grosso, Brasil até Hamburgo,
Alemanha (via Porto de Paranagud): 2015-2016. Elaboracdo prépria a partir de dados da
ESALQ/USP e USDA/AMS.

Os precos dos fretes praticados entre Sorriso (MT) e os portos de Santarém (PA) e
Porto Velho (RO) foram inferiores aos praticados entre 0 mesmo municipio e 0s portos
localizados nas regides Sul e Sudeste do Brasil, nos anos de 2015 e 2016. Em 2016, eram
cobrados em média US$ 60,00 para transportar uma tonelada de soja do Mato Grosso até o
porto paraense, enquanto que esta mesma quantidade, saia do Centro-Oeste brasileiro com
destino a Porto Velho, por aproximadamente US$ 40,00. A Figura 14 ilustra os pregos de

fretes entre essas localidades.
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Figura 14 — Média dos precos dos fretes rodoviarios de Sorriso (MT) até Santarém (PA) e
Porto Velho (RO), praticados em 2015 e 2016. Elaboracdo prépria a partir de dados da
ESALQ/USP e USDA/AMS.

Em relacdo aos portos localizados na regido Norte do Brasil, pode-se visualizar na
Figura 15, que as exporta¢Oes para a cidade chinesa de Xangai, apresentaram um custo de
frete menor em comparagdo aos portos do Sul e Sudeste brasileiro. No quarto trimestre de
2016, o custo total de exportacdo de uma tonelada de soja, via Porto de Santarém (PA) até a
Asia, era em média de US$ 62,00, o que demonstra uma diferenca de quase US$ 20,00

guando comparado ao custo total de exportar esta mesma quantidade via Porto de Santos (SP).
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Figura 15 — Custos de transporte (em US$/tonelada) do Mato Grosso, Brasil até Xangai,
China (via Porto de Santarém): 2015-2016. Elaboracdo prépria a partir de dados da
ESALQ/USP e USDA/AMS.
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O mesmo padréo de custo total de exportacdo pode ser identificado quando o destino
da soja brasileira ¢ Hamburgo, na Alemanha. A diferenca entre o valor de frete nos portos de
Paranagué e Santos e o de Santarém chega aos US$ 20,00 por tonelada. A Figura 16 explicita

0s custos de exportacdo via Porto de Santarém.
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Figura 16 — Custos de transporte (em US$/tonelada) do Mato Grosso, Brasil até Hamburgo,
Alemanha (via Porto de Santarém): 2015-2016. Elaboracdo propria a partir de dados da
ESALQ/USP e USDA/AMS.

Percebe-se que o custo de exportacdo da soja brasileira € menor quando o fluxo de
transporte é orientado para portos localizados no Norte do pais. A Tabela 4 indica os valores
dos fretes por km rodado e as distancias entre 0 municipio de Sorriso, localizado no estado do
Mato Grosso, cuja producdo de soja € uma das maiores do pais e os portos de Santos,
Paranagud, Santarém e Porto Velho. A distancia entre a cidade produtora no Centro-Oeste e 0
Porto de Santarém é menor quando comparada com os portos de Santos e Paranagué. O prego
do frete com destino ao Norte do pais, também se apresentou inferior aos embarcadouros do
Sul e do Sudeste.

Tabela 4 - Distancias e Precos dos Fretes entre Sorriso (MT) e Portos do Sul/Sudeste e do
Norte do Brasil em 2016

Origem Destino Distancia (km)  Preco do frete (US$/km/ton)
Sorriso (MT) Santos (SP) 1915 0,039
Sorriso (MT) Paranaguéa (PR) 2031 0,037

Sorriso (MT) Santarém (PA) 1410 0,035
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Sorriso (MT) Porto Velho (RO) 1017 0,036

Fonte: Elaboracdo propria a partir de dados da ESALQ/USP e USDA/AMS.

Uma vez que as rodovias que conectam o Centro-Oeste brasileiro aos portos da regido
Norte estdo em condicOes precarias, 0s usuarios optam por escoar suas respectivas producgdes
pelos portos do Sul e do Sudeste. Este resultado, comprova a particularidade do mercado
competitivo de transportes indicada por Castro (2003), onde os produtores, arcam com
maiores tarifas, para servigos de fretes com menor oscilacdo do tempo de entrega ou menor
probabilidade de dano. Um comparativo entre o preco dos fretes praticados entre os portos do

Sul, Sudeste e Norte do pais pode ser observado abaixo, na Figura 17.
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Figura 17 — Média dos precos dos fretes rodoviarios de Sorriso (MT e os portos do Sul,
Sudeste e Norte do Brasil, praticados em 2015 e 2016. Elaboracéo propria a partir de dados da
ESALQ/USP e USDA/AMS.

5.2. Economia relativa a reorientacéo do Portos Exportadores

Em 2016, os custos relativos aos fretes terrestres para transportar a soja produzida no
Centro-Oeste brasileiro para os portos do Sul, Sudeste e Norte do pais, foram superiores a
US$ 1,7 bilhGes, sendo os custos dos fretes com destino a Santos e Paranagud referentes a
91,5% desse total. A Tabela 5 evidencia os custos com os fretes terrestres, com origem no

CO, até os portos exportadores em 2016.

Tabela 5 - Custos com fretes terrestres (em US$) do Centro-Oeste, até os portos brasileiros
para exportacao e volume exportado (em toneladas) de soja em 2016
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Porto Custos com o frete da soja (US$) Soja Exportada (t)
Santos (SP) 999.011.107,12 13.233.688
Paranagué (PR) 591.645.400,12 7.950.086
Santarém (PA) 86.784.822,40 1.749.694
Porto Velho (RO) 60.819.376,50 1.501.713
Total 1.738.260.706,14 24.435.181

Fonte: Elaboracédo propria a partir de dados do USDA/AMS, CONAB e SIG/ANTAQ.

Um aumento de 66% na capacidade de exportacdo da soja do Centro-Oeste via portos
do Norte, faria com que o volume exportado da oleaginosa nestes terminais, passasse das
3251407 t, para 5397335,6 t (volume proximo da capacidade maxima de exportacdo agregada
dos Portos de Santarém e Porto Velho, equivalente a 5,4 milhdes de t)'*. Esse aumento,
geraria uma economia de aproximadamente US$ 139,7 milhdes, caso a reorientagdo do fluxo
de transporte fosse estabelecida do Porto de Santos para os Portos do Norte, com US$ 32,2
milhdes sendo a variagdo relativa ao preco do frete e US$ 107,5 milhdes, a variacdo relativa a
distancia. Caso o redirecionamento ocorresse do Porto de Paranagua para o norte do pais, a
economia relativa ao aumento da exportacdo da oleaginosa seria de US$ 133,9 milhdes, com
cerca de US$ 122,8 milhGes referentes a variacdo da distancia e US$ 11,1 milhdes relativos a
variacdo do preco do frete. A Tabela 6 explicita a economia relativa ao aumento da

exportacdo da soja em 66%, alinhada a uma reorientacdo do fluxo de transporte no pais.

Tabela 6 - Economia relativa ao aumento da exportacdo (em 66%) da soja do Centro-Oeste,
via Norte em 2016 (em US$).

Reorientacéo do Variacéao relativa ao Variacgao relativa a

Portos Exportadores  preco do frete (1) distancia (I1) (1 +(n
Santos (SP) — Portos 35 556 357,09 107.510.662,11 139.737.019,20
do Norte
Paranagud (PR) — 11.105.680,94 122.856.189,14 133.961.870,09

Portos do Norte

Fonte: Elaboracdo prépria a partir de dados para o ano de 2016 do USDA/AMS, CONAB e
SIGA/ANTAQ.

13Dados relacionados ao ano de 2016.
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Através da economia relativa ao aumento da capacidade de exportacdo da soja do
Centro-Oeste via regido Norte e do Custo Total dos fretes terrestres, € possivel estabelecer
uma magnitude, que expressa os ganhos de eficiéncia da reorientacdo do fluxo de transporte
rumo ao Norte do Brasil. A Tabela 7, expressa essas magnitudes, tanto para a reorientacéo de
Santos (SP) — Portos do Norte, como para a de Paranagua (PR) — Portos do Norte. Com
essas magnitudes, serdo efetuados os choques no modelo PAEG.

Tabela 7 — Ganhos de Eficiéncia com a Reorientacdo do Fluxo de Transporte

Reorientacdo do Portos Exportadores Eficiéncia
Santos (SP) — Portos do Norte +8,04%
Paranagud (PR) — Portos do Norte +7,71%

Fonte: Elaboracéo propria a partir de dados para o ano de 2016 do USDA/AMS, CONAB e
SIGA/ANTAQ.

Para a realizacdo de outros cenarios no PAEG, pressupde-se que, por intermédio do
governo ou PPPs, a capacidade efetiva de exportacdo dos portos do Norte se eleve em 50%.
Os ganhos de eficiéncia, referentes a esses possiveis investimentos em infraestrutura, sdo

indicados na Tabela 8.

Tabela 8 — Ganhos de Eficiéncia com a Reorientacdo do Fluxo de Transporte: Aumento de
50% da capacidade efetiva dos portos da Regido Norte (%).

) Eficiéncia gerada pelo aumento da
Reorientacio do Portos Exportadores _ _
Capacidade Efetiva

Santos (SP) — Portos do Norte +12,11%
Paranagué (PR) — Portos do Norte +11,61%

Fonte: Elaboracdo propria a partir de dados para o ano de 2016 do USDA/AMS, CONAB e
SIGA/ANTAQ.

5.3. Consequéncias dos ganhos de eficiéncia: Aplicacdo do modelo PAEG

Esta secdo dos resultados apresenta os impactos regionais, nacionais e internacionais
causados pelos ganhos de eficiéncia, anteriormente calculados. Os cenarios | e Il, sdo
embasados na capacidade méxima de exportacdo dos portos do Norte do pais e as magnitudes
utilizadas para a aplicagdo dos choques no modelo PAEG, correspondem aos dados da Tabela

7. Sendo assim, no cenario |, determina-se o redirecionamento do fluxo de transporte do Porto
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de Paranagué (PR) para os portos do Norte, com ganhos de eficiéncia de 7,71%. A Tabela 9
explicita os resultados para o primeiro choque realizado no modelo PAEG, onde o fluxo de

transporte via Norte se tornou mais dinamico.

Tabela 9 — Cenario I: Impactos regionais do ganho de eficiéncia no setor, no preco do
produto, no PIB e Bem-Estar (%).

Impactos no setor Preco do produto

Regiao (Soja) PIB (Soja) Bem-Estar
Centro-Oeste 0,884 0,014 -0,335 0,019
Norte -0,140 - -0,015 -
Sul -0,169 - -0,008 -0,002
Sudeste -0,104 - -0,011 -
Nordeste -0,059 - -0,009 -

Fonte: Elaboracdo propria, a partir dos resultados do modelo PAEG.

Pode-se observar a partir da Tabela 9, que neste primeiro cenario (ganho de eficiéncia
de 7,71%), a Regido Centro-Oeste é a mais beneficiada, apresentando crescimento de 0,88%
em sua participacdo na producdo da soja. Uma vez que o setor produtor de soja do CO cresce
em detrimento das outras regides do Brasil (com o decréscimo do preco da soja em 0,33%), as
demais regides, apOs perderem competitividade, especializam-se na producdo de outras
culturas. O PIB do Centro-Oeste cresce em 0,014% e o bem-estar da regido se eleva em
0,019%, ao passo que, 0 bem-estar da regido Sul decresce em 0,002%, indicando uma
possivel concorréncia relativa aos ganhos de competividade do CO.

No PAEG, antes da aplicacdo dos choques, é possivel estabelecer se hd ou ndo
mobilidade entre os fatores de producdo e, se essa mobilidade é perfeita ou imperfeita. A
Tabela 10 indica a remuneracdo real dos fatores, para os casos de mobilidade imperfeita e

auséncia de mobilidade, a partir do mesmo choque de eficiéncia de 7,71%.

Tabela 10 — Cenério I: Remuneracdo real dos fatores, para os casos de mobilidade imperfeita
e auséncia de mobilidade (%).

Remuneracéo real do fator Sem Mobilidade Mobilidade Imperfeita
Terra 0,93 1,101
Trabalho N&o Especializado 0,005 -
Trabalho Especializado -0,002 -0,001
Capital 0,011 0,001

Fonte: Elaboracdo propria, a partir dos resultados do modelo PAEG.
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A partir da Tabela 10, pode-se visualizar que, tanto para o caso de auséncia de
mobilidade entre os fatores de produgédo, quanto para o caso de mobilidade imperfeita entre
estes fatores, o fator “terra” apresenta maior remunera¢do, com um acréscimo superior a
1,10% no segundo caso. Isso significa que, os proprietarios de terra sdo 0s agentes mais
beneficiados pelo choque, apresentando aumentos em suas remuneragdes, 0 que € condizente
com o modelo tedrico de Von Thiinen. A remuneracdo do trabalho ndo especializado cresce,
guando ha auséncia de mobilidade entre os fatores, e a remuneracdo do trabalho especializado
decresce nos dois casos, em funcdo de o choque ser aplicado diretamente em um setor agrario.

O modelo PAEG permite que se obtenha um resultado a respeito dos ganhos de
exportacdo fomentados pelos choques aplicados. Sendo assim a Tabela 11, denota 0s ganhos
das exportacOes brasileiras, depois do choque que dinamiza o fluxo de transporte via Regido

Norte.

Tabela 11 — Cenario I: Ganhos de Exportagdo’* para os casos de auséncia de mobilidade e
mobilidade imperfeita entre os fatores de producéo (%).

Ganhos de Exportacado Sem Mobilidade Mobilidade Imperfeita
Brasil — China 1% 1%
Brasil —» EUA 1% 2%
Brasil — Europa 1% 1%
Brasil — Resto do Mundo 1% 1%

Fonte: Elaboracédo propria, a partir dos resultados do modelo PAEG.

Percebe-se, com base na tabela acima, que os ganhos de eficiéncia em escoar a
producdo via corredor norte, resultam na mudanca no valor das exportacdes bilaterais, com
origem nas regides brasileiras, para os principais parceiros comerciais do Brasil, em 1% para
cada destino. No caso de mobilidade imperfeita entre os fatores de producéo, as exportacdes
para 0s Estados Unidos se elevam em 2%, em relacdo ao equilibrio inicial. O cenario I,
expressa 0s ganhos de eficiéncia de 8,04%, correspondentes a reorientagdo do fluxo de
transporte do Porto de Santos (SP) para os portos do Norte. A Tabela 12 expde os resultados,
para o segundo choque realizado no modelo PAEG, com o fluxo de transporte do CO para o

Norte, tornando-se mais eficiente.

Tabela 12 - Cenario Il: Impactos regionais do ganho de eficiéncia no setor, no preco do
produto, no PIB e Bem-Estar (%).

14 Em relagéo ao equilibrio inicial, com dados do GTAP 9.
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Regiao Impactos no Setor PIB Preco do produto Bem-Estar
Centro-Oeste 1,002 0,016 -0,379 0,021
Norte -0,159 - -0,016 -
Sul -0,191 - -0,010 -0,002
Sudeste -0,118 - -0,012 -
Nordeste -0,067 - -0,010 -

Fonte: Elaboracédo propria, a partir dos resultados do modelo PAEG.

Os menores custos de exportacdo via Norte, gerados pelos ganhos de eficiéncia
indicam, como observado na Tabela 12, que para o caso da reorientacdo do Porto Santos para
o0s portos do Norte, o preco do produto “soja” se reduz em todas as regides do pais, indicando
ganhos de produtividade, sendo esta reducdo mais acentuada no Centro-Oeste. O setor
produtor da oleaginosa na mesma regido, tem sua participacdo na producdo nacional elevada
em 1%, entretanto, este crescimento ocorre em detrimento do volume produzido pelo mesmo
setor, em outras regides do pais, que consequentemente, especializam-se em outras culturas,
ja que a produtividade do setor produtor de soja do CO se elevou. A Regido Centro-Oeste se
confirma como a mais beneficiada pelo ganho de eficiéncia, com crescimento de seu PIB em
0,016% e o bem-estar da regido se eleva em 0,021%, enquanto que, o bem-estar da regido Sul
se reduz em 0,002%.

A partir da Tabela 13 abaixo, verifica-se que, o fator “terra” apresenta maior
remuneragdo, com um acréscimo superior a 1,05% e 1,24% quando ha& auséncia de
mobilidade e mobilidade imperfeita fatores de producdo, respectivamente. Desta forma, 0s
proprietéarios de terra ainda sdo ainda mais beneficiados pelo choque, com aumentos em suas
remuneraces. A remuneracdo do trabalho especializado cai nos dois casos analisados e a
remuneracao do trabalho ndo especializado se eleva para a situagdo em que ndo ha mobilidade
entre os fatores. A remuneracdo do fator capital apresenta acréscimos nas duas situacoes,

sendo maior quando ha auséncia de mobilidade.

Tabela 13 - Cenério Il: Remuneracéo real dos fatores, para os casos de mobilidade imperfeita
e auséncia de mobilidade (%).

Remuneracéo real do fator Sem Mobilidade = Mobilidade Imperfeita
Terra 1,055 1,248
Trabalho N&o Especializado. 0,005 -

Trabalho Especializado -0,002 -0,001
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Capital 0,012 0,001

Fonte: Elaboracdo propria, a partir dos resultados do modelo PAEG.

Através da Tabela 14, constata-se que os ganhos de eficiéncia em escoar a producéo
via corredor norte, acarretam elevacdo nas exportacGes bilaterais, com origem nas regides
brasileiras, com acréscimos de 2% para cada destino, em relacdo ao equilibrio inicial, tanto
para a situacdo em que ha mobilidade imperfeita entre os fatores de producéo quanto para a
condicgéo de auséncia de mobilidade.

Tabela 14 — Cenério Il: Ganhos de Exportagdo para os casos de auséncia de mobilidade e
mobilidade imperfeita entre os fatores de producéo (%).

Ganhos de Exportagéo Sem mobilidade Mobilidade Imperfeita
Brasil — China 2% 2%
Brasil - EUA 2% 2%
Brasil — Europa 2% 2%
Brasil — Resto do Mundo 2% 2%

Fonte: Elaboracédo propria, a partir dos resultados do modelo PAEG.

Os cenarios 11 e IV pressupdem que a partir de obras em infraestrutura, fomentadas
pelo Governo Federal ou através de PPPs, a capacidade efetiva dos portos da Regido Norte se
ampliou em 50%. Sendo assim, os ganhos de eficiéncia gerados pela reorientacdo do fluxo de
transporte via Norte, sdo amplificados e correspondem aos dados apresentados na Tabela 8. O
cenario 11l indica que no caso de ganhos de eficiéncia de 11,61% ocasionados pelo
redirecionamento do fluxo de transporte do Porto de Paranagua para os portos do Norte, o
Centro-Oeste brasileiro seria favorecido, conforme explicita a Tabela 15. O PIB da Regido
cresceria 0,023%, o seu setor produtor de soja, teria sua participacdo na producdo nacional
aumentada em 1,44% e a queda do preco da soja produzida no CO seria de 0,54%, indicando
aumentos na competitividade do produto. Entretanto, esse crescimento da Regido CO,

promoveria perdas nas outras regides do pais.

Tabela 15 - Cenério Ill: Impactos regionais do ganho de eficiéncia no setor, no preco do
produto, no PIB e Bem-Estar (%).

Regido Impactos no Setor PIB Preco do produto Bem-Estar
Centro-Oeste 1,449 0,023 -0,546 0,031
Norte -0,230 - -0,024

Sul -0,276 - -0,014 -0,003



63

Sudeste -0,170 - -0,018 0,001
Nordeste -0,097 - -0,014 -

Fonte: Elaboracédo propria, a partir dos resultados do modelo PAEG.

A partir da Tabela 16 abaixo, verifica-se que, o fator “terra” continua apresentando
maior remuneracdo, atingindo um acréscimo de 1,81% para a situagdo em que ha mobilidade
imperfeita dos fatores de producdo. Os proprietérios de terra permanecem sendo 0s mais
beneficiados pelo choque. A remuneragdo do trabalho especializado se reduz em ambos 0s
casos analisados, a remuneracdo do fator trabalho ndo especializado se eleva em 0,007% e a
remuneracdo do capital apresenta acréscimos de 0,017%, quando ndo ha mobilidade entre os

fatores.

Tabela 16 - Cenario I1l: Remuneracéo real dos fatores, para os casos de mobilidade imperfeita
e auséncia de mobilidade (%).

Remuneracéo real do fator Sem Mobilidade Mobilidade Imperfeita
Terra 1,531 1,811
Trabalho N&o Especializado 0,007 -
Trabalho Especializado -0,003 -0,001
Capital 0,017 0,002

Fonte: Elaboracdo propria, a partir dos resultados do modelo PAEG.

Por intermédio da Tabela 17, observa-se que os ganhos de eficiéncia em escoar a
producdo via corredor norte, acarretam mudangas no valor das exportacdes com origem nas
regides brasileiras para os principais parceiros comerciais do pais. Entretanto, mesmo com o
aumento da capacidade efetiva dos portos do Norte, estes acréscimos ndo sdo superiores a 2%
para cada destino, tanto para a situacdo em que ha mobilidade imperfeita entre os fatores de

producdo quanto para a condicdo de auséncia de mobilidade.

Tabela 17 — Cenario I1l: Ganhos de Exportacdo para os casos de auséncia de mobilidade e
mobilidade imperfeita entre os fatores de producéo (%).

Ganhos de Exportagéo Sem Mobilidade Mobilidade Imperfeita
Brasil — China 2% 2%
Brasil — EUA 2% 2%
Brasil — Europa 2% 2%
Brasil — Resto do Mundo 2% 2%

Fonte: Elaboracdo propria, a partir dos resultados do modelo PAEG.

O IV cenario expressa 0s impactos do redirecionamento fluxo de transporte do Porto

de Santos (SP) para os portos do Norte, assumindo que a capacidade efetiva destes portos
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aumentou em 50%. Os ganhos de eficiéncia nesta situacdo foram de 12,11% e os resultados
do choque no modelo PAEG indicam que o CO continuou sendo a regido mais favorecida,
tendo seu PIB elevado em 0,024%. A participacdo do setor produtor de soja da regido cresceu
mais de 1,5% e, de forma anadloga aos cenarios anteriores, em detrimento das outras regides.
As outras regiGes do pais, portanto, especializam-se em outras culturas, dada a elevagédo da
produtividade do setor produtor de soja do CO. Em termos de bem-estar, este se eleva em
0,032% no CO, 0,001% no Sudeste (o que talvez indique uma atenuacao dos problemas, que o
fluxo de transporte intenso, causa na regido) e decresce em 0,003% na regido Sul do Brasil. A

Tabela 18, apresenta os resultados para este cenario.

Tabela 18 - Cenario IV: Impactos regionais do ganho de eficiéncia no setor, no preco do
produto, no PIB e Bem-Estar (%).

Regido Impactos no Setor PIB Preco do produto Bem-Estar
Centro-Oeste 1,512 0,024 -0,570 0,032
Norte -0,239 - -0,025 -
Sul -0,288 - -0,014 -0,003
Sudeste -0,178 - -0,018 0,001
Nordeste -0,101 - -0,015 -

Fonte: Elaboracédo propria, a partir dos resultados do modelo PAEG.

No cenario 1V, o fator “terra” também € o que apresenta maior remuneragdo, com um
acréscimo superior a 1,59% e 1,89% quando h& auséncia de mobilidade e mobilidade
imperfeita dos fatores de producdo, respectivamente. Sendo assim, os proprietarios de terra
novamente sdo os mais beneficiados pelo choque, com aumentos em suas remuneracdes. O
fator trabalho especializado decresce tanto no caso de auséncia de mobilidade quanto para o
caso em que ha mobilidade imperfeita entre os fatores de producdo. A remuneracdo do
trabalho ndo especializado se eleva em 0,008%, para a situacdo em que nao ha mobilidade
entre os fatores. A remuneracdo do fator capital apresenta acréscimos nas duas situacoes,
sendo maior quando h& auséncia de mobilidade, chegando a 0,018%. A Tabela 19, ilustra

estas situacoes.

Tabela 19 - Cenério IV: Remuneracdo real dos fatores, para os casos de mobilidade imperfeita
e auséncia de mobilidade (%).

Remuneragéo real do fator Sem Mobilidade  Mobilidade Imperfeita
Terra 1,598 1,891
Trabalho N&o Especializado 0,008 -

Trabalho Especializado -0,003 -0,001
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Capital 0,018 0,002

Fonte: Elaboracdo propria, a partir dos resultados do modelo PAEG.

Por meio da Tabela 20, percebe-se que os ganhos de eficiéncia em escoar a producédo
via corredor norte, acarretam mudancas no valor das exportacGes bilaterais com origem nas
regides brasileiras para 0s EUA em 3%, nos dois casos analisados (sem mobilidade e
mobilidade imperfeita dos fatores de producdo) e ganhos de 2% nas exportagdes com 0s

demais parceiros comerciais.

Tabela 20 — Cenério IV: Ganhos de Exportacdo para os casos de auséncia de mobilidade e
mobilidade imperfeita entre os fatores de producéo (%).

Ganhos de Exportacao Sem Mobilidade Mobilidade Imperfeita
Brasil — China 2% 2%
Brasil —» EUA 3% 3%
Brasil — Europa 2% 2%
Brasil — Resto do Mundo 2% 2%

Fonte: Elaboracédo propria, a partir dos resultados do modelo PAEG.

No cenério V, pressupbe-se que, ha um corredor mais dindmico para exportar a
producdo de soja do CO para os portos do Norte, este também pode ser utilizado, para
exportar outros produtos produzidos na mesma regido. A Tabela 21 expde que dado o choque
aplicado, os setores produtores de soja, milho e de carnes e animais vivos, sdo beneficiados na
Regido Centro-Oeste em detrimento das outras regides do pais. Apenas um setor, fora do CO,
o setor produtor de milho no Sudeste, apresenta resultados positivos, com acréscimos de

0,009% em sua participacdo no mercado.

Tabela 21 — Cenario V: Impactos regionais do ganho de eficiéncia nos setores produtores de
soja (osd), carnes e animais vivos (oap) e milho (gro), em %.

~ Impactos no Setor Impactos no Setor Impactos no Setor

Regido

(osd) (oap) (gro)

Centro-Oeste 1,978 0,346 0,404

Norte -0,382 -0,104 -0,022

Sul -0,396 -0,120 -0,079

Sudeste -0,179 -0,039 0,009

Nordeste -0,165 -0,039 -0,012

Fonte: Elaboracédo propria, a partir dos resultados do modelo PAEG.
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Em relacdo aos pregos dos produtos, estes caem para todos os setores analisados, em
qualquer regido do pais. A Tabela 22 explicita, que estes produtos se tornaram mais
competitivos na regido Centro-Oeste: O preco da soja diminuiu em 0,74%, o do milho 0,46%

e a pecuaria, reduziu-se em 0,33%.

Tabela 22 — Cenério V: Impactos regionais do ganho de eficiéncia nos precos da soja (osd),
carnes e animais vivos (oap) e milho (gro), em %.

x Preco do produto Preco do produto Precgo do produto

Regiao

(osd) (oap) (gro)

Centro-Oeste -0,746 -0,336 -0,462

Norte -0,003 -0,002 -0,001

Sul -0,004 -0,004 -0,004

Sudeste -0,034 -0,026 -0,016

Nordeste -0,001 -0,001 -0,001

Fonte: Elaboracdo propria, a partir dos resultados do modelo PAEG.

Neste cenério, a Regido Centro-Oeste continua sendo a mais favorecida, sendo que o
PIB da mesma cresce 0,041% e o bem-estar se eleva em 0,043%. Em contrapartida, o PIB da
Regido Sul apresenta queda de 0,001% e o bem-estar desta se reduz em 0,006%. A Tabela 23
abaixo, indica estes resultados.

Tabela 23 — Cenério V: Impactos regionais do ganho de eficiéncia no PIB e no Bem-Estar
(%).

Regido PIB Bem-Estar
Centro-Oeste 0,041 0,043
Norte - -
Sul -0,001 -0,006
Sudeste - 0,004
Nordeste - -

Fonte: Elaboracdo propria, a partir dos resultados do modelo PAEG.

Através da Tabela 24, € possivel identificar os ganhos de exportagdo provocados pelo
choque de redugdo no custo de escoamento das producBes de soja, milho e pecuaria, via
portos da Regido Norte do pais. As exportacGes de soja com origem nas regides brasileiras
crescem em 2% para todos 0s parceiros comerciais, as exportacdes de carnes e animais vivos,
crescem em 1% para todos os destinos e as exportacdes de milho com destino aos EUA e

Europa se elevam em 1%.
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Tabela 24 — Cenario V: Ganhos de Exportacdo com mobilidade imperfeita entre os fatores de
producao (%).

Carnes e animais

Regido Soja . Milho
Vivos
Brasil — China 2% 1% -
Brasil —» EUA 2% 1% 1%
Brasil — Europa 2% 1% 1%
Brasil — Resto do Mundo 2% 1% 1%

Fonte: Elaboracdo propria, a partir dos resultados do modelo PAEG.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

Considerando a relevancia da sojicultura na economia do Brasil, o presente trabalho
buscou mensurar os impactos econdémicos da reorientacdo do fluxo de transporte do gréo,
rumo aos portos da Regido Norte, atualmente concentrados nos corredores de exportagdo do
Sul e do Sudeste do pais. Para isso, foram utilizados dados acerca dos precos dos fretes e
volume de exportacdo, com o intuito de calcular e comparar o custo total médio do transporte
da oleaginosa do Centro-Oeste, pelos portos do Norte e via Sul e Sudeste, no ano de 2016,
identificando assim, os ganhos de eficiéncia ocasionados por esse possivel redirecionamento.
Através destes ganhos de eficiéncia e dos diversos choques que foram aplicados por
intermédio de um modelo de equilibrio geral computavel, o PAEG, especificou-se as
consequéncias diretas e indiretas desse corredor de transporte mais dinamico, nas economias
das regides brasileiras e do pais.

A partir dos precos de fretes obtidos no Guia de Transporte de Soja de 2016,
formulado pelo USDA, com o auxilio do Sifreca (ESALQ-USP), foi possivel perceber, que o
custo de exportacdo da soja brasileira € menor quando o fluxo de transporte é orientado para
portos localizados no Norte do pais, uma vez que as distancias entre o polo produtor no
Centro-Oeste e os Porto de Santarém (PA) e Porto Velho (RO) sdo menores em relacdo aos
portos de Santos (SP) e Paranagua (PR). Em 2016, os custos relativos aos fretes terrestres para
transportar a soja produzida no CO brasileiro para os portos do Sul, Sudeste e Norte do pais,
foram superiores a US$ 1,7 bilhdes, sendo 91,5% desse total referentes aos fretes com destino
a Santos e Paranagua.

Este trabalho, pressupds que os portos do Norte operariam em suas capacidades
efetivas (0 que equivaleu a um aumento de 66% na capacidade de exportacdo da soja do
Centro-Oeste via portos do Norte). Sendo assim, o volume exportado da oleaginosa nestes
terminais, passou para 5.397.335,6 t (volume préximo da capacidade méxima de exportacdo
agregada dos Portos de Santarém e Porto Velho). Esse aumento, gerou para o pais em 2016,
uma economia de aproximadamente US$ 139,7 milhdes, caso a reorientacdo do fluxo de
transporte fosse estabelecida do Porto de Santos para os Portos do Norte e US$ 133,9 milhdes
no caso do redirecionamento do Porto de Paranagua para o norte do pais. Através da
economia relativa ao aumento da capacidade de exportacdo da soja do Centro-Oeste via
regido Norte e do Custo Total dos fretes terrestres, foi possivel estabelecer magnitudes, que
expressaram 0s ganhos de eficiéncia no uso do corredor de transporte via Regido Norte, e

embasaram os choques no modelo de equilibrio geral computavel.
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Em geral, os resultados obtidos no modelo PAEG, demonstraram que a Regido
Centro-Oeste foi a mais beneficiada pelo redirecionamento do fluxo de transporte,
apresentando crescimentos em sua participacdo na producédo da oleaginosa, entretanto, o setor
produtor de soja do CO cresceu em detrimento das outras regides do Brasil. Deste modo, as
demais regides, ap0s perderem competitividade, especializaram-se na produgdo de outras
culturas. O PIB da Regido Centro-Oeste apresentou um pequeno crescimento em todos 0s
cenarios analisados, e a variacdo no bem-estar da regido foi positiva em todos 0s casos
avaliados, ao passo que, 0 bem-estar da regido Sul decresceu em varios dos cenarios,
evidenciando os possiveis efeitos dos ganhos de competividade do CO em relacéo a producao
da soja.

Em relacdo a remuneracdo real dos fatores, tanto para o caso de auséncia de
mobilidade entre os fatores de producdo, quanto para o caso de mobilidade imperfeita entre
estes fatores, o fator “terra” apresentou maior remuneracdo para todos os cenarios analisados,
indicando que os proprietarios de terra sdo os agentes mais beneficiados pelos choques,
obtendo aumentos em suas remuneracdes. A remuneracdo do trabalho ndo especializado
cresceu, para os casos de auséncia de mobilidade entre os fatores, e a remuneracdo do trabalho
especializado decresceu em ambos 0s casos, 0 que corroborou o fato de os choques serem
aplicados em setores agrarios. No que se refere as exportagdes bilaterais com origem nas
regides brasileiras, os cenarios produzidos através do modelo PAEG indicaram que a
reorientacdo do fluxo de transporte rumo ao Norte do Brasil, promoveria ganhos de
exportacdo estabelecidos entre 1% e 3%, para 0s parceiros comerciais mais frequentes, como
a China e os Estados Unidos.

Os ganhos econémicos dos choques, simulando a existéncia de um corredor de
transporte via Norte, mais eficiente, apresentaram baixa intensidade, uma vez que o0 insumo
“transporte” (onde o choque foi aplicado) é apenas um, dentre os diversos insumos utilizados
para a produc@o do bem “soja”, assim como sementes, fertilizantes, etc. Entretanto, se esses
ganhos de eficiéncia do setor forem aliados a outros instrumentos ou politicas que tenham
como intuito promover um maior dinamismo da logistica de produgéo e exportacdo dos graos,
a deficiéncia na infraestrutura serd ainda mais reduzida, acarretando melhorias na
competitividade e ampliando os impactos (diretos e indiretos) na economia. Conclui-se,
portanto, que a alternativa de escoar o fluxo de transporte rumo ao Norte, provou-se, viavel e
eficaz, mas ndo suficiente para sanar o déficit logistico que desafia o desempenho do
agronegocio brasileiro e nem de reduzir as desigualdades regionais que assolam 0 nosso pais.

Dessa forma, sugere-se que futuros estudos acerca do tema, analisem os efeitos diretos e
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indiretos, dos investimentos necessarios para promover o aumento da capacidade de
exportacdo dos portos localizados na Regido Norte do pais e, para adequar as rodovias que
conectariam estes terminais aos polos produtores, de modo que as discrepancias regionais da

sociedade brasileira, sejam atenuadas.
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8. ANEXOS

1 — Fluxo no Modelo PAEG
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Fonte: Teixeira et al (2013).



