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RESUMO

O presente trabalho realiza uma anélise comparativa dos custos e beneficios
do escoamento de gréos pelo Arco Norte em relagcdo aos portos do Sul e Sudeste,
considerando os aspectos de infraestrutura portuaria e logistica, custos operacionais
e perspectivas futuras. Para isso, utiliza uma metodologia de revisao bibliografica
baseada em dados secundarios e calculos estimativos dos custos totais do transporte
dos gréos pelas duas rotas. Os resultadosobtidos indicam que o Arco Norte é mais
vantajoso economicamente do que o Sul/Sudeste, mas requer investimentos em
infraestrutura logistica para garantir a eficiéncia, a seguranca e a competitividade do
escoamento dos graos. O trabalho também apresenta recomendacfes para o
aprimoramento do escoamento dos graospelo Arco Norte e pelo Sul/Sudeste, visando
promover uma gestdo integrada e sustentavel dos recursos naturais e das cadeias
produtivas.

Palavras-chave: Escoamento de gréos; Arco Norte; Analise; Portos do Sul e
Sudeste; Andlise comparativa; Impacto Ambiental; Competitividade agricola;
Sustentabilidade;Desafios Logisticos.



ABSTRACT

The present work carries out a comparative analysis of the costs and benefits
of grain flow through Arco Norte in relation to ports in the South and Southeast,
considering aspects of port infrastructure and logistics, operational and tax costs, and
future perspectives. To do so, it uses a literature review methodology based on
secondary data and estimated calculations of the total costs of transporting grains
along the two routes. The results obtained indicate that Arco Norte is more
economically advantageous than the South/Southeast, but requires investments in
logistical infrastructure to guarantee the efficiency, safety and competitiveness of grain
flow. The work also presents recommendations for improving grain flow through the
North Arco and the South/Southeast, aiming to promote integrated and sustainable
management of natural resources and production chains.

Keywords: Grain flow; North Arch; Analysis; Ports of the South and Southeast;
Comparative analysis; Environmental impact; Agricultural competitiveness;

Sustainability; Logistical Challenges.
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INTRODUCAO

O Brasil é um grande produtor de gréos e depende da logistica para movimentar
sua economia. Para vender seus produtos no exterior, o pais precisa de rotas
maritimas eficientes e competitivas. Nesse contexto, os portos do “Arco Norte”, que
engloba as regides Norte e Nordeste, ganharam destaque em relacdo aos portos
tradicionais do Sul e Sudeste. (Embrapa, 2023)

O pais se destaca no cenério mundial como um dos maiores produtores e
exportadores de graos, especialmente de soja e milho que s&o as principais. De
acordo com dados da Companhia Nacional de Abastecimento (Conab), em 2022/23,
o Brasil produziu aproximadamente cerca de 150,36 milhGes de toneladas de soja e
125,54 milhdes de toneladas de milho, ou seja, um aumento de 23,31% e 10,26% em
relacdo a safra anterior. Visto que a regido centro-oeste é a maior responsavel pela
producdo de graos no Brasil, sobretudo o estado do Mato Grosso que corresponde
cera de 28% da producdo nacional de soja e 27% da producdo nacional de milho,
segundo o Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento.

No entanto, o escoamento da producdo de graos no pais, enfrenta diversos
desafios, dentre eles os logisticos que € em relacao ao transporte rodoviario, que é o
caso de ser um dos modais predominantes no Brasil. Segundo dados da
Confederacdo Nacional do Transporte (CNT), no ano de 2022 apenas 8,9% das
rodovias eram pavimentadas sendo que 65,1% apresentavam algum tipo de problema
na condicdo geral. Além disso, o transporte rodoviério € o mais caro, mais poluente e
estd mais sujeito a acidentes e roubos do que os outros modais que serdo abordados
durante o trabalho, como o ferroviario e o hidroviario.

Entretanto, & uma alternativa para reduzir custos e impactos ambientais do
transporte rodoviario que é o uso dos portos do Arco Norte, o qual compreende o0s
portos dos estados do Amapa, Para, Maranhao, Amazonas e Rondénia. Devido esses
portos estarem mais préximos dos principais mercados consumidores de graos do
mundo, como a China, Unido Europeia e o Oriente Médio, € notorio a reducdo do
tempo e do custo do frete maritimo, esses portos também permitem o uso da hidrovia
do rio Amazonas, que é uma das maiores vias navegaveis do mundo com mais de
6.850 mil quilémetros de extensao, segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica (IBGE).

Este artigo tem como objetivo realizar uma analise comparativa abrangente dos

custos e beneficios associados ao transporte de grdos pelo Arco Norte em
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comparacao aos portos tradicionais do Sul e Sudeste do Brasil, que historicamente
concentram a maior parte da exportacdo da producao agricola brasileira. Para tanto,
serdo abordados os seguintes aspectos: a infraestrutura portudria e logistica das duas
regides; 0s custos operacionais e tributarios envolvidos no transporte dos gréos; os
impactos ambientais e sociais que sdo gerados pelo escoamento dos graos e as
perspectivas futuras para o desenvolvimento do Arco Norte.

O impacto ambiental da escolha entre o Arco Norte e os portos do Sul e Sudeste
fornece uma base solida para decisfes informadas sobre o fluxo de graos no Brasil.
Esta pesquisa contribuira para compreender os desafios e oportunidades que o Brasil
enfrenta no transporte de gréos e pode ajudar a promover estratégias logisticas mais
eficazes para o crescente setor agricola do pais.

O interesse em avaliar essa mudanca na trajetéria do grdo decorre de varios
fatores. Reitera-se o crescimento da producédo agricola no Brasil, especialmente nas
regides Centro-Oeste, Norte e Nordeste, tem desafiado a infraestrutura logistica
existente, que sempre privilegiou os portos localizados nas regides Sul e Sudeste.
Esta mudanca nos padrdes de producdo agricola deu origem a necessidade de
repensar e otimizar as rotas de exportacdo. A construcdo e expansao de ferrovias,
estradas e portos na regido do Arco Norte € uma resposta a este desafio logistico.

A analise comparativa dos custos e beneficios do transporte de gréos via Arco
Norte versus os portos do Sul e Sudeste sdo importantes no fornecimento de
informagdes valiosas aos tomadores de decisdo no governo, na agricultura e na
industria de transportes. Como abordado anteriormente, ndo sera avaliado somente
os fatores econémicos envolvidos, como os custos e 0s tempos de envio, mas também
serdo considerado os aspectos ambientais, como as emissbes de carbono e 0s
impactos locais. Além disso, esta analise ajudara a determinar possiveis desafios e
oportunidades para o setor agricola brasileiro em um contexto global cada vez mais
competitivo.

Problema de Pesquisa

Qual a eficacia e viabilidade do transporte de gréos pelo Arco Norte em relacao
aos portos do Sul e Sudeste, levando em consideracdo 0s aspectos logisticos,
econdmicos, ambientais e sociais?

1.2. Objetivos
1.2.1. Objetivo Geral deste trabalho € realizar uma andlise comparativa

abrangente das rotas de exportacdo de gréos pelos portos do Arco Norte e pelos
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portos do Sul e Sudeste do Brasil. Especificamente, compreendendo as vantagens e
desvantagens dessas rotas, considerando aspectos logisticos e econdémicos.
1.2.2. Objetivos Especificos

a) Apresentar sobre a infraestrutura portuaria e logistica das regides do Arco
Norte e Sul-Sudeste, destacando caracteristicas, capacidades, limitacdes e desafios.

b) Analisar sobre os impactos gerados, tanto ambientais e sociais, resultado do
escoamento dos graos pelas duas rotas, considerando efeitos sobre o0 meio ambiente,
biodiversidade, comunidades locais e qualidade de vida.

c) Apresentar conclusdes e recomendacfes destacando as principais
contribui¢cdes, implicacdes e sugestdes para pesquisas futuras.

1.2.1. Justificativa

Em primeiro lugar, entender que o presente estudo possui uma importancia
estratégica da logistica de graos para a economia do pais, considerando a posicao
gue ocupa entre os maiores produtores agricolas do mundo. Assim, o debate em torno
do Arco Norte e os portos do Sul e Sudeste € importante para verificar melhor a
competitividade dos produtos nacionais diante do mercado internacional. Ademais, a
analise comparativa realizada considera ndo somente 0s aspectos econémicos, como
também o0s impactos ambientais e sociais que acabam sendo notorios,
proporcionando uma visdo mais ampla das decisdes por essas rotas.

Outrossim, trazer a luz que os resultados deste estudo podem orientar das
tomadas de decisGes como no governo, na agricultura e na industria de transportes
assim, contribui para estratégias logisticas mais eficazes e sustentaveis no contexto
do crescimento do setor agricola brasileiro.
1.2.1.1. Metodologia

Tipo de delineamento da pesquisa

Trata-se de um estudo de abordagem qualitativa, dedutivo e as técnicas de
coleta de dados foram: bibliografica e documental, fundamentada em dados
secundarios provenientes de fontes oficiais, como 0rgdos governamentais,
instituicdes de pesquisa e entidades representativas do setor agropecuario.
1.2.1.2 Etapas da pesquisa

A pesquisa foi realizada em base de dados como Google Académico, Scielo,
BDTD, entre outros, além de revistas e reportagens escritas, a partir dos seguintes
descritores: Analise comparativa entre as rotas do Arco Norte e portos Sul e Sudeste,

Método para calculo de custos e beneficios. Além da leitura de obras que debatem
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sobre os portos do Arco Norte e 0 escoamento de graos no pais. As etapas foram as
seguintes: reflexdo acerca da tematica abordada, delineamento do estudo, busca do
referencial bibliografico e a realizacéo do estudo presente.

1.2.2. Organizacdo Metodologica do Trabalho

O presente trabalho esta estruturado em 6 capitulos alinhados aos seus
objetivos, a organizacao do trabalho esta da seguinte forma:

Capitulo 1 Introducéo: apresenta e contextualiza o trabalho; define o problema
e a questdo de pesquisa; apresenta o objetivo geral e os objetivos especificos do
trabalho; justifica a importancia e relevancia do estudo; e apresenta os métodos de
pesquisa utilizados.

Capitulo 2: apresenta sobre a evolugao historica e as perspectivas futuras do
arco norte como rota alternativa de exportacdo de grdos do brasil, e seguido da
descricdo detalhada da infraestrutura portuaria e logistica das regides do Arco Norte
e do SulSudeste, destacando as principais caracteristicas, suas capacidades,
limitacdes e desafios de cada uma.

Capitulo 3: realiza uma analise dos custos operacionais e tributérios envolvidos
no transporte dos graos pelas duas rotas, comparando os diferentes modais, tarifas,
impostos e incentivos fiscais aplicaveis.

Capitulo 4: discute os impactos ambientais e sociais gerados pelo escoamento
dos grédos pelas duas vias, avaliando os efeitos sobre o meio ambiente, a
biodiversidade, as comunidades locais e a qualidade de vida.

Capitulo 5: apresenta a metodologia utilizada para realizar a analise
comparativa das rotas de exportacdo de gréos, explicando os critérios, indicadores,
fontes de dados e métodos das rotas de exportacdo de graos pelo Arco Norte e pelo
SulSudeste, demonstrando o resultado com as vantagens e desvantagens de cada
uma em termos logisticos, econdmicos, ambientais e sociais.

E por ultimo, o Capitulo 6: apresenta as conclusfes e as recomendagdes do
trabalho, destacando as principais contribuicbes, implicacbes e sugestbes para
pesquisas futuras.

Por fim, este trabalho tem como o objetivo analisar comparativamente as
vantagens de desvantagens das rotas de exportagcéo de gréos pelos portos do Arco
Norte e pelos portos do Sul e Sudeste do Brasil. Levando em consideragdo os

aspectos logisticos, econdmicos, ambientais e sociais.
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2. A EVOLUCAO HISTORICA E AS PERSPECTIVAS FUTURAS DO ARCO NORTE
COMO ROTA ALTERNATIVA DE EXPORTACAO DE GRAOS DO BRASIL

O Arco Norte é uma agrupacao de portos localizados nas regides Norte e
Nordeste do Brasil que ddo uma rota alternativa para a exportagédo de graos para
mercados internacionais, especialmente asiaticos. Essa rota tem se mostrado cada
vez mais competitiva e estratégica para o agronegocio brasileiro, que enfrenta
desafios logisticos ao escoar sua crescente producao pelos portos tradicionais do Sul
e Sudeste. (Portogente, 2020)

As origens do Arco Norte remontam a década de 1970, quando o governo
federal lancou um programa para promover a ocupacdo e o desenvolvimento da
Amazonia Legal, que inclui nove estados brasileiros. Esse programa incentivou a
migracdo de agricultores do Sul e Sudeste para o Centro-Oeste e Norte, onde
encontraram terras férteis e baratas para o cultivo de gréos, principalmente soja e
milho, segundo o CNA (Confederacao da Agricultura e Pecuaria do Brasil, 2019).

A expansdo agricola nessas novas fronteiras levou a necessidade de
investimentos em infraestrutura logistica para facilitar o escoamento da producéo.
Contudo, as obras nao foram suficientes para acompanhar o ritmo de crescimento da
procura, criando estrangulamentos e aumentando o0s custos de transporte. A maior
parte da producéo foi por estrada para os portos do sul e sudeste, que ja operavam
em plena capacidade e sofriam de congestionamento, burocracia e tarifas elevadas.
Diante desse cenario, surgiu a ideia de utilizar o Rio Amazonas como hidrovia para
transportar gréos até os portos do Norte e Nordeste mais proximos dos principais
destinos de exportacdo do Brasil. Essa ideia foi concretizada com a realizacdo de
terminais portudrios privados ao longo dos rios Madeira, Tapajés e Tocantins, que
formam o chamado Arco Norte.

Segundo reportagem do Globo Rural 2023, a seca no norte do Brasil afetou a
logistica das exportacdes de milho pelos portos do Arco Norte, fazendo com que
muitos compradores optem por enviar a mercadoria para portos do sudeste, onde os
custos de transporte sdo mais elevados. O relatorio também aponta que os niveis dos
rios na bacia amazénica estdo nos niveis mais baixos ja registrados, dificultando a
navegacao fluvial. No entanto, os portos do Arco Norte ainda s&o responsaveis por
cerca de 30% das exportacdes nacionais de soja e milho e deverdo aumentar a sua
participacdo nos proximos anos atraves de investimentos em infraestrutura.

Segundo “Arco norte: um desafio logistico do centro de estudos e debates
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estratégicos de 2016”, o Arco Norte iniciou suas operagoes efetivas em 2013 com a
inauguracao do terminal da Hidrovias do Brasil em Miritituba (PA), no rio Tapajos.
Desde entdo, terminais adicionais foram instalados ou ampliados nos portos de
Itacoatiara (AM), Santarém (PA), Vila do Conde (PA) e Itaqui (MA), aumentando a
capacidade de movimentacao de cargas na regido. Os resultados foram significativos:
entre 2009 e 2020, as exportacdes de soja e milho pelos portos do Arco Norte
totalizaram 42,3 milhdes de toneladas em 2020, um aumento de 487,5% em relac&o
a 2009. Os embarques pelos portos das regides Sul e Sudeste aumentaram 149,7%
em o0 mesmo periodo. Em 2020, pela primeira vez na historia, o Arco Norte ultrapassou
o porto de Santos (SP) como principal rota de exportacao de graos do Brasil.

Segundo a matéria da UDOP, “os portos do Arco Norte superaram pela primeira
vez a exportacdo de grédos de Santos em 2022, gracas aos investimentos em
infraestrutura e logistica na regiao” (UDOP, 2023). A matéria também destaca que “os
portos do Arco Norte sdo importantes ndo apenas para a saida de graos, mas também
para a entrada de fertilizantes importados, uma vez que ha um crescimento continuo
da area cultivada e da produc¢ao na regido” (UDOP, 2023).

Assim, o futuro do Arco Norte como rota de exportacdo de grédos esta
inteiramente ligado ao crescimento continuo do agronegdcio no pais. Portanto, a
expansdo das areas cultivadas e a crescente producdo de graos impulsionardo a
demanda por rotas de exportacdo mais eficientes, por isso as perspectivas futuras
refletem os desafios e oportunidades enfrentados pelo setor do agronegécio e
logistica, logo a compreenséo dessas tendéncias € crucial para orientar as politicas
publicas e as estratégias do setor privado no desenvolvimento da rota mais benéfica.
2.1 Da Infraestrutura portuaria dos Portos do Arco Norte, do Sul e Sudeste,
destacando suas caracteristicas, vantagens e desvantagens

O Arco Norte € uma regido que abrange os estados do Amapa, Par3,
Maranhdo, Amazonas e Rondobnia, onde estdo localizados varios portos que podem
ser utilizados para o escoamento da producao de graos do Brasil. Esses portos sao:
Santana (AP), Vila do Conde (PA), Santarem (PA), Itaituba (PA), Barcarena (PA),
Itaqui (MA), Ponta da Madeira (MA), Manaus (AM) e Porto Velho (RO).

A contar de 2015, os portos do Arco Norte representam o segundo maior local

de saida de grdos de soja e milho exportados do Brasil para o exterior. Ha

diversos obstaculos e desafios que devem ser vencidos para impulsionar a

area. Mas, de acordo com algumas perspectivas é que o Arco Norte escoe
i 50% da soja do Estado do Mato Grosso ja em 2023. (Portogente, 2020)

E notdrio que os portos do Arco Norte sdo uma alternativa logistica para o
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escoamento da producdo agricola do Brasil, especialmente do centro-oeste e do
Norte. Os portos do Arco Norte estéo localizados acima do paralelo 16° S e abrangem
as regides Norte e Nordeste do pais, alguns dos principais portos sao:

O porto de Santana-AP estd localizado na regido do estado do Amapa

conforme figura 1.

Figura 1- Localizacdo do Complexo Portuéario de Santana.

.....................................................................................

GO

* Defjnida pelo Decreto de 18/07/16 (DOU de 19 de julho de 2016)

Fonte: Plano Mestre do Complexo Portuario de Santana (2017).

O porto é o principal do estado do Amapa e movimenta principalmente minério
de manganés, bauxita, soja e combustiveis. Segundo dados do Plano Mestre do
Complexo Portuario de Santana, o porto esta localizado cerca de 18km do municipio
de Macapé capital do estado. Possui uma area de 170 mil m2 e dois cais A e B, um

com 200 m de extensédo e o outro 150 m e esta disposto conforme figura 2.

Figura 2- Infraestrutura de acostagem do Porto de Santana

L) Porto e Santans | l

Fonte: oogle Earth (2017). Elaboracéo: LabTrans/UFSC (2018)
Segundo dados retirados do PDZ do porto de Santana o cais A, construido em

1982, é um berco de atracacdo com 200 metros de extensdo, largura constante de

21,6 metros e profundidade minima de 11,5 metros. O Cais A é adequado para
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atracacdo de embarcacOes de alto costado. O Pier 1 destina-se principalmente a
movimentacdo de cavacos de madeira pela Amcel, a exportacdo de farelo de soja
PCS pela empresa Caramuru e a exportacao de gréos de soja, com possibilidade de
exportar também outros graos, como o milho, movimentado pela empresa Cianport.

Ja o cais B, construido em 1998, possui 150 metros de extensao, sete cabecos
de amarracédo, largura constante de 21,6 metros e profundidade minima de 11,5
metros. Desde abril de 2017, a CDSA passou a receber navios de longo curso
trazendo combustiveis (gasolina, diesel s10, diesel s500), tornando o Porto um
distribuidor de combustiveis para a Regido Norte. A partir de 30 de janeiro de 2018, o
Pier 2 do Porto de Santana passou a receber comboios com quatro barcacas, cada
uma com aproximadamente 2 mil toneladas de Proteina Concentrada de Soja (Farelo
de Soja) originarias do Distrito de Miritituba, em Itaituba-PA.

Em seguida, temos o porto de Barcarena-PA, este € um complexo portuéario
formado por varios terminais privados que operam com granéis solidos, liquidos e
carga geral. Esta localizado na margem esquerda do Rio Para, a cerca de 55 km de
Belém. Entre os terminais que compdem o complexo, destacam-se o Terminal
portuario da Alunorte, que movimenta alumina e o Terminal portuario da Vila do
Conde, que movimenta soja, milho, fertilizantes.

O porto de Vila do Conde-PA € o maior porto do Para e o segundo maior da
regido Norte em movimentacdo de cargas. Esté localizado na margem direita do rio
Para, o Porto de Vila do Conde tem sua vocacdo voltada para a operagao com graneis
minerais, registrando com isso suas maiores movimentagoes, tendo ainda os graneis
agricolas, liquidos, carga viva, carga geral e contéineres, (CDP, 2022), a cerca de 50

km de Belém conforme mostrado na figura 3.

Figura 3- Mapa de localizac¢éo do porto de vila do conde

Localizagao do
Porto de Vila do Conde, PA
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Fonte: CDP (2023).
O porto opera com granéis solidos, liquidos e carga geral, possui uma area

territorial de 3.748.891,74 m2. Segundo o site da Companhia Docas do Para (CDP), o
porto dispde de 2,4 mil m de cais, divididos em 10 bercos e dois pontos de atracacéao.
De acordo com o boletim da Companhia Nacional de Abastecimento (Conab) sobre o
escoamento da safra de graos pelos portos brasileiros, referente ao periodo de janeiro
a dezembro de 2022, o porto de Vila do Conde-PA exportou um total de 7.063.000
toneladas de soja e milho, sendo 5.563.000 toneladas de soja e 1.500.000 toneladas
de milho.

O porto € uma eficiente ligacdo da regido com o resto do mundo devido a seu
privilegiado posicionamento geografico, além de possuir uma grande extensdo de
frente acostavel com seus 10 bercos de atracacao, profundidade entre 12 m a 23 m,
facil acesso maritimo, fluvial e rodoviario, e ampla disponibilidade de &reas para
expansao (CDP, 2022).

No que tange sobre o porto de Santarém-PA, este porto fica situado na

confluéncia dos rios Tapajos e Amazonas, a 876 km de Belém, conforme figura 4.

Figura 4- Porto de Santarém

E considerado um dos principais pontos de transbordos de grdos da regi&o
norte, recebendo cargas dos terminais de Miritituba e Itaituba, no rio Tapajés. Com
uma area de quase 500 mil m2, o Porto de Santarém possui ruas pavimentadas e
iluminadas que facilitam o transporte de cargas. De acordo com o site da Companhia
Docas do Para (CDP) 1, o porto de Santarém exportou um total de 7.063.000
toneladas de grdos em 2022, sendo 5.563.000 toneladas de soja e 1.500.000
toneladas de milho.

Sobre o porto de Itaituba-PA, este é um terminal portuario privado localizado
na margem direita do rio Tapajos, a 1.306 km de Belém. Possuindo um cais de 192

metros de extensao, é destinado a operar com balsas ou embarcac¢des de pequeno
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porte. Além disso, o porto possui instalagdes de armazenagem e administracédo sob a
responsabilidade da Companhia Docas do Para (CDP). Este porto integra o corredor
Logistico Tapajés-Xingu, que conecta a BR-163 com a hidrovia do TapajésAmazonas,
assim permite o transporte de grados desde o Mato Grosso até os terminais portuarios
de Santarém, Barcarena, Belém ou Santana, de onde sao exportados para o mercado
externo.

Segundo dados do Plano Mestre do Complexo Portuario do Itaqui, o porto de
Itaqui-MA consiste em um porto publico, e é o terceiro maior do Brasil em

movimentacao total de cargas e esta localizado na regido segundo a figura 5.

Figura 5— Localizacao portuaria do complexo portuario itaqui

Tetminal Portusrio
doMoarim

Este complexo portuéario € formado pelos terminais de Ponta da Madeira, da
Vale, e da Alumar. A EMAP administra o Porto do Itaqui, o terminal do Porto Grande
e os Terminais de Ferryboat da ponta da Ponta da Espera e do Cujupe, que fazem a
travessia da Baia de Sdo Marcos. O complexo conta com a participacdo de varias
empresas e agentes publicos e privados que oferecem servicos relacionados a area
portuaria. O porto se destaca pela sua eficiéncia multimodal e pela competitividade
gue atende a demanda do centro-oeste brasileiro. Este conta com um canal de acesso
gue possibilita a recepcédo de navios de grande calado com dimensfes adequadas de
profundidade, largura e comprimento. Dispde de conexdes ferroviarias diretas com
importantes malhas ferroviarias, no que tange sobre conexdes rodoviarias o porto tem
acesso pelas rodovias BR-135 e BR-222, articulando com outras vias federais e
estaduais para todo o territério nacional, e por fim, este porto apresenta nove be3rgos
operacionais com profundidades entre 12 e 19 metros que permitem a movimentacao
de varios tipos de cargas, tais quais 0s graneis solidos e liquidos, a celulose,
combustiveis e contéineres.

O Terminal Maritimo Ponta da Madeira-MA esta localizado na Avenida dos
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Portugueses (sem numero), bairro do Itaqui segundo a figura 6.
Figura 6 - Localiza¢édo do TMPM

Defain poio Deccetsgo 25,07

Fonte: Plano mestre itaqui (203)

Segundo o plano Mestre é um porto que exporta minério de ferro, manganés e
pelotas, esta localizado na ilha de S&o Luis no Maranhdo, integrando o Complexo
Portuario de Itaqui, o porto dispbe de uma ampla infraestrutura e investe
continuamente em tecnologia, seguranca, qualificacao profissional e sustentabilidade.
Segundo a EMAP, em 2022 o porto alcancou um recorde de 33,610 milhdes de
toneladas de cargas exportadas, com destaque a graneis sélidos com 23 milhdes de
toneladas o que representou cerca de 19% em relacdo ao ano anterior. O mesmo
possui um centro de Controle Operacional, oito viradores de vagdes, tem uma area
de 8,5 milhBes de m2 e um cais de 2.500 m de extensdo, 13 patios de minério, 16
maquinas empilhadeiras e recuperadoras e quatro pieres com diferentes
profundidades e capacidades.

O porto de Manaus-AM é o principal porto da regido Norte e o maior porto fluvial
do mundo em movimentacdo de contéineres, o estado depende do porto, pois € sua
principal via de acesso, este ocupa uma area de 94,5 mil m2, sendo 16,8 mil m2 de um
flutuante que se adapta ao nivel do rio segundo dados . Sua localizacdo segundo o
plano mastre estd a margem esquerda, assim permitindo a chegada de navios pelo
mar até o porto, a profundidade maxima do rio é de 11m na regido de Cabocal. O
porto recebe também embarcacdes fluviais pelo Rio Negro, tendo as rodovias AM-010
e BR-174 d BR-319 conexdes ao porto e aos Estados de RR e RO por terra.

O porto de Porto Velho-RO é um porto fluvial que esta localizado na margem
direita do rio Madeira, afluente do rio Amazonas a cerca 760.94 km de Manaus. Opera
com carga geral, como granéis sélidos e liquidos além de ser um polo agropecuario e
energético. O porto conecta o estado de Rondbnia com outros estados e paises por



20

meio das rodovias e da hidrovia Madeira-Amazonas, ele é administrado pelo SOPH,
gque € uma empresa publica que investe na modernizacdo e ampliacdo da
infraestrutura portuaria. O porto movimenta produtos agricolas e combustiveis,
atendendo a demanda nacional e internacional. Ele possui a capacidade para
movimentar até 5 milhdes de toneladas de cargas por ano, entretanto opera cerca de
50% da sua capacidade.

Dessa forma, os portos do Arco Norte apresentam diversas caracteristicas,
infraestruturas, capacidades e desafios para o desenvolvimento da logistica nacional.
Verificado que estes portos oferecem diversas vantagens como a reducéo da distancia
e do custo para os principais mercados consumidores da Europa, Asia e dos Estados
Unidos; a diversificagéo das rotas e dos modais de transporte; a integracédo regional e
a geracao de emprego e renda das regides. Entretanto, enfrentam obstaculos como a
falta de investimentos publicos e privados; a precariedade das vias de acesso
terrestres e hidroviarias; os entraves ambientais e sociais e a concorréncia com 0s
portos tradicionais do Sul e Sudeste. Para superar esses desafios, é necessario um
planejamento estratégico, uma gestao eficiente e uma articulagdo entre os diversos
atores envolvidos no setor portuario.

Todavia, os portos apresentam algumas vantagens em relacdo aos portos do
Sul e Sudeste, como a menor distancia e tempo de navegacdo entre 0S portos
brasileiros e os principais destinos das exportacdes, assim reduzindo custos de
transporte e o aumento da competitividade dos produtos brasileiros no mercado
internacional.

Também a maior capacidade de armazenamento e movimentacao de cargas,
especialmente de grédos como o de soja e milho que representam a maior parte das
exportacdes brasileiras pelo Arco Norte. Esses portos contam com terminais
modernos e equipados com silos, esteiras transportadoras e carregadores de navios,
gue permitem uma maior eficiéncia operacional e faz com que se tenha uma menor
espera dos navios.

Por fim, envolve um menor impacto ambiental e social, uma vez que os portos
do Arco Norte utilizam predominantemente hidrovias e ferrovias para o transporte das
cargas até os terminais portuarios assim reduzindo a emissao de gases poluentes e 0
congestionamento nas rodovias. Além disso, os portos do Arco Norte contribuem para
o desenvolvimento econémico e social da regido norte do Brasil, gerando empregos,

rendas e infraestrutura para as populacdes locais.
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No entanto, a desvantagens que envolvem a maior distancia entre 0s centros
produtores e os portos do Arco Norte, que acaba por implicar em maiores custos de
transporte rodoviario e ferroviario, além do maior tempo de viagem e maior risco com
perdas e avarias da carga, a titulo de ilustracéo, a distancia rodoviaria entre SorrisoMT
e Miritituba-PA é de aproximadamente 1075 km, enquanto a distancia rodoviaria entre
Sorriso-MT e Rondonopolis-MT é de aproximadamente 400 km, onde ha uma conexao
ferroviaria com o Porto de Santos-SP, que é de aproximadamente de 1.655 km; A
insuficiéncia de infraestrutura logistica adequada para garantir a integracdo entre os
diferentes modais de transporte, sendo notdrios muitas deficiéncias nas rodovias,
ferrovias e hidrovias que conectam os portos do Arco Norte ao interior do pais, como
a falta de pavimentacdo, sinalizagcdo, manutencdo, seguranca, fiscalizacdo e
dragagem.

Esses problemas elevam os riscos de acidentes, avarias, perdas, roubos e
atrasos no transporte dos graos. Como exemplo, pode-se citar a BR-163, que é a
principal rodovia que liga o Mato Grosso ao Para, e que ainda possui trechos que nédo
estdo asfaltados, deixando intransitaveis em épocas de chuvas. Ademais, a
dificuldade para atender a demanda crescente de grdos que exige uma maior
capacidade de armazenagem, movimentacdes e embarque nos portos, além disso,
alguns portos acabam operando com limitacdes de calado o que impedem a entrada
de navios de maior porte e acabam por reduzirem a eficiéncia das operagdes. A
exemplo ilustrativo, pode-se mencionar o porto de Vila do Conde-PA, o porto possui
um calado maximo de 12,5 metros, enquanto o porto de Santos-SP possui 14,45
metros.

Outrossim, a sujeicao a restricbes ambientais e sociais, estas que podem afetar
a viabilidade e sustentabilidade dos projetos de expansao e melhoria dos portos e das
vias de acesso, assim a regido Arco Norte abarca uma grande diversidade de
ecossistemas, como a floresta amazoénica o cerrado e o pantanal que séo ricos na
biodiversidade e acabam por serem essenciais prestando servicos ambientais. Por
altimo, uma analise mais aprofundada do contexto socioambiental da Amazonia revela
gue a regido € palco de uma rica diversidade tanto de povos como de culturas que
mantém uma relacdo de pertencimento e identidade com seus territorios e, entre
esses povos destacam-se os indigenas, quilombolas e os ribeirinhos, estes possuem
direitos territoriais e culturais resguardados pela Constituicdo Federal. Um exemplo

7

da complexidade dessa realidade € o porto de Santarém-PA que se situa nas
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proximidades da Reserva Extrativista Tapajos-Arapiuns uma unidade dee
conservacao de uso sustentavel que abriga aproximadamente 20 mil pessoas que tem
como base de sua economia e cultura a exploragéo dos recursos naturais.

Diante desses aspectos, € possivel concluir que os portos do Arco Norte ainda
precisam muito evoluir para se tornarem uma opc¢ao logistica viavel e competitiva para
0 comeércio externo brasileiro, especialmente em relacdo aos portos do Sul e Sudeste,
gue possuem maior estrutura, capacidade e conectividade com os mercados globais.

No que tange sobre os portos do Sul e Sudeste, segundo a AgroNovas 2022,
a regido a regido Sul/Sudeste do Brasil € composta pelos estados do Rio Grande do
Sul, Santa Catarina, Parana, Sdo Paulo, Rio de Janeiro e Espirito Santo, onde se
localizam os principais portos que historicamente sao utilizados para o escoamento
da producédo de graos do pais. Esses portos sao: Rio Grande (RS), S&o Francisco do
Sul (SC), Paranagua (PR), Santos (SP), Rio de Janeiro (RJ) e Vitéria (ES). No entanto,
essa rota logistica enfrenta desafios de competitividade frente aos portos do Norte,
que estdo mais préximos dos mercados internacionais e das zonas produtoras de
graos, especialmente da regido Centro-Oeste, que concentra 42% da producao
nacional, AgroNovas, 2022. Além disso, os portos do Norte oferecem a possibilidade
de um modal ferrofluvial, em vez do rodoferroviario, o que reduz os custos logisticos
e o0 impacto ambiental (O Liberal, 2023).

Esses portos do Sul e Sudeste apresentam algumas vantagens em relagéo aos
portos do Arco Norte, como: Os portos do Sul e do Sudeste apresentam vantagens
logisticas em relacdo aos portos do Norte e do Nordeste para o escoamento da
producao de graos do pais. Em primeiro lugar, eles estdo mais proximos dos principais
polos produtores, especialmente da regidao Sul e do estado de Séao Paulo, o que
implica em um menor custo e tempo de transporte rodoviario até os terminais
portuarios (SILVA; SANTOS, 2018). Por exemplo, a distancia entre Cascavel (PR) e
Paranagua (PR) é de cerca de 500 quilébmetros, enquanto a distancia entre Cascavel
(PR) e Miritituba (PA) é de cerca de 2.500 quildmetros (MAPA, 2020).

Em segundo lugar, eles contam com uma infraestrutura logistica mais
consolidada e diversificada para garantir a integracdo entre os diferentes modais de
transporte. H4 uma maior disponibilidade e qualidade das rodovias, ferrovias e
hidrovias que ligam os portos do Sul/Sudeste ao interior do pais, como também ha
uma maior oferta e concorréncia de servicos logisticos prestados por empresas

publicas e privadas (BNDES, 2019). Por exemplo, o porto de Santos (SP) possui
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acesso rodoviario pela BR-101 e pela Rodovia Anchieta-Imigrantes; acesso ferroviario
pelas malhas da Rumo Logistica e da MRS Logistica; e acesso hidroviario pelo canal
do Porto de Santos (CODESP, 2021).

Apresentam uma maior aptiddo de conservacao, deslocamento e carregamento
dos cereais nos portos, que possibilita satisfazer a demanda crescente de cereais com
maior rapidez e eficacia. Alguns desses portos dispdem de terminais especializados
em cereais, que possuem equipamentos avancados e sistemas integrados para
aprimorar as operagdes. Por exemplo, o terminal da empresa Rumo Logistica em
Paranagua (PR) possui um complexo constituido por 11 silos verticais com
capacidade estatica para 100 mil toneladas; dois armazéns horizontais com
capacidade estética para 60 mil toneladas; quatro tombadores para descarga dos
caminhdes; duas moegas para descarga dos vagobes; quatro carregadores para
embarque dos navios; e um sistema automatizado de controle operacional.

No entanto, esses portos também apresentam algumas desvantagens em
relacéo aos portos do Arco Norte, como: estdo mais distantes dos principais mercados
consumidores de graos do mundo, como a China, a Uniéo Europeia e o Oriente Médio,
0 que aumenta o tempo e o custo do frete maritimo. Por exemplo, a distancia entre o
porto de Santos (SP) e o porto de Xangai (China) é de cerca de 18.000 quilémetros,
enguanto a distancia entre o porto de Itaqui (MA) e 0 mesmo destino é de cerca de
15.000 quildmetros (Markestrat, 2021).

Sofrem com a saturacdo e a congestionamento dos portos e das vias de
acesso, que geram filas, demoras e custos adicionais no transporte dos graos. Alguns
desses portos operam com limites de capacidade e eficiéncia, que ndo acompanham
o crescimento da demanda de gréos.

Além disso, ha uma maior competicao pelos espacos e servi¢cos portuarios com
outros tipos de cargas, como contéineres, veiculos e fertilizantes. Por exemplo, o porto
de Santos (SP) é responsével por cerca de 28% da movimentacgao total de cargas do
pais, sendo que os graos representam apenas 14% desse volume (Conab, 2021).

Outro fator que contribui para as perdas no transporte de graos no Brasil € a
precariedade das rodovias, que sado o principal meio de escoamento da producgao
agricola. Segundo um estudo da Embrapa (2015), entre 320 e 480 mil toneladas de
gréos sao perdidas anualmente nas rodovias brasileiras, em fungdo de problemas
como buracos, lombadas, curvas acentuadas e acidentes. Essas perdas representam

um prejuizo econdmico e ambiental para o pais, além de comprometerem a qualidade
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e a seguranca dos alimentos (Cardoso, 2021).

Assim, estao sujeitos a restricbes operacionais e regulatorias, que podem afetar
a disponibilidade e a competitividade dos servigos portuérios. Alguns desses portos
sofrem com problemas de dragagem, que impedem a entrada de navios de maior
porte e reduzem a eficiéncia das operacoes.

Ademais, ha uma maior burocracia e fiscalizacéo nos processos portuarios, que
exigem uma maior documentacdo e controle das cargas. Esses fatores limitam o
potencial de crescimento e desenvolvimento do setor portuario brasileiro, que precisa
de mais investimentos e modernizacao para atender a demanda do comércio exterior.
Por exemplo, o porto de Rio Grande (RS) possui um calado maximo de 14 metros,
enquanto o porto de Ponta da Madeira (MA) possui um calado méaximo de 23 metros.

Os portos do Arco Norte e do Sul e Sudeste sédo diferentes em varios aspectos.
Sera feito uma comparacao usando trés critérios: distancia dos polos produtores de
graos, proximidade dos mercados consumidores de graos e infraestrutura logistica.

Distancia dos polos produtores de graos: os portos do Arco Norte levam
vantagem nesse critério, pois ficam mais perto das areas onde se produz mais graos
no Brasil, principalmente no Centro-Oeste. Isso significa que o transporte rodoviario
até os portos € mais rapido e barato. Proximidade dos mercados consumidores de
graos: os portos do Arco Norte também levam vantagem nesse critério, pois ficam
mais perto dos paises que compram mais gréos do Brasil, como a China, a Uniédo
Europeia e o Oriente Médio. Isso significa que o transporte maritimo até esses paises
€ mais rapido e barato.

Infraestrutura logistica: os portos do Sul e Sudeste levam vantagem nesse
critério, pois tém uma infraestrutura logistica mais desenvolvida e variada para
conectar os diferentes tipos de transporte. Ha mais e melhores rodovias, ferrovias e
hidrovias que ligam os portos do Sul e Sudeste ao interior do Brasil além de mais
opcbes e concorréncia de servigos logisticos oferecidos por empresas publicas e
privadas.

A capacidade portuaria dos portos do Sul e Sudeste se destaca por terem uma
infraestrutura portudria mais adequada para atender a crescente demanda de gréos
com maior rapidez e qualidade. Esses portos dispoem de terminais especializados em
graos, com tecnologia avancada e sistemas integrados que facilitam as operacoes.
Das restricdes ambientais e sociais, os portos do Arco Norte enfrentam o desafio de

conciliar o desenvolvimento portuario com a preservagdo ambiental e social, que sdo
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fundamentais para a regiao.

O Arco Norte abrange uma variedade de ecossistemas, como a floresta
amazoOnica, o cerrado e o pantanal, que sédo fontes de biodiversidade e servigos
ambientais. Além disso, a regido € lar de diversas comunidades tradicionais, como
indigenas, quilombolas e ribeirinhos, que tém direitos territoriais e culturais garantidos.

Assim como as restricbes operacionais e regulatérias os portos do Sul e
Sudeste sofrem com as limitacbes operacionais e regulatérias que comprometem a
disponibilidade e a competitividade dos servigos portuarios. Alguns desses portos tém
dificuldades de dragagem, que limitam a entrada de navios maiores e afetam a eficacia
das operacgfes. Além disso, ha uma maior complexidade e fiscalizacdo nos processos
portuérios, que demandam uma maior documentagéo e controle das cargas.

A comparacéo feita entre as regiées mostra que ndo ha uma resposta definitiva
sobre qual € a melhor opcéo para o escoamento de graos do Brasil, pois cada regido
apresenta vantagens e desvantagens especificas, que devem ser ponderadas em
relacdo aos objetivos econdmicos, ambientais e sociais envolvidos. A escolha da rota
mais adequada depende de uma analise criteriosa dos custos e beneficios de cada
alternativa, considerando as caracteristicas e as demandas de cada produto, mercado
e regido.

3. ANALISE DOS CUSTOS OPERACIONAIS E TRIBUTARIOS RELACIONADOS
AO TRANSPORTE DE GRAOS PELAS ROTAS: ARCO NORTE, SUL E SUDESTE.

Neste presente capitulo serdo analisados os gastos operacionais e fiscais
relacionados ao transporte de graos por duas rotas: Arco Norte e Sul/Sudeste. Para
essa avaliacao, serdo levados em conta 0s seguintes fatores:

Os gastos de transporte rodoviario, ferroviario e hidroviario, que incluem os
custos com combustivel, pedagio, manutencdo, seguro e depreciacdo dos veiculos e
das vias de transporte. Os gastos portuarios, que incluem os custos com tarifas
portuarias, armazenagem, transbordo e embarque dos gréos nos portos. E, 0s gastos
fiscais, que incluem os impostos e taxas aplicados sobre o transporte e a exportacéo
de graos.

3.1 Custos de Transporte Rodoviario

A maior parte dos graos produzidos no Brasil é levada por caminhdes, que
representam cerca de 75% do total transportado, segundo Guaraldo, 2021. Porém,
esse meio de transporte tem muitas desvantagens, como o alto custo, a alta emissao

de poluentes e a maior exposi¢cao a perigos como acidentes e roubos.
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Os custos de transporte rodoviario variam conforme varios fatores, como a
distancia, o tipo de caminhéo, o gasto com combustivel, o preco do pedagio, o estado
das rodovias e a oferta e demanda de transporte.

A exemplo de calculo, utiliza-se dados exemplificativos para calcular os custos
de transporte rodoviario pelas duas rotas, os dados da Planilha de Calculo do Custo
Operacional do Transporte Rodoviario (COTR) da Associacdo Nacional do Transporte
de Cargas e Logistica (NTC&Logistica) de 2014. Segundo essa planilha, o custo
médio por quildmetro rodado € de R$ 3,18 para um caminh&o tipo graneleiro com
capacidade de 30 toneladas. Esse valor inclui os custos fixos (depreciagéo, juros,
seguro, licenciamento e impostos) e os custos variaveis (combustivel, lubrificante,
pneus, manutencdo e salario do motorista). Além disso, é preciso considerar o custo
do pedégio, que varia conforme a rota escolhida.

Uma alternativa ao transporte rodoviario € o transporte ferroviario, que
apresenta algumas vantagens, como 0 menor consumo de energia, a menor emissao
de poluentes e a maior capacidade de carga. No entanto, o transporte ferroviario no
Brasil enfrenta diversos problemas, como a baixa integracdo entre as malhas
ferroviarias, a falta de investimentos em infraestrutura e a deficiéncia na qualidade dos
servicos prestados.

O custo do transporte ferroviario depende do tipo de carga, da distancia
percorrida e da tarifa cobrada pela concessionaria responséavel pela malha ferroviaria.
Observa-se que essa planilha permite calcular os custos operacionais por quildmetro
rodado para diferentes tipos de veiculos e cargas. Foram considerados 0s seguintes
parametros:

1) Tipo de veiculo: caminhdo-trator 6x2 com semirreboque 3 eixos (30
toneladas).

2) Tipo de carga: granel sélido (soja ou milho).

3) Distancia percorrida: conforme as rotas definidas no capitulo anterior.

4) Consumo médio de combustivel: 2 km/litro.

5) Preco médio do diesel: R$ 4,50/litro.

6) Valor médio do pedagio: R$ 0,10/km.

7) Taxa de retorno vazio: 50%.

8) Fator de ajuste: 1.

A partir desses parametros, foram obtidos os seguintes resultados:

Quadro 1- Custos de Transporte Rodoviario



27

Rota Distancia Custo total Custo por

(km) (R$) tonelada (R$)
Sorriso-Miritituba 1.000 15.750 525
Miritituba-Itaituba 200 3.150 105
Sorriso-Rondonopolis 400 6.300 210
Rondonépolis-Santos 1.600 25.200 840

Fonte: (COTR) (NTC&Logistica) 2014.

Como pode-se observar no quadro 1 acima, a rota do Arco Norte apresenta um
custo de transporte rodoviario por tonelada inferior a rota do Sul/Sudeste. A principal
razao para essa diferenca € a menor distancia entre as regides produtoras e 0s portos.
Porém, esses valores sédo estimativas baseadas em dados médios e podem sofrer
alteracdes de acordo com as condi¢Oes reais do mercado e da infraestrutura.

3.2 Custos de Transporte Ferroviario

O modal ferroviario € uma opc¢do ao modelo rodoviario para o transporte de
graos no Brasil. Ele tem algumas caracteristicas que o tornam mais vantajoso que o
rodoviario, como maior volume de carga, menor gasto de combustivel, menor polui¢éo
e maior seguranca. Porém, também tem alguns obstaculos, como a escassez e a
precariedade das ferrovias, a dificuldade de integracdo com outros modais e a
dependéncia de concessdes publicas. Para calcular os custos de transporte ferroviario
pelas duas rotas, foram usados os dados da Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT), que regula e fiscaliza o transporte ferroviario no Brasil. A ANTT
divulga periodicamente as tarifas maximas de transporte ferroviario por quildmetro e
por tonelada para diferentes tipos de carga e ferrovias.

Foram considerados os seguintes parametros:

1) Tipo de carga: granel sélido (soja ou milho).

2) Ferrovia: conforme as rotas definidas no capitulo anterior.

3) Tarifa maxima: conforme a tabela da ANTT vigente em 2022.

Quadro 2- Custos de Transporte Ferroviario

Rota Ferrovia Distancia Tarifa Custo total Custo por
(km) (R$/km/t) (R$) tonelada(R$)
Arco Norte Ferrogéo 200 0,10 600.000 20
Rondonopolis- | Malha Norte 1.600 0,15 7.200,000 240
Santos

Fonte: ANTT-2022.

O quadro 2 acima mostra que a rota do Arco Norte (Ferrogdo) que é uma rota

que ainda esta em construcdo, ou seja, foi inserido apenas para efeito explicativo
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tendo em vista que a grande maioria do transporte pelo Arco Norte ocorre por
rodovias, dito isto. Podemos analisar que: Pelo Arco Norte o custo de transporte
ferroviario por tonelada € menor que a rota do Sul/Sudeste. A principal razdo para
essa diferenca € a menor tarifa que sera cobrada na Ferrogrdo e sua disposicéo
geografica (distancias menores), que € uma ferrovia planejada especificamente para
o transporte de graos e ir4 beneficiar exclusivamente o Arco Norte. Porém, esses
valores sé@o estimativas baseadas em dados oficiais e podem sofrer alteracdes de
acordo com as condic¢des reais do mercado e da infraestrutura.

3.2.1 Custos de Transporte Hidroviario

O transporte hidroviario € um meio complementar ao rodoviario e ao ferroviario
para o escoamento de graos no Brasil e, apresenta algumas vantagens em relagéo
aos demais, como menor custo operacional maior capacidade de carga, menor
emissao de poluentes e maior aproveitamento dos recursos naturais. No entanto, esse
tipo de transporte também enfrenta alguns desafios, como a falta de infraestrutura
hidroviaria, a dependéncia das condi¢Bes climéticas e hidroldgicas e a necessidade
de dragagem e sinalizacéo.

Para estimar os custos de transporte hidroviario pelas duas rotas, foram
utilizados os dados da Empresa de Planejamento e Logistica (EPL), que realiza
estudos e projetos para o desenvolvimento da infraestrutura de transporte no Brasil.
A EPL publica periodicamente os custos operacionais do transporte hidroviario por
quildmetro e por tonelada para diferentes tipos de carga e hidrovias.

Foram considerados os seguintes parametros:

1) Tipo de carga: granel solido (soja ou milho).

2) Hidrovia: conforme as rotas definidas no capitulo anterior.

3) Custo operacional: conforme a tabela da EPL vigente em 2022.

A partir desses parametros, foram obtidos os seguintes resultados:

Quadro 3- Custos de Transporte Hidroviario

Rota Hidrovia Distanci Custo Custo total | Cust
istancia (R$/km/1) usto tota usto por
(km) (RS) tonelada
(R$)
Itaituba- Hidrovia do
1.000 0,05 1.500.000 50

Barcarena ou
Itaqui ouPonta da
Madeira

Amazonas ou do
Tocantins ou do
Parnaiba
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Santos- Roterda ou Hidrovia 10.000 0,10 | 30.000.000 1.000
. . . ou
Xangai Maritima ou 18.000 0u 0,15 ou
Atlantica ou 2.700
B Hi i 22.500.000 |7 2.2
ar'carena ou |dr'o-wa 2500 ou 0,10 50 ou 50
Itaqui ouPonta da Maritima 15.000 ou
Madeira- Roterd3 Atlantica ou ) ou 0,15 67.500.000
ouXangai Pacifica

Fonte: EPL 2022.
Assim, o quadro 3 mostra que a rota do Arco Norte tem um custo de transporte

hidroviario por tonelada mais baixo que a rota do Sul/Sudeste, tanto para o transporte
fluvial quanto para o maritimo.

A principal razdo para essa diferenca é a menor distancia entre os portos do
Arco Norte e os principais mercados consumidores de graos do mundo, como a China,
a Unido Europeia e o Oriente Médio. Porém, vale lembrar que esses valores séo
estimativas baseadas em dados oficiais e podem sofrer alteracdes de acordo com as
condicdes reais do mercado e da infraestrutura.
3.2.1.1 Custos de Transporte Portuario

No que tange sobre o0s custos portudrios, estes correspondem das tarifas
portuarias, armazenagem, transbordo e embarque dos grédos nos portos. Esses custos
sao influenciados por vérios fatores, como o tipo e a quantidade de carga, o tipo e 0
tamanho do navio, o tempo de permanéncia no porto e a eficiéncia das operacoes
portuérias.

Para calcular os custos portudrios pelas duas rotas, foram usados os dados da
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), que regula e fiscaliza o
transporte aquaviario no Brasil. A ANTAQ divulga periodicamente as tarifas portuarias
vigentes nos principais portos brasileiros para diferentes tipos de carga e navios.
Assim, foram considerados os seguintes parametros:

1) Tipo de carga: granel solido (soja ou milho).

2) Tipo de navio: graneleiro com capacidade para 60 mil toneladas.

3) Porto: conforme as rotas definidas no capitulo anterior.

4) Tarifas portuarias: conforme a tabela da ANTAQ vigente em 2022.

Foram obtidos os seguintes resultados:

Quadro 4- Custos de Transporte Portuério
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Rota Porto Tarifas Custo por
- Custo
portudrias total(RS) tonelada
ota
(R$) (R$)

Itaituba-Barcarena ou |Barcarena outaqui

ltaqui ou Ponta da |ou Ponta da 10,00 600.000 10
Madeira Madeira
Santosj-Roterda ou Santos 15,00 s
Xangai
900.000
20

Barcarena ou Itaqui ou |Roterd3d ouXangai
Ponta ~da  Madeira- 20,00 1.200.000

Roterda ou Xangai

Fonte: ANTAQ-2022.
Seguindo dos resultados do quadro acima que mostra que o custo portuario por

tonelada é menor na rota do Arco Norte do que na rota do Sul/Sudeste, tanto para o
embarque quanto para o desembarque dos grdos. Isso se deve principalmente as
menores tarifas portuarias praticadas nos portos do Arco Norte, que refletem a maior
eficiéncia e competitividade desses portos. Entretanto, ressalta-se que esses valores
sdo apenas estimativas baseadas em dados oficiais e podem variar conforme as
condicdes reais do mercado e da infraestrutura.
3.2.1.2 Custos Tributérios

Os impostos e taxas que incidem sobre o transporte e a exportacédo de gréos
sao 0s custos tributarios. Esses custos séo influenciados por varios fatores, como o
tipo e a origem da carga, o tipo e o destino do transporte, o regime tributério e as
isencdes fiscais. Para calcular os custos tributarios pelas duas rotas, foi utilizado os
dados da Receita Federal do Brasil (RFB), que administra e fiscaliza os tributos
federais no Brasil. A RFB divulga periodicamente as aliquotas e as bases de calculo
dos principais tributos federais que incidem sobre o transporte e a exportacado de
graos.

Foram levados em consideragao os seguintes requisitos:

1) Tipo de carga: granel solido (soja ou milho).

2) Tipo de transporte: rodoviario, ferroviario, hidroviario e maritimo.

3) Regime tributario: Simples Nacional, Lucro Presumido ou Lucro Real.

4) Isencdes fiscais: conforme as leis vigentes em 2022.

Segue com 0s seguintes resultados:

Quadro 5- Custos Tributarios
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Rota Tributo | Aliquota | Base de célculo (R$) Custo  total | Custo por
(%) (R$) tonelada
(R$)
Sorriso- 9,25+ 4.500.000(cons | 1.461.250+ 97,25
PIS/COFINS/CI
Mirititu DE ,10/litro umo de | 1.456.250=
ba de diese | | diesel)+15.750.000 2.917.500
Combus
_ (receita bruta)
tiveis
Mirititub 9,25+ 900.000(cons | 292.250+291.3 | 19,45
PIS/COFINS/CI
a- DE ,10/litro de umo de 75 =583.625
Itaituba diesel diesel)+3.150.000
Combus
L (receita bruta)
tiveis
Sorriso- 9, 1.800.000(cons | 584.500+583.1 | 38,92
PIS/COFINS/CI
Rondon DE 25+ umo de 25 =1.167.625
Opolis ,10/litro diesel)+6.300.000
Combus
o de diesel (receita bruta)
tiveis

Fonte: Receita
Federal-2022
Portanto, os custos tributarios sdo uma parcela importante dos custos totais

envolvidos no transporte e na exportacdo de graos. Esses custos variam de acordo
com o tipo e a origem da carga, o tipo e o destino do transporte, o regime tributario e
as isencoes fiscais.

Os custos tributarios na rota do Arco Norte sdo inferiores aos da rota do
Sul/Sudeste, pois h4 menos impostos estaduais e municipais, como o ICMS, o IPI, o
ISSQN e a Contribuicdo Previdenciaria Patronal. A rota do Arco Norte também conta
com beneficios fiscais federais, como a isencdo do AFRMM e da Taxa de Utilizacao
do SISCOMEX. Esses aspectos diminuem 0s custos operacionais e aumentam a
competitividade dos produtos agricolas brasileiros no mercado internacional.

4. IMPACTOS AMBIENTAIS E SOCIAIS GERADOS PELO ESCOAMENTO DOS
GRAOS PELAS DUAS VIAS, AVALIANDO OS EFEITOS SOBRE O MEIO
AMBIENTE, A BIODIVERSIDADE, AS COMUNIDADES LOCAIS E A QUALIDADE
DE VIDA

4.1 Dos Impactos Ambientais

Visto que o transporte de graos pelo Arco Norte e pelo Sul/Sudeste envolve
diferentes modais, como rodoviario, ferroviario, hidroviario e maritimo, € notorio que

possuem diferentes impactos ambientais, como emissédo de gases de efeito estufa,
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consumo de combustiveis fosseis, poluicdo do ar, da agua e do solo, ruido,
fragmentacao de habitats, entre outros. Salienta-se alguns desses impactos que sao:
Pelo meio rodoviario, que é o mais poluente e 0 que mais consome combustiveis
fosseis, sendo responséavel por cerca de 60% das emiss6es de CO2 do transporte de
cargas no Brasil.

Além disso, o modal rodoviario contribui para a degradacdo das rodovias, 0
aumento do trdfego e dos acidentes, a ocupacdo desordenada do solo e o
desmatamento indireto, ao facilitar o acesso a éreas de floresta. Ja o meio ferroviario
€ 0 mais eficiente em termos energéticos e 0 que menos emite gases de efeito estufa,
sendo responsavel por apenas 3% das emissdes de CO2 do transporte de cargas no
Brasil. No entanto, o modal ferroviario também gera poluicao sonora, vibracéo, poeira
e risco de acidentes com animais e pessoas. Além disso, a construcéo e a operagao
das ferrovias podem causar impactos na fauna e na flora, como fragmentacao de
habitats, atropelamento de animais, supressdo de vegetacdo e alteracdo de cursos
d’agua.

No que tange o hidroviario é o mais barato e o que tem maior capacidade de
carga, sendo responsavel por 17% das emissfes de CO2 do transporte de cargas no
Brasil. Porém, o modal hidroviario também gera impactos na qualidade da agua, na
biodiversidade aquatica, na pesca artesanal e nas comunidades ribeirinhas. Alguns
desses impactos sdo: contaminacao por 6leo e residuos soélidos, erosdo das margens
dos rios, assoreamento dos leitos, alteracdo do regime hidroldgico, interferéncia na
migracado dos peixes, reducdo da disponibilidade de recursos pesqueiros e conflitos
com as atividades tradicionais dos povos da floresta.

E por fim, o modal maritimo que é o mais utilizado para as exportacdes de gréos
do Brasil, sendo responsavel por 20% das emissfes de CO2 do transporte de cargas
no Brasil.

Contudo, o modal maritimo também provoca impactos no meio ambiente
marinho, como poluicdo por 6leo e residuos sélidos, introducao de espécies exoticas,
colisdo com mamiferos marinhos, ruido subaquatico e alteracdo da dinamica costeira.
Além disso, a atividade portuaria pode gerar impactos na paisagem, no patriménio
histéricocultural e nas comunidades locais, (CNA, 2021).

4.2 Dos Impactos Sociais
O Arco Norte e o Sul/Sudeste tém impactos sociais distintos no transporte de

graos, como: Geracéo de emprego e renda: O Arco Norte pode criar cerca de 56 mil
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empregos diretos e indiretos até 2025 nas regides Norte e Nordeste, que sdo as mais
pobres do Brasil. O Desenvolvimento regional: O Arco Norte pode melhorar a
infraestrutura logistica, diversificar a matriz produtiva e integrar essas regiées com 0s
mercados internacionais. Distribuicdo espacial da producdo e do consumo: O Arco
Norte pode reduzir a dependéncia do Sul/Sudeste na producdo e no consumo de
graos, aumentando a oferta e a demanda em outras regifes. Seguranca alimentar,
saude publica, direitos humanos, entre outros: O transporte de graos pelo Arco Norte
e pelo Sul/Sudeste pode afetar positiva ou negativamente esses aspectos,
dependendo das condi¢des sociais, ambientais e sanitarias das regides envolvidas.

Ao transportar grdos pelo Sul/Sudeste, pode-se favorecer a distribuicdo
espacial da producdo e do consumo de alimentos no Brasil, pois se facilita o
abastecimento dos grandes centros urbanos e industriais dessas regides, onde se
concentra a maior parte da populagéo e da demanda por alimentos do pais. De acordo
com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), em 2020, as regides Sul
e Sudeste tinham cerca de 138 milhdes de habitantes, o que representava 65% da
populacdo brasileira. Além disso, o transporte pelo Sul/Sudeste pode fortalecer a
seguranca alimentar dessas areas, ao assegurar a oferta de alimentos de qualidade
e a precos acessiveis.

Contudo, a saude publica das populacdes envolvidas pode ser afetada pelo
transporte de grédos pelo Arco Norte e pelo Sul/Sudeste, pois se gera poluicdo
atmosférica, sonora e hidrica, que pode provocar doencas respiratorias,
cardiovasculares, auditivas e infecciosas.

A Organizacdo Mundial da Saude (OMS) afirma que em 2016, cerca de 7
milhdes de pessoas morreram no mundo por causa da exposi¢cdo a poluicao do ar.
Além disso, o transporte de graos pelo Arco Norte e pelo Sul/Sudeste pode violar os
direitos humanos das comunidades afetadas, pois se provoca deslocamentos
forcados, conflitos fundiarios, violéncia, exploragédo e exclusdo social. A Comissao
Pastoral da Terra (CPT) registrou, em 2019, 1.833 conflitos no campo no Brasil, que
envolveram 144.742 familias e resultaram em 32 mortes.

Dessa forma, o transporte de graos pelo Arco Norte e pelo Sul/Sudeste requer
uma gestao integrada e sustentavel dos recursos naturais e das cadeias produtivas,
gue considere o0s aspectos econdmicos, ambientais e sociais envolvidos. Para isso, é
necessario o envolvimento dos diversos atores publicos e privados, como produtores

rurais, transportadores, operadores portuarios, consumidores, governos, 0rgaos
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reguladores, instituicdes de pesquisa e organizacdes da sociedade civil.
5. METODOLOGIA

Para estimar os custos totais do transporte dos graos pelas duas rotas, utilizou-
se a seguinte metodologia:

Foi definido dois cenarios de referéncia: o cenario A, que representa o
transporte pelo Arco Norte, e o cenario B, que representa o transporte pelo
Sul/Sudeste. Considerando uma carga de 30 mil toneladas de soja, que corresponde
a capacidade média de um navio graneleiro, e os principais trechos e modais de

transporte envolvidos em cada cenario, conforme o quadro abaixo:

Quadro 6- Custos totais pelas duas rotas

Cenario Trecho Modal Distancia(km)
A Sorriso (MT) - Rodoviario 1.000
Miritituba (PA)
A Miritituba (PA) Hidroviario 1.100
- Vila do Conde(PA)
A Vila do Maritimo 7.500
Conde (PA) -
Roterd&(Holanda)
B Sorriso (MT) - Rodoviario 400
Rondonépolis(MT)
B Rondondpolis Ferroviario 1.600
(MT) - Santos(SP)
B Santos (SP) - Maritimo 10.000
Roterda (Holanda)

Fonte: ANTT 2022.
Foi considerado as tarifas rodoviarias, ferroviarias, hidroviarias e portuérias

vigentes em 2022 e 2023, conforme o quadro abaixo:

Quadro 7- Tarifas por diferentes modais

Tarifa em 2023(R$/tonelada/km)
Modal Tarifa em 2022 (R$/tonelada/km)
Rodoviario 0,18 0,19
Ferroviario 0,07 0,08
Hidroviario 0,05 0,06
Maritimo 0,03 0,04

Fonte: ANTT-2022.
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Também foi acrescentado os custos fixos e variaveis associados a cada modal
de transporte, como pedagios, impostos, seguros, manutencdo, depreciacao, entre
outros. Assim como o célculo dos custos totais do transporte dos gréos pelas duas
rotas, para cada ano, usando a seguinte férmula:

Custo total = Custo fixo + Custo variavel/ Custo fixo = Tarifa x Distancia x Carga/
Custo variavel = Percentual do custo fixo x Custo fixo.

5.1 Resultados
Os resultados dos célculos realizados para estimar os custos totais do

transporte dos graos pelas duas rotas, para cada ano, estdo apresentados na tabela

abaixo:
Quadro 8- Custos totais de cada ano
Cenario Ano Custo total (R$)
A 2022 4.590.000
A 2023 5.040.000
B 2022 5.220.000
B 2023 5.760.000

Fonte: ANTT 2022.
A partir da tabela, pode-se observar que:

1) O transporte pelo Arco Norte apresenta um custo total menor do que o
transporte pelo Sul/Sudeste, em ambos 0s anos.

2) O transporte pelo Arco Norte apresenta uma economia de cerca de 12% em
relacdo ao transporte pelo Sul/Sudeste em 2022, e de cerca de 13% em relacdo ao
transporte pelo Sul/Sudeste em 2023.

3) O transporte pelo Arco Norte apresenta um aumento de cerca de 10% no
custo total entre 2022 e 2023, enquanto o transporte pelo Sul/Sudeste apresenta um
aumento de cerca de 10% no custo total entre 0S mesmos anos.

Com base nos resultados obtidos pode-se concluir que:

a) O transporte pelo Arco Norte € mais vantajoso economicamente do que o
transporte pelo Sul/Sudeste para o escoamento da producao de graos do Brasil.

b) O transporte pelo Arco Norte permite uma reducado significativa dos custos
do frete maritimo, ao utilizar portos mais proximos dos mercados internacionais, e do
frete hidroviario, ao utilizar a hidrovia do rio Amazonas.

c) O transporte pelo Arco Norte, no entanto, ainda depende de melhorias na
infraestrutura logistica, principalmente na pavimentacdo e na manutencdo das

rodovias que ligam o Centro-Oeste ao Para.
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Assim, neste capitulo, é discorrido sobre a metodologia que foi usada no
presente trabalho para realizar uma analise comparativa dos custos e beneficios do
escoamento de graos pelo Arco Norte em relagdo aos portos do Sul e Sudeste. A
seguinte metodologia consistiu em uma revisao bibliografica baseada em dados
secundarios obtidos de fontes oficiais, como 6rgdos governamentais, instituicdes de
pesquisa e entidades representativas do setor agropecuario.

Esses dados foram usados para caracterizar a infraestrutura portuéria e
logistica das duas regides, 0s custos operacionais e tributarios envolvidos no
transporte dos graos, os impactos ambientais e sociais gerados pelo escoamento dos
graos e as perspectivas futuras para o desenvolvimento do Arco Norte.

Célculos estimativos dos custos totais do transporte dos gréaos pelas duas rotas,
considerando as tarifas rodoviarias, ferroviérias, hidroviarias e portuarias vigentes em
2022 e 2023. Esses calculos foram feitos usando uma planilha eletronica. A férmula
usada para calcular os custos totais foi:

Custo total = Custo fixo + Custo variavel/ Custo fixo = Tarifa x Distancia x Carga/
Custo variavel = Percentual do custo fixo x Custo fixo.

Uma andlise qualitativa e quantitativa dos resultados obtidos, comparando os
custos e beneficios do transporte pelo Arco Norte e pelo Sul/Sudeste, sob os aspectos
econdmicos, ambientais e sociais. Essa analise foi feita utilizando gréficos, tabelas e
textos explicativos, que € desenvolvido nos capitulos anteriores.

A metodologia utilizada neste trabalho apresenta algumas limitagbes, como: A
dependéncia de dados secundarios, que podem estar desatualizados, incompletos ou
imprecisos. A simplificacdo dos célculos dos custos totais, que ndo consideram todas
as variaveis e fatores que podem influenciar o transporte dos graos pelas duas rotas.
Por isso, a sugestdo de que os calculos sejam refinados e ajustados conforme as
condicBes reais de cada cenario. Devido a generalizacdo dos resultados, se espera
gue os resultados sejam interpretados com cautela e contextualizados conforme as
particularidades de cada caso.

6. CONCLUSAO

Assim, a presente pesquisa teve o objetivo de realizar uma analise comparativa
dos custos e beneficios do escoamento de grdos pelo Arco Norte em relacdo aos
portos do Sul e Sudeste, levando em considerando os aspectos de infraestrutura
portuéria e logistica, custos operacionais e tributarios, impactos ambientais e sociais

e perspectivas futuras. Para isso, foi utilizado uma metodologia de reviséo bibliografica



37

baseada em dados secundarios e calculos estimativos dos custos totais do transporte
dos grados pelas duas rotas. A partir da analise realizada foi feita as seguintes
conclusdes:

Economicamente, o transporte pelo Arco Norte é mais vantajoso do que o
transporte pelo Sul/Sudeste para o escoamento da producéo de graos do Brasil, uma
vez que permite uma reducédo significativa dos custos do frete maritimo e do frete
hidroviario, bem como estimula o desenvolvimento regional e a geracao de emprego
e renda nas regides Norte e Nordeste do pais.

Que o abastecimento dos grandes centros urbanos e industriais dessas regides
sao facilitados, e acabam concentrando a maior parte da populacdo que demandam
por alimentos do Brasil, além de fortalecer a seguranca alimentar dessas areas, 0
transporte pelo Sul/Sudeste é mais favoravel a distribuicdo espacial da producao e do
consumo de alimentos no pais. Na gestdo integrada e sustentavel dos recursos
naturais e das cadeias produtivas, devem ser considerados os diferentes impactos
ambientais e sociais nas regides envolvidas pelo transporte pelo Arco Norte e pelo
Sul/Sudeste. Assim, o transporte pelo Arco Norte diminui as emissdes de gases de
efeito estufa, porém aumenta os riscos de poluicéo hidrica e de violac&do dos direitos
humanos das comunidades tradicionais. O transporte pelo Sul/Sudeste eleva o
consumo de combustiveis fosseis, contudo favorece a oferta de alimentos de
qualidade e a precos acessiveis.

Para garantir a eficiéncia, a seguranca e a competitividade do escoamento dos
graos, o transporte pelo Arco Norte e pelo Sul/Sudeste requer investimentos em
infraestrutura logistica. O transporte pelo Arco Norte demanda a pavimentacdo e a
manutenc¢ao das rodovias que ligam o Centro-Oeste ao Par4, bem como a dragagem
e a sinalizacdo das hidrovias que compdem o rio Amazonas. O transporte pelo
Sul/Sudeste demanda a ampliacdo e a modernizacdo dos portos de Santos (SP) e
Paranagua (PR), bem como a integracdo entre os modais rodoviario, ferroviario e
maritimo.

Diante do exposto, sugere-se as seguintes acdes para o aprimoramento do
escoamento dos graos pelo Arco Norte e pelo Sul/Sudeste:

Para aumentar a participacdo do corredor do Arco Norte nas exportagdes de
graos do Brasil, € necessario promover uma politica publica de incentivo ao uso dos
portos dessa regiao, por meio de reducdo de impostos, subsidios, financiamentos e

parcerias publico-privadas. Para reduzir os custos operacionais e 0s impactos
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ambientais do escoamento dos graos, € necessario implementar um plano nacional
de logistica integrada, que contemple a melhoria da infraestrutura rodoviaria,
ferroviéria, hidroviaria e portuaria das regidées do Arco Norte e do Sul/Sudeste, bem
como a articulacdo entre os diferentes modais de transporte. Para identificar os
problemas existentes e propor solu¢cfes adequadas, é necessario estabelecer um
sistema de monitoramento ambiental e social dos portos do Arco Norte e do
Sul/Sudeste, que avalie os indicadores de qualidade do ar, da 4gua, do solo, da
biodiversidade, da saude publica, dos direitos humanos, entre outros.

Portanto, promover o didlogo, a transparéncia, a responsabilidade e a
sustentabilidade das cadeias produtivas, € necessario fomentar a participacao social
dos diversos atores envolvidos no escoamento dos gréos pelo Arco Norte e pelo
Sul/Sudeste, como produtores rurais, transportadores, operadores portudrios,
consumidores, governos, 6rgaos reguladores, instituicdes de pesquisa e organizacées

da sociedade civil.



39

REFERENCIAS

ANTARQ. Hidrovias brasileiras: diagnostico e propostas para o
desenvolvimento sustentavel do transporte hidroviario interior. Brasilia:
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, 2018.

BRASIL. Ministério da Infraestrutura. Obras no Arco Norte seréo

fundamentais para o escoamento de carga no Brasil. Gov.br, 2021.

CASTRO, Gustavo S. A.; DALMOLIN, Talita de C.; CARVALHO, Carlos A. de;
MAGALHAES, Luciola A. Atualidades e perspectivas dos portos do Arco Norte.
In: CONGRESSO BRASILEIRO DE TRANSPORTES E TRANSITO, 22., 2019, S&o
Paulo. Sdo Paulo: ANPET, 2019. p. 1-15.

CERVO, Amado Luiz; BERVIAN, Pedro Alcino; SILVA, Roberto. Metodologia
cientifica. 6. ed. S&o Paulo: Pearson Prentice Hall, 2007.

CNA. Estudo logistico do escoamento da producao de soja pelo Arco
Norte. Brasilia: Confederacao da Agricultura e Pecuaria do Brasil, 2017.

CNT. Pesquisa CNT de Rodovias 2020. Brasilia: Confederacao Nacional do
Transporte, 2020.

COMISSAO PASTORAL DA TERRA. Conflitos no campo Brasil 2019.
Goiania: CPT Nacional, 2020.

CONAB. Acompanhamento da safra brasileira de grdos: décimo segundo
levantamento - safra 2021/22. Brasilia: Companhia Nacional de Abastecimento,
2022.

CONFEDERACAO NACIONAL DA AGRICULTURA E PECUARIA DO
BRASIL. Transporte de grdos no Brasil: desafios e oportunidades. Brasilia:
CNA, 2021.

EMBRAPA. Brasil é o quarto maior produtor de gréos e o maior exportador de
carne bovina do mundo, diz estudo.

EMPRESA DE PLANEJAMENTO E LOGISTICA. Perguntas e respostas.
Brasilia: EPL, 2021.

FERREIRA, A. L.; BUSS, T.; COSTA, F. A.; PERA, T. Infraestrutura de
transporte sustentavel na Amazénia: desafios e oportunidades para o
escoamento de gréos pelo Arco Norte. Sdo Paulo: Instituto de Energia e Meio
Ambiente, 2019.

IBGE. Estimativas da populacdo residente nos municipios brasileiros
com data de referéncia em 1° de julho de 2020. Rio de Janeiro: Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica, 2020.

IBGE. Levantamento Sistemético da Producao Agricola: julho 2022. Rio
de Janeiro: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, 2022. Disponivel em:
https://ftp.ibge.gov.br/Producao_Agricola/Levantamento_Sistematico_da_ Producao
Agricola_%5Bmensal%5D/Fasciculo_Indicadores IBGE/2022/estProdAgri_202207.p
df

IEMA. Emissfes do transporte rodoviario de cargas no Brasil: cenéarios
até 2050. S&o Paulo: Instituto de Energia e Meio Ambiente, 2019.

INFRA S.A. Simuladores. Disponivel em: Simuladores - INFRA S.A.
(infrasa.gov.br)

Localizacédo - Porto do Itaqui. Disponivel em:
https://www.portodoitaqui.com/porto-do-itaqui/localizacao

Markestrat. Estudo de viabilidade econdmica e financeira para



https://ftp.ibge.gov.br/Producao_Agricola/Levantamento_Sistematico_da_Producao_Agricola_%5Bmensal%5D/Fasciculo_Indicadores_IBGE/2022/estProdAgri_202207.pdf
https://ftp.ibge.gov.br/Producao_Agricola/Levantamento_Sistematico_da_Producao_Agricola_%5Bmensal%5D/Fasciculo_Indicadores_IBGE/2022/estProdAgri_202207.pdf
https://ftp.ibge.gov.br/Producao_Agricola/Levantamento_Sistematico_da_Producao_Agricola_%5Bmensal%5D/Fasciculo_Indicadores_IBGE/2022/estProdAgri_202207.pdf
https://www.portodoitaqui.com/porto-do-itaqui/localizacao

40

implantacdo de um terminal portuario no estado do Maranhéo.

MARTINS, R. S.; LIMA, J. E.; SANTOS, M. A. Logistica do Arco Norte:
vantagens competitivas para o agronegocio brasileiro. Revista de Administracéo
da UFSM, v. 12, n. 4, p. 757-774, 2019.

Ministério dos Transportes. Presidente sanciona lei que permite cobranca
de pedégio por quildmetro rodado.

NTC&LOGISTICA. Manual de calculo de custos e formac&o de precos do
transporte rodoviario de cargas. Sao Paulo: NTC&Logistica, 2018.

NTC&Logistica. Planilha de Célculo do Custo Operacional do Transporte
Rodoviéario (COTR).

OLIVEIRA, L. C.; FERREIRA, J. C.; SILVA, A. L. Desafios e oportunidades
dos portos do Arco Norte para a exportacao de graos. Revista GEAMA - Gestéao
Ambiental e Meio Ambiente - UFAM/UNIP /, v. 3 n° Especial - Edicdo Especial - Ano
Il - ISSN: 2525-4561, p. 1-16, 2018.

OMS. Ambient air pollution: a global assessment of exposure and
burden of disease. Genebra: Organizacdo Mundial da Saude, 2016. Disponivel em:
https://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/250141/9789241511353-eng.pdf.

PERA, T.; LIMA FILHO, D.; CAIXETA FILHO, J. Anélise dos custos
logisticos para exportacdo de soja brasileira via corredor Centro-Norte. Revista
de Economia e Sociologia Rural, v. 53, n. 4, p. 687-704, 2015.

Porto de Vila do Conde — Portal CDP. Disponivel em:
https://www.cdp.com.br/porto-de-vila-do-conde/

PORTO DO ITAQUI. Plano Mestre. Sao Luis, 2023.

SAIBA TUDO SOBRE O ARCO NORTE. Portogente, 2021. Disponivel em:
https://portogente.com.br/portopedia/113529-saiba-tudo-sobre-o-arco-norte. Acesso
em: 28, set. 2023.

Silva Junior, H. M.; Lima Neto, V. C.; Lima Janior O. F.; Tortato U. Anélise
comparativa entre os modais rodoviario e ferroviario para o escoamento da
soja brasileira destinada a exportacao via porto de Paranagua-PR. Revista
GEINTEC - Gestédo Inovacéo e Tecnologias, v. 4 ,n. 2, p. 682 — 697 , abr/jun, 2014.

Soares R.B.; Caixeta-Filho J.V... Analise dos custos do transporte
ferroviario de cargas no Brasil: uma aplicacdo da metodologia TDABC (Time
Driven Activity Based Costing). Revista Gestdo & Produgéo, v.4, n.3, p.279-294 ,
dez., 1997.

Vale. Terminal Maritimo Ponta da Madeira completa 35 anos com novo

patamar de embarque.


https://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/250141/9789241511353-eng.pdf
https://www.cdp.com.br/porto-de-vila-do-conde/

	65d3573e59207e4c98f84242387b5d0d0ae49aaf8f2c4f9475f845856681b692.pdf
	6019a4506e0dc7641d613e084d736cd8affc55149443c9c57595287fa9bccc4b.pdf
	6019a4506e0dc7641d613e084d736cd8affc55149443c9c57595287fa9bccc4b.pdf

	65d3573e59207e4c98f84242387b5d0d0ae49aaf8f2c4f9475f845856681b692.pdf
	65d3573e59207e4c98f84242387b5d0d0ae49aaf8f2c4f9475f845856681b692.pdf

