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RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo geral analisar o impacto da realizagao de investimentos
em infraestrutura logistica nas exportagdes de soja maranhense entre 2021 a 2040. Para a
conclusdo das respostas utilizou-se projegdes anuais de exportagdo de soja maranhense até
2040. Este método foi utilizado através da observagao das tendéncias de comportamento da
série histdrica apresentada nos seis cenarios estudados. As projecdes foram comparadas com os
orcamentos das propostas de melhoria na infraestrutura logistica de dois modais sugeridos
(ferrovidrio e rodovidrio). De acordo com os processos metodoldgicos ¢ basica, quanto a
natureza, descritivas, quanto aos seus objetivos, e de abordagem qualitativa. Os resultados
obtidos mostraram que o valor total do investimento proposto em infraestrutura logistica para
o escoamento da soja maranhense até o Porto do Itaqui representaria 3,87% a 6,42% da receita

gerada entre 2021 e 2040.

Palavras-chave: Comércio Exterior. Producdao de Soja. Agronegdcio. Internacionalizacio.

Maranh3o.



ABSTRACT

This paper has as its main objective the analysis of the impact of investments in logistics
infrastructure on the exportation of soybean in the state of Maranhdo between 2021 and 2040.
For the conclusion of the answers presented herein, annual state soybean exportation
projections were utilized. This was achieved by the observation of trends in the historical series
presented in the six scenarios studied. These projections were compared with the budgets for
improvement proposals in logistics infrastructure of the two mentioned modals (rail and road).
According with the methodological processes is basic, as for the nature, descriptive, as for its
objectives, quantitative. The results achieved will make clear that the total investment value
proposed in logistics infrastructure for the transporting of state soybean to Itaqui Port would

represent 3.87% to 6.42% of the revenue collected between 2020 and 2040.

Keywords:  Foreign  Commerce. Soybean  Production.  Agriculture  Business.

Internationalization. Maranh3o.
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1 INTRODUCAO

Desde a época das grandes navegagdes, o comércio internacional tem um papel
expressivo para as economias globais. A escassez de alguns tipos de bens era for¢a motora para
os grandes impérios atravessarem os oceanos com o intuito de conquistar futuras colonias. Este
processo gerou impactos econdmicos, sociais e culturais que originaram a formagdo da
sociedade atual.

As primeiras teorias de comércio internacional surgiram com a implantacdo da
politica econdmica mercantilista industrial de Jean-Baptiste Colbert, ministro da economia da
Franc¢a no governo Luis XIV entre os séculos XV e XIV. Em 1776, com a publicagdo da obra
A Riqueza das Nagdes de Adam Smith sustentava a importancia da livre comercializagao entre
paises, provocando um multiplo beneficio para ambos os lados, o que se vem a ser uma politica
oposta ao colbertismo e sua forte intervencao estatal nas trocas do comércio internacional . Ao
longo do tempo outros tedricos foram amadurecendo progressivamente a definicdo de comércio
internacional, pode-se destacar o modelo ricardiano, o teorema de Heckscher-Ohlin até os a escola
atual em destacam-se os conceitos de Krungman e Obtsfeld (2001). A globalizagdo vem encurtando
cada vez mais as fronteiras comercias facilitando as trocas entre as economias. O Brasil aparece
player destaque no mercado internacional em ambito global. O pais se destaca como exportador
de bens primarios para grandes economias importadores. Estas exportagcdes influenciam
diretamente no bem-estar da economia nacional.

No caso do Maranhdo, o crescimento na movimentacao de cargas do Porto do Itaqui
surge como um dos potenciais fatores de desenvolvimento local. Alguns fatores estratégicos
como sua localizagdo, por ser a rota mais curta para grandes paises importadores, e sua
profundidade exibem um diferencial competitivo impar em comparacdo aos demais portos
nacionais. Contudo, os gargalos logisticos de escoamento para o porto sdo o maior empecilho,
ndo permitindo atingir a capacidade total do recebimento de cargas por conta das condi¢des
desfavoraveis das rodovias e pela ndo utilizagdo de sua malha férrea.

Uma das bases da economia maranhense ¢ a agricultura, com destaque para a soja,
que tem papel crucial nas exportacdes do estado e, assim em sua balanga comercial. Apesar
ampliacdo da capacidade de movimentagdo de cargas do Itaqui, os gargalos logisticos do
escoamento da soja até o porto atingem diretamente a margem de lucro do produtor. Com isto,
entende-se que hé necessidade de investimento na infraestrutura de transporte do estado para

otimizar s receita gerada da atividade em longo prazo. Diante destes fatos a pesquisa presente
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busca responder esta pergunta: Qual o impacto da realizagdo de investimentos em infraestrutura

logistica nas exportagdes de soja maranhense entre 2021 a 2040?

1.1 Objetivos

Este topico ira descrever os objetivos geral e especifico desta pesquisa.

1.1.1  Objetivo Geral

Analisar o impacto da realizagdo de investimentos em infraestrutura logistica nas

exportagdes de soja maranhense entre 2021 a 2040.

1.1.2  Objetivos especificos

a) Identificar as caracteristicas do comércio exterior brasileiro;

b) Compreender as caracteristicas da infraestrutura logistica e dos investimentos
necessarios para a otimizagao desta;

c) Projetar os cenarios de adaptacdo em infraestrutura para as exportacdes de soja do
Maranhao no periodo;

d) Simular cenarios para a identificagdo da viabilidade do impacto da infraestrutura no

comércio internacional de soja maranhense até 2040.

1.2 Justificativa

As exportacgdes de soja possuem forte influéncia na balanga comercial do Maranhao
gerando grandes receitas para a economia local. O estado vem se desenvolvendo como produtor
e possui destaque nacional com o crescimento significativo dos numeros da regido
MATOPIBA. Com o real desvalorizado e as proje¢des de alta nos precos da soja, as exportagdes
maranhenses podem surgir como uma op¢ao rentavel para a recuperagdo econdmica pos-
pandemia COVID-19. Porém, por conta de condigdes ruins de transporte, a margem de lucro
tende a cair significativamente.

Esta pesquisa parte do principio que ha necessidade de investimentos de

infraestrutura logistica para o setor. Acredita-se que os gastos com expansdo ¢ melhoria da
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malha logistica estadual sdo economicamente viaveis em relagdo aos resultados das exportagdes
nos ultimos anos. Além disto, ¢ provavel que a margem de participagdo tenha um aumento
relevante por partir-se do pressuposto em que 0s custos varidveis seriam menores com as

propostas sugeridas.

2 COMERCIO EXTERIOR X COMERCIO INTERNACIONAL

Robbins (2012) afirma que uma escassez econdmica ocorre quando a oferta de um
determinado bem ndo consegue igualar sua quantidade demandada, sendo, o objetivo do estudo
das ciéncias econdmicas, otimizar esta desigualdade a fim de atender necessidades ilimitadas
(ROBBINS, 2012). Com esta conjetura, as primeiras teorias do comércio internacional
surgiram com o intuito de atingir o mais proximo possivel de um ponto de equilibrio (oferta x
demanda) através de trocas comerciais entre paises com suas caracteristicas de fatores de
producdo.

Pode-se afirmar que o surgimento do comercio internacional se deu conjuntamente
com o advento das politicas mercantilistas da Franca nos séculos XV e XVI com seu ministro
da economia Jean-Baptiste Colbert. O ideal mercantilista pregava o alcance da abundancia de
moeda, por acreditar que a fora do estado dependia das reservas monetarias, com a expansao
das exportacdes e restricdo as importagdes (FGV, s.d). O mercantilismo foi o pilar do
crescimento dos estados absolutistas europeus.

No século XVIII, com o surgimento da escola cldssica da economia, tendo seu
marco inicial, a obra A Riqueza das Nagdes de Adam Smith de 1776, apareceram as primeiras
criticas tedricas ao mercantilismo. Segundo Smith (1979) a abertura de uma economia ao
mercado externo, por meio da livre troca entre paises, trara beneficios para ambas as partes em
negocia¢dao. Smith (1979) explica que este “ganho bilateral” é proveniente das diferencas dos
custos de producdo de bens de cada pais, ou seja, s6 havera necessidade de trocas comerciais
quando a aquisi¢do de um bem importado for mais vantajosa do que a produgdo local surgindo,
assim, a Teoria das Vantagens Absolutas que ¢ embasada pela vantagem que um pais tem por
sua capacidade de produzir certo bem a um preco inferior aos seus concorrentes.

Ao perceber que a teoria smithiana ndo explicava a atuag@o de paises com maior ou
menor eficiéncia na producao de todos os bens em negocia¢do e que nao considerava a estrutura
produtiva de cada pais, David Ricardo incrementa, nos conceitos existentes de comércio

internacional, sua Teoria das Vantagens Comparativas. Ricardo (1979) aprofunda a discussao
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ao acrescentar que o agente econdomico deve optar pela especializagdo na produ¢do de um bem
em que terd vantagem produtiva em relacdo aos outros players. Essa tomada de decisdo ¢
oriunda de um indicador denominado custo de oportunidade que ¢ definido pelo valor que o
pais ao optar pela renuncia da producdo de um bem para a produgdo de outro de menor custo
de oportunidade (RICARDO). Desta maneira nagdes sem vantagens absolutas de troca
poderiam focar em negociagdes em que possuam esta “vantagem relativa”.

O surgimento das teorias neoclassicas do comércio internacional corrigiu defeitos
significativos do modelo ricardiano, sendo o teorema Heckscher-Ohlin o marco inaugural desta
escola. Machado (1997, p.27) explica este modelo exemplificando o caso de um pais que
“...exporta o bem cuja producdo ¢ intensiva em seu fator relativamente abundante e importa o
bem cuja producdo ¢ intensiva em seu fator relativamente escasso”. Ou seja Hecksche e Ohlin
(segundo Machado (1997), acreditam que o real motivo das negociacdes comerciais ¢ a
impossibilidade de duas nagdes trocarem fatores de producdo, o que difere da teoria ricardiana
que desconsidera as diferengas entre estes fatores.

No que se refere as novas teorias do comércio internacional, € necessario destacar
os conceitos de Krungman e Obstfeld (2001). Os autores tratam a economia de escala como
principal estimulo para fazer comércio pois haverd uma tendéncia de se especializarem na
producdo destes bens e diminuindo o custo. Segundo Krungman (Obstfeld, 2001), a economia
de escala ¢ um potencial gerador de vantagem no mercado internacional.

Por fim, ¢ necessario entender a diferenca entre os conceitos de comércio
internacional e comércio exterior. Werneck (2011) define comércio internacional como “o
conjunto das atividades de compra e venda de mercadorias e prestagdo de servigos entre nagoes,
isto €, em que vendedor e comprador estdo em paises distintos”, sendo, assim, responsavel por
toda operacdo internacional entre organizagdes de paises distintos. E Souza (2003) coloca o
comercio exterior como o controlador e regulador das negociacdes do comércio internacional.

Conclui-se, portanto, que o comercio exterior ¢ parte imprescindivel do comércio internacional

2.1 Estrutura e caracteristicas do Comércio Exterior brasileiro

Com as mudancas administrativas do novo governo federal iniciado em 2019, a
secretaria de Comercio Exterior (SECEX), 6rgdo criado para gerir o comércio exterior nacional,
migrou do extinto Ministério da Industria, Comércio Exterior e Servigos para o Ministério da

Economia (BRASIL, 2020b). Com isso, houve mudangas significativas na estrutura
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organizacional da SECEX, que passou a ser controlada pela Secretaria de Comércio Exterior e
Assuntos Internacionais (BRASIL, 2020b). Foram criadas, também, quatro novas
subsecretarias para otimizar a gestdo da SECEX, sdo elas: Subsecretaria de Facilitagdo de
Comércio Exterior, Subsecretaria de Inteligéncia e Estatisticas do Comércio Exterior,
Subsecretaria de Negociagdes Internacionais e Subsecretaria de Comércio Exterior. Outro
6rgdo com fun¢do essencial para o funcionamento do comércio exterior ¢ a Receita Federal,
responsavel, principalmente, por administrar os tributos internos e combater o contrabando de

bens (BRASIL, 2020).

Figura 1 — Organograma do comércio exterior brasileiro.
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Para melhor compreensdo das caracteristicas atuais do comércio internacional
nacional, ¢ importante analisar a evolugdo da atuacgdo brasileira no mercado externo. Almeida
(2007) mostra que mais de 60% das exportagdes brasileiras, nos anos de 1950, vinham de
apenas duas commodities (o café e o aglicar), fator que impactava negativamente a economia
do pais por conta das constantes flutuacdes de pregos destes bens e que o colocava como
exportador quase que exclusivamente de bens basicos/primdrios. Almeida (2007) completa

afirmando que, no final dos anos 60, o crescimento na produg¢do e exportagdo de bens
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manufaturados foi significante, aumentando, similarmente, a dependéncia da importacdo de

combustiveis e bens de capital.

Grafico 1- Exportagdes brasileiras por fator agregado.
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Para Delgado (2012), o periodo de “reprimariza¢ao” das exportagdes do comércio
internacional brasileiro teve inicio com a crise de liquidez internacional de 1998, for¢ando o
comércio exterior a gerar superavits. Delgado (2012) acrescenta que o pico da chamada
“reprimarizagdo” ocorreu com as politicas comerciais dos dois mandatos do governo Lula
(2003-2010), com as exportacdes de soja, agucar, carnes, celulose e outros bens primarios como
solugdo para livrar o déficit em conta corrente. Oliveira e Valverde (2012,) defendem a
possibilidade de que o crescimento na exportacao de commodities poderia ocorrer sem que um
estrangulamento de outros setores fosse necessario, alertando que esta pratica pode levar a uma
desindustrializacdo da economia brasileira apesar do crescimento significativo das operagdes
internacionais (2012). Lopez e Gama (2010) expdem que a média de crescimento anual do

comércio exterior brasileiro de bens foi de 9,3% de 1990 a 2009, totalizando 339% no periodo.

2.2 Modais logisticos do comércio internacional

Christopher (1997) trata a problematica da logistica como a ligagao entre o mercado
arede de distribuicdo, ao processo de fabricacdo e a atividade de aquisicdo com um atendimento
de qualidade, sem elevar o custo dos processos. Lopez (2000) define transporte internacional
como deslocamento fisico de mercadorias da origem (fabricas ou armazéns) ao local de venda

ou utilizag¢do final. Para Ballou (1993) este processo ¢ o elemento mais importante do custo
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logistico, tornando essencial sua utilizagdo de maneira eficiente. Ludovico (1998,) afirma que

uma economia sem transporte ndo se desenvolve pois ¢ o elo entre produgdo e consumo, sendo

de extrema importancia o funcionamento administrativo/operacional dos sistemas dos modais

nas operagoes internacionais praticadas por um pais.

Quadro 1 — Vantagens e desvantagens dos modais.

Modal Vantagens Desvantagens
Ferroviario | - Baixo custo; - Rotas fixas e inflexiveis;
- Grande capacidade de carga; - Depende de modais complementares;
- Seguranca (acidentes); - Falta de investimento governamental;
- Maiores transbordos.
Rodoviario | - Acessibilidade; - Alto custo do frete e combustivel;
- Facilidade em contratar; - Baixa capacidade de carga;
- Flexibilidade; - Seguranga;
- Pouca burocracia; - Infraestrutura precaria.
- Investimento governamental.
Maritimo - Grande capacidade de carga. - Longo tempo de transporte
- Burocracia na documentagao.
Aéreo - Longas distancias; - Limitagdo de carga;
- Transito livre; - Custo mais elevado entre todos os
- Aeroporto em centros urbanos; modais;
- Menor tempo de entrega entre todos | -  Necessidade ~ de  terminais
os modais especializados;
- Baixo custo com embalagens. - Dependéncia de outros modais.
Dutoviario | - Longas distancias; - Alto custo inicial e fixo;
- Baixo custo operacional, - Possibilidade de grandes acidentes
- Fluxo constante de grande volume; | ambientais;
- Seguranca e confiabilidade. - Necessidade de licenga;
- Trajeto fixo.

Fonte: Ballou (2006) Adaptado

Para Wanke e Fleury (2006) modal ¢ a maneira de se realizar transporte sendo uma

das decisdes mais importantes para organizagdes optar pela or¢ao adequada por possuir custos,

e caracteristicas operacionais especificas, podendo representar, em média, 64% dos custos

logisticos e 4,3% da receita de uma empresa (FIGUEIREDO, FLEURY e WANKE). Mendonga

e Keedi (1997) dividlem os modais mais utilizados no comércio internacional como o

ferrovidrio, rodoviario, maritimo, aéreo e dutoviario. O quadro acima apresenta, segundo

Ballou (2006), as principais vantagens e desvantagens por tipo de modal que serdo tratadas de

forma mais detalhadas com a opinido de outros autores nos subtopicos seguintes.
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2.2.1 Modal ferroviario

Ballou (2006) coloca o meio ferroviario como transportador para bens primarios e
manufaturados de baixo custo por suas caracteristicas de longo custo e baixa velocidade. Cova
e Mota (2009) reiteram a capacidade de transportar grandes tonelagens acrescentando a geragao
de altos custos fixos decorrentes aos equipamentos necessarios para a operacdo do modal,
fazendo com que n3o haja uma rapidez da entrega. Faria e Costa, (2005) completam ao
caracterizar o tipo de mercadoria transportada pelo modal ferrovidrio como de baixo valor

agregado como graneis solidos minerais e vegetais.

Figura 2 — Malha ferroviaria brasileira.
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Segundo a Associagdo Nacional de Transportes Ferroviarios (ANTF.) a malha
ferrovidria brasileira possui 29.320 km de extensdo, conectando o Quadrilatero Ferrifero (MG)
e os centros de minera¢do, siderurgia, polos industriais e agricolas na regido Centro Oeste aos
principais portos do pais: Itaqui (MA), Santos (SP), Vitéria (ES) e Rio de Janeiro (RJ). O
transporte ferroviario representou 20,7% do transporte de cargas nacionais em 2017 (CNT,
2018), aparecendo como segundo mais utilizado no pais. Segundo a CNT (2019), a malha
ferrovidria nacional possui 4.312 locomotivas em operacdo e 100.158 vagdes em circulagao
(CNT, 2019,). Curi (2009) associa a nao abrangéncia do setor ferroviario por grande parte do
pais a falta de grandes investimentos na area mesmo com o impacto positivo das concessoes de
malhas as empresas privadas. Curi (2019) completa que ha ferrovias em niveis de
competitividade internacional com integracdes a multimodalidade apesar da utilizacdo de

diferentes bitolas que atrapalham na unificag@o de duas linhas.

2.2.2 Modal rodoviario

Bertaglia (2003,) define o modal rodovidrio como flexivel, pela sua capacidade de
transportar uma variedade consideravel de bens para qualquer destino, e independente, sendo o
meio de transporte mais eficiente para pequenas encomendas. Para Cova e Mota (2009, p.17)
este modal é capaz de operar em qualquer tipo de estrada o que o coloca como integrador de
outros modais, movimentando cargas de pontos de origens para pontos de embarque e do
desembarque ao destino final.

O transporte rodovidrio se caracteriza por apresentar baixos custos fixos e
significativos custos variados (Cova e Mota,), por ser considerado o modal com maior risco de
acidentes. Costa, Matos e Godinho (2010,) colocam como desvantagem as limitagdes deste
modal, principalmente as normas de seguranga que controlam o peso e as dimensdes de frete,
deixando-o mais alto e diminuindo a competitividade para longas distancias. As suas principais
vantagens estdo nas caracteristicas de flexibilidade de entrega que fazem com que seja possivel
o servigo porta-a-porta e se destacando na velocidade de entrega em curtas distdncias

(BALLOU, 2006; BERTAGLIA, 2003).
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Grafico 2 — Classificacao do estado geral das rodovias — Gestoes publicas x concedidas.
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A realidade da infraestrutura nacional do modal ndo ¢ das melhores, o que prejudica
o comércio internacional de produtos nacionais que o utiliza por ser o caminho de mais de 60%
dos transportes de cargas do pais (CNT, 2018). A malha ferroviaria federal possui 75,8 mil
quilometros de extensdo passando por todos os estados da federacdo (BRASIL, 2019). Destes,
10,4 mil quilémetros ndo estdo pavimentados dificultando o acesso de veiculos de grande porte
a areas essenciais do ciclo logistico das exportacdes brasileiras. No que se refere a
administracdo da malha rodoviaria federal, apenas 12,8% sdo administradas via concessdes
reguladas pela ANTT, ou seja, a grande maioria destas rodovias ainda ¢ de responsabilidade do
governo federal através do DNIT. Como mostra o grafico acima, as rodovias concedidas
possuem 74,7% de aprovagdo (considerando bom e 6timo) contra apenas 13,8% das rodovias
de gestdo publica o que exprimem os gargalos logisticos do transporte de cargas do Brasil.

E importante acrescentar a discussao a situagdo das rodovias estaduais e municipais
que estdo longe das condi¢des ideais de utilizagdo para transporte de carga. Em um ambito
macro, a malha rodovidria nacional total (acrescentando as rodovias estaduais e municipais)
possui 1.73 milhdo de quilémetros de extensdo onde apenas, aproximadamente, 213 mil sdo
pavimentadas (CNT, 2019, p.12) fazendo com que ndo consiga acompanhar a demanda do

escoamento da produgdo nacional apesar de sua extensao.
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2.2.3 Modal maritimo

Mendonga e Keedi (1997) definem o transporte maritimo como aquele que ¢ usado
por navios a motor, de grande porte em mares e oceanos. Este modal ¢ o mais comum no
transporte internacional, com mais de 50% do valor e 99% do peso total do comercio
internacional (BALLOU, 2006). Dantas (2012) acrescenta que o setor ¢ vital para a estratégia
de crescimento econdmico, com 47 portos e terminais privados que movimentam 96% dos bens
que entram e sem do pais. Keedi (2003) completa que o modal ¢ o mais importante tipo de
transporte de carga no mundo, abrangendo 95% das cargas transportadas em toda a historia.

O modal maritimo ¢ usado para todos os tipos de carga com destinos para qualquer
porto do globo, possibilitando o transporte grandes volumes por viagem (MENDONCA e
KEEDI, 1997). Silva Junior (2013) cita como principais desvantagens do transporte maritimo
as complicacdes legais em operagdes internacionais, o que pode causar atrasos e problemas no
desembarque da carga, a necessidade de embalagens com maior capacidade de protecdo e
pagamentos de seguros, dificultando o avango do transporte de produtos de alto valor em

contéineres.

2.2.4 Modal aéreo

O modal aéreo ¢ vantajoso pela sua velocidade de entrega apenas em longas
distancias. Cova e Mota (2010, p.18) completam que as demoras de procedimentos de pouso e
decolagem, manuseio e as movimentagdes de cargas causam demoras decorrentes, o que torna
bastante ineficaz seu uso em fretes de curta distdncia. A ANAC (2013, p.2) coloca como pontos
fortes do modal aéreo sua rapidez em longas distdncias (principalmente transportes
intercontinentais), seguranca e risco baixo de danificagdo ou perda de mercadoria. Por outro
lado, os pontos fracos deste tipo de transporte sdo o prego elevado de frete e a limitagao de peso

e tamanho de mercadoria, fazendo com que sejam transportados bens de alto valor agregado.
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2.2.5 Modal dutoviario

Para Ballou (1993) o emprego do duto ¢ altamente eficiente para o transporte de
produtos liquidos e gasosos por grandes distancias o que faz com que seja o mais confiavel dos
modais por quase ndo haver interrupgdes nao causando variagdes nos prazos de entrega. Cova
e Mota (2009) caracterizam este tipo de modal por apresentar custos fixos altos e custos

variados elevados.

Grafico 3 — Movimentacao do modal dutoviario por tipo de produtos no Brasil —2010-2017.
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Para Cova e Mota (2009), os produtos transportados pelo maeio dutoviario sdo:
petréleo, gés natural, produtos quimicos manufaturados, materiais secos e pulverizados a
granel, além de esgoto e agua. Apesar da velocidade do transporte ser baixa, pois, a gravidade
¢ sua principal for¢a motriz, os dutos funcionam 24 horas por dia e 7 dias por semana, tendo
uma efetividade consideravel. Cova e Mota (2009, p.18) também colocam a ndo necessidade
de mao de obra intensiva e o baixo nimero de perdas e danos como fatores positivos e, como
desvantagens, o fato de ser limitado para poucos produtos, a necessidade de constru¢do dos

dutos e a operacao das estacdes de bombeamento e recepgao.

2.3 A soja nas exportacoes do Brasil
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Zakir e Feitas (2015) colocam a soja como uma leguminosa funcional por conta da
sua riqueza em proteinas, fibras, vitaminas, minerais e isoflavonoides. Eo pilar da agricultura
brasileira, representando 48% da totalidade do volume de produgdo de graos em 2019, 16,8%
de todas as exportacdes nacionais (CONAB, 2019) e uma arrecadacio de mais de 26 bilhdes de
dolares (FOB) para a receita da balanca comercial (BRASIL, 2020). A produ¢do nacional de
soja apresenta projegoes de crescimento de 69 milhdes de toneladas de 2015 a 2025 (USDA,

2016), tendo como destaque a qualidade de armazenagem e distribui¢do de graos no pais.

Grifico 4 - Evolucao da producdo dos principais paises produtores de soja em grao (mi t.) — Safras
2004/2005 a 2018/2019.
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Fonte: USDA (2018)

Espindola e Cunha (2015,) explicam que a expansdo nas exportagdes de soja €
oriunda da forte valorizacdo dos pregos internacionais e do aumento da demanda da China e de
paises em desenvolvimento, colocando a participacdo do setor como essencial para o
desenvolvimento econdmico do pais. A CONAB (2019) coloca Brasil, Estados Unidos e
Argentina como principais players de exportacdo no mercado internacional da soja com uma
estimativa de 80,87% de toda a safra 2019/2020. Do outro lado, a China aparece como principal
comprador do produto em ambito global, com uma representatividade de 57,68% de todas as
importagdes (CONAB, 2019). Os principais estados produtores do grao no Brasil sdo o Mato

Grosso, Rio Grande do Sul, Parana e Goids respectivamente, tendo, também, a regido
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MATOPIBA (Maranhao, Tocantins, Piaui e Bahia) como destaque no setor produzindo 14,94
milhdes de toneladas na safra 2017/2018 (CONAB, 2019).

As exportagdes de soja brasileira chegaram a uma média de 66.271.644 mil
toneladas nos wltimos cinco anos (BRASIL, 2020). E importante salientar o caso da safra
2016/2017 que nao obteve resultados expressivos sendo a pior dos ultimos anos. No ano de
2016 foram exportadas 51.577.466 mil toneladas de soja, fator que ndo se repetiu nos anos
seguintes com aumento de 32% em 2017 e 22% em 2018, chegando a 83.246.814 mil toneladas.
Ja em 2019, obteve-se uma queda de 21% chegando a 74.063.633 mil toneladas exportadas,

rendendo um pouco mais de 26 trilhdes de dolares a balanca comercial nacional.

2.4 A cadeia de suprimentos da soja

A CONAB (2019) divide o mercado da soja no Brasil em exportagdes e
esmagamento, processo que transforma os graos em 6leo e farelo. Estes subprodutos possuem
grande utilizacdo no mercado interno, com mais de 8 milhdes de toneladas de graos destinadas
para fabricacdo de 6leo de soja (principalmente para consumo humano e fabricagdo de
biodiesel) e quase 34 milhdes de toneladas, em 2019, destinadas a produgado do farelo, principal
matéria-prima para fabricag@o de racdo animal de aves, suinos e bovinos (CONAB, 2019).

Allen (et al, 1998,) afirma que o processo de crescimento da soja possui 4 fases de:
a inicial (do plantio até atingir 10% de cobertura do solo), a de desenvolvimento (até o inicio
da floragdo), a média (até o inicio da maturacao dos graos) e a final (até a colheita). Sedivama
(2009) completa que este ciclo varia de 75 a 210 dias, o que pode diminuir no caso dos tipos
geneticamente modificados que podem atingir a colheita em 90 a 150 dias. Apesar da época de
semeadura variar de acordo das condi¢des ambientais do ano e regido do cultivo, o periodo de
semeadura recomendado no Brasil é de outubro a dezembro, tendo novembro como o més de
pico de produtividade (EMBRAPA, 2013).

No que se refere ao transporte dos graos, Schalch (2016) afirma que ha uma
ineficiéncia por conta da prevaléncia do transporte rodoviario como modal tnico do escoamento
das exportacdes, o que acontece por este ser a matriz dos transportes brasileiros. (CNT, 2015).
A maior concentracdo de embarque ocorre entre margo e maio (periodo de colheita) e representa
50% das exportagdes anuais, sobrecarregando o embarque nos portos (CONAB, 2017).
Segundo IMEA (2015,) o frete rodoviario chegou a representar 30% do valor de graos em
longas distancias (IMEA, 2015,) e as perdas durante o transporte representam, em média, 0.25%

da carga total (COSTABILE, 2017).
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3INVESTIMENTO E INFRAESTRUTURA

Sulivan e Sheffrin (2000) conceituam investimentos como tradeoffs que ocorrem
ao longo do tempo para que organizacdes ou individuos possam ter a esperanga de ganhos
futuros. Ja Keynes (1985) acrescenta que o investimento € a varidvel economica central pois €
o determinante precipuo dos ciclos econdmicos obtendo uma instabilidade consideravel por
conta da incerteza de seu retorno a longo prazo. Segundo Andrade (1987) o investimento ¢ o
fato de geracgdo de instabilidade do capitalismo por ser a varidvel estratégica do gasto agregado
e da demanda efetiva determinando a renda e o nivel de desemprego de uma economia. Keynes
(1985,) completa que o volume de investimento flutue através do tempo por depender de
projec¢des futuras ndo fundamentadas.

Keynes (1985) defende que para analisar qualquer impacto de investimentos
publicos na economia ¢ necessario a utilizagdo do conceito de efeito multiplicador. O autor
explica que o emprego anda lado a lado com o investimento, ou seja, gastos publicos geram de
maneira imediata renda que sera em parte poupada e consumida. Em um ecossistema capitalista
o gasto de um individuo gera a outro criando varios fluxos de renda que acrescentardo na
economia. (KEYNES, 1985). Keynes (1985) conclui que “[...] as pequenas flutuagdes no
investimento provocarao grandes variagdes no nivel de emprego”. Porém, ¢ importante salientar
a impossibilidade de ocorréncia do efeito multiplicador em economias de pleno emprego.
(KEYNES, 1985)

Lewis (1992) enfatiza que a necessidade de infraestrutura fisica € vital para o
crescimento na exportagdo de bens no mercado internacional. Barro (1990) adiciona que os
efeitos de gastos publicos em infraestrutura geram crescimentos com retornos constantes.
Segundo Keynes (1985) o efeito multiplicador no setor de infraestrutura gera um aumento

consideravelmente maior de renda ao que foi investido.

3.1 Investimentos em infraestrutura logistica

Este topico ird discorrer sobre os custos médios de investimento em infraestrutura

das duas malhas de transporte escolhidas para a continuacdo deste trabalho.
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3.1.1 Investimentos em infraestrutura rodoviaria

A importancia de investimento em infraestrutura, como tratada em tdopicos
anteriores, ¢, talvez, a maior arma aumento do efeito multiplicador de Keynes (1985).
Considerando o modal rodoviario como espinha da multimodalidade do transporte no Brasil,

pelas vantagens citadas anteriormente, ¢ importante trabalhar com os gastos de sua implantacao.

Tabela 1 - Custos unitarios médios das operagdes de manutengao e reabilitagdo da malha rodoviaria
nacional.

OPERACAO CUSTO em 2001
Construcdo (pista simples) R$ 400.000/km
Restauragao R$ 150.000/km
Reconstrugio RS 300.000/km
Duplicagao (regido plana) R$ 800.000/km
Duplica¢do (regido montanhosa) R$ 1.500.000/km
Tapa Buracos USS$ 10/ m2
Conservagdo Rotineira (pista simples) |USS$ 2.500 / km / ano
Conservacao Rotineira (pista dupla) US$ 4.500 / km / ano

Fonte: Brasil (s.d.).

Segundo o antigo Ministério dos Transportes (BRASIL, s.d.) o pre¢o da construcao
de novas rodovias, em média, ¢ de R$ 400.000,00 por quilometro de via. Considerando a
necessidade de pistas duplas para aumentar a eficiéncia nacional do modal, o custo da obra
aumentaria R$ 800.000,00 por km duplicado podendo chegar podendo chegar a R$
1.500.000,00 em casos de regides montanhosas. E importante observar que os servigos de

conservagao e tapa buracos acrescentariam um 6nus de taxa cambial.

Grafico 5 - Porcentagem dos itens no custo total das obras de construcao de rodovias analisada.
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Ja Pedrozo (2001) divide a porcentagem de custo total de construgdes de rodovias
em 4 principais contas: 47% de gastos de pavimentag¢do, 19% de terraplanagem, 16% de
drenagem e 10% em sinalizag¢do. Para Pedrozo (2001), os pregos médios de construgdo sdo de
R$ 393.737,27 por quilometro, possuindo um desvio padrdo de R$ 100.509,47. Ja o prego de
restauracdo ¢ de R$ 96.656,36 por quildometro com um desvio padrio de R$ 36.691,56
(PEDROZO, 2001). O autor levou em consideracdo 33 obras no estado do Rio Grande do Sul.

Tabela 2 — Custos de implantacdo de uma rodovia de 1.000 km em pista simples.

Descricao

Custo em 2008

Superestrutura

R$ 885.280.148,00

Infraestrutura complementar

RS$ 877.624.726,74

Meio ambiente

RS 65.333.251,13

Outros

RS 63.333.251,13

Total

R$ 1.861.523.896,20

Fonte: Curi (2009)

Por outro lado, Curi (2009), expde que o custo total médio de implantacdo de um
quilometro de rodovia ¢ de RS 1.861.523,90 reais. Ja o custo anual de implantagdo, segundo o
autor, ¢ de R$ 34.000,00 por quilometro. Curi (2009) completa que os custos de implantagio

de uma rodovia dependem de diversas peculiaridades locais sendo unicos de acordo com a obra.

Tabela 3 — Custos gerenciais médios das obras rodovidrias — janeiro x julho —2017.

Descri¢do jan/17 jul/17

Construgdo (pista simples) 2.187.000/km | 2.160.000/km
Duplicagdo + Restauragdo de pista 7.595.000/km | 7.617.000/km
existente + Cant. Central
Restauragao

Conservacao pista simples
Conservacao pista dupla

DNIT (2017)

1.196.000/km 1.200.000/km
51.900 km/ano | 51.800 km/ano
93.700 km/ano | 94.700 km/ano

Por conta da disparidade de valores entre autores e periodo de publicacdo de obras
fez-se necessario considerar as informag¢des do DNIT para a continuagdo desta pesquisa. A
utilizagdo destes valores pode ser considerada segura pois € oriunda do custo médio de todas as

obras durante o periodo entre estas publicacdes. O DNIT emitiu os custos médios gerenciais
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neste formato da tabela acima até julho de 2017. Os mais recentes relatdrios utilizam uma
linguagem técnica e especifica de construcdo civil, impossibilitando gerar os valores
necessarios para a continuagdo nos resultados por ndo fazer parte da metodologia aplicada neste
projeto de pesquisa. Portanto, o referencial a ser utilizado serd com base no quadro acima, sendo

0 ultimo relatorio emitido neste formato.

E importante sublinhar a inclusdo dos valores de restauragdo da pista existente e da
constru¢do do canteiro central no custo de duplicagdo tendo como custo médio R$
7.617.000,00. Para a DNIT (2017), o custo médio da constru¢do de uma rodovia de pista
simples ¢ de R$ 2.160.000,00 por quilometro ¢ de R$ 1.200.000,00 para restauracao.

3.1.2 Investimentos em infraestrutura ferroviaria

O conceito utilizado de obtencao dos custos médios de construgcdo do quilometro
de ferrovia sera o mesmo do topico anterior. Como ja foi exposto, por caracteristicas regionais,
cada obra possui suas proprias peculiaridades fazendo com que ndo seja possivel adotar uma
referencia concreta por totalidade. Portanto para a elaboracdo deste topico e construgcdo dos
resultados serdo utilizadas referéncias originadas de uma andlise dos valores de diferentes

fontes.

E importante levar em consideracio a obra de extensio da Ferrovia Norte-Sul entre
Porto Nacional (TO) e Estrela D’Oeste (SP), arrematado pela empresa Rumo e recém
finalizada. O arremate do leildo foi de 2,719 bilhdes de reais pela construcdo de 1.500
quilometros de ferrovia (TOCANTIS, 2019), aproximadamente R$ 1.813.000,00 por

quildmetro construido.

Tabela 4 — Custos de implantagdo de uma ferrovia de 1.000 km.

Descricao Custo em 2008
Superestrutura RS 988.296.580,00
Infraestrutura RS 850.000.000,00
Meio ambiente RS 40.000.000,00

Desapropriagdo RS 32.000.000,00
Projeto RS 35.000.000,00
Administragao de obra RS 36.000.000,00
Total RS 1.981.296.580,00

Fonte: Curi (2009)
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Curi (2009) se embasa por um or¢amento médio utilizado em uma empresa de
logistica ferrovidria em suas obras em 2008. Segundo a tabela, o custo médio de implantagao
do quilometro de ferrovia é de R$ 1.981.296,58 tendo como processo mais custoso a construgao
da superestrutura sendo, aproximadamente 50% do custo total. Curi (2009) leva em
consideragdo a necessidade de uma area de 4 mil hectares de obra com um prazo de 36 meses

para a conclusao.

Tabela 5 — Custos de manutengdo de uma ferrovia de 1000 km.

Descricao Custo em 2008
Dormentes 811.835,27
Pedras 252.204,40
Metalicos 179.144,74
Amyv 299.880,05
Infraestrutura 1.448.800,00
Mecanizagdo 1.304.670,00
Trilhos 660.390,00
Capina quimica 524.040,25
Turma fixa 2.423.582,57
Turma produgao 1.158.736,51

Total 5.480.964,71

Fonte: Curti (2009)

A tabela acima lista os custos de manutencao de uma ferrovia de 1.000 quilémetros
de extensdo. Curti (2009, p.58) define “turma de produ¢do” como os custos de contratacdo de
servigos de mao-de-obra de terceiros e destaca que 65% dos custos sdo vindos de mao-de-obra.
E possivel concluir que o valor anual de manutengdo do quilémetro é de R$ 5.480,96. O autor
complementa que, no caso dos custos de operacdo, 93% ¢ oriundo de combustivel, que ao

somar-se com os demais custos tera um valor de R$ 13,40 por mil toneladas uteis.

3.2 Estudo de viabilidade econdomico

Sulivan e Sheffrin (2000) conceituam investimentos como tradeoffs que ocorrem
ao longo do tempo para que organizagdes ou individuos possam ter a esperanca de ganhos

futuros. Ja Keynes (1985) acrescenta que o investimento ¢ a varidvel economica central pois €
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o determinante precipuo dos ciclos econdmicos obtendo uma instabilidade consideravel por
conta da incerteza de seu retorno a longo prazo. Segundo Andrade (1987) o investimento ¢ o
fato de geracgdo de instabilidade do capitalismo por ser a varidvel estratégica do gasto agregado
e da demanda efetiva determinando a renda e o nivel de desemprego de uma economia. Keynes
(1985) completa que o volume de investimento flutue através do tempo por depender de

proje¢des futuras ndo fundamentadas.

Keynes (1985) completa que para analisar qualquer impacto de investimentos
publicos na economia ¢ necessario a utilizagdo do conceito de efeito multiplicador. O autor
explica que o emprego anda lado a lado com o investimento, ou seja, gastos publicos geram de
maneira imediata renda que sera em parte poupada e consumida. Em um ecossistema capitalista
o gasto de um individuo gera a outro criando varios fluxos de renda que acrescentardo na
economia. (KEYNES, 1985). Keynes (1985) conclui que “[...] as pequenas flutuagdes no
investimento provocarao grandes variagdes no nivel de emprego”. Porém, ¢ importante salientar
a impossibilidade de ocorréncia do efeito multiplicador em economias de pleno emprego

(KEYNES, 1985).

Lewis (1992) enfatiza a necessidade de infraestrutura fisica ¢ vital para o
crescimento na exportagdo de bens no mercado internacional. Barro (1990) adiciona que os
efeitos de gastos publicos em infraestrutura geram crescimentos com retornos constantes.
Segundo Keynes (1985) o setor de infraestrutura ¢ o de maior efeito multiplicador o que fara
com que um aumento de gastos publicos neste setor fard com que ocorra um aumento

proporcionalmente maior de renda comparado ao que foi investido.

4 METODOLOGIA

O presente capitulo tem como objetivo detalhar os processos metodologicos

utilizados para complemento deste trabalho.

4.1 Tipo de pesquisa

Esta pesquisa ¢ basica, quanto sua natureza, descritiva, em relacdo aos objetivos, de
abordagem qualitativas e caracteriza-se como pesquisa de campo por analisar possiveis

solugdes para o problema descrito.
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Para Selltiz et al. (1965) o principal objetivo da pesquisa descritiva ¢ descrever
fendmenos e situagdes a fim de abranger detalhadamente as caracteristicas da situagdo
observada e relacionar seus eventos. Trivinos (1987) completa que os estudos descritivos
descrevem de maneira transparente fatos e fendmenos da realidade estudada. Gil (1999)

completa todo o processo € utilizado através coleta de dados padronizados.

Pesquisas de natureza qualitativas, segundo Trivifios (1987) buscam o significado
dos dados analisados com através da percep¢do dos acontecimentos no contexto refletido.
Segundo Gil (2008), a op¢ao de adocao desta metodologia aprofunda a anélise dos problemas
utilizados na formagdo do estudo. Bogdan e Biklen (2003) afirmam que este tipo de pesquisa

trata com um foco maior o processo para descrever as perspectivas dos participantes.

Para Prodavov e Freitas (2013), a pesquisa de campo tem como proposito principal
encontrar a compreensdo da realidade do problema identificado a fim de buscar respostas ou
hipoteses de solucao. Gil (2008) adiciona que este processo ¢ realizado por observagdo direta

do objeto estudado a fim de buscar um aprofundamento da realidade especifica.

4.2 Coleta de dados

O processo de coleta de dados foi realizado com base em referéncias bibliograficas,
principalmente por andlises documentais. Gil (2008) afirma que o desenvolvimento deste tipo
de pesquisa ¢ realizado por embasamento em matérias elaborados, citando como exemplos

principais livros e artigos cientificos.

Nos topicos relacionados ao calculo das projegdes das exportacdes de soja no
periodo 2021 a 2040, os dados e informacdes utilizadas sdo de origem de artigos e documentos
de organizacdes responsaveis diretamente pela gestdo ou controle das atividades relacionadas
ao tema. Para a utiliza¢do dos pressupostos de calculo de projecdo da soja, as principais fontes
utilizadas foram CONAB, USDA, IBGE, MAPA e o IMEA. No que se refere aos dados
coletados para os topicos com base em infraestrutura, foram utilizadas como base os trabalhos

do DNIT, ANTAQ, ANTF, EMAP e CNT.
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4.3 Analise de dados

Por trabalhar com projecdes e dados que sofrem alteragdes ao longo do tempo, a
parte final dos processos metodoldgicos desta pesquisa teve, como passo inicial, a comparacao
dos dados coletados anteriormente através das referencias bibliograficas utilizadas com o
objetivo de se obter as bases de calculo mais proximas da realidade de acordo com os

conhecimentos utilizados.

Nas propostas de investimento na logistica de transporte de soja do Maranhao, os
custos das obras descritas tiveram como base a comparacao de diferentes fontes de origem com
a finalidade de escolher a referéncia utilizadas nos célculos. Esta base foi utilizada para a
formagao dos valores de investimento propostos nos dois or¢gamentos (rodoviario e ferroviario)
que vieram da soma dos seus respectivos custos de duplicagdo (somente no caso das rodovias),

implantacdo (caso unico das ferrovias) e manuten¢do no periodo analisado.

A analise de dados para a projecdo das receitas anuais provenientes da exportacao
da soja maranhense até o ano de 2040 foram feitas através do acompanhamento das tendéncias
das variagdes das séries historicas coletadas. Para obter-se as informagdes necessarias para os
resultados, seguiu-se essas orientacdes para as projecdes do PIB Brasil, PIB Maranhao, nas
continuagdes das proje¢des da CONAB, do preco do bushel de soja e nas variagdes cambiais
simuladas até 2040. As informacdes encontradas foram utilizadas como base para os resultados

encontrados nos seis cenarios descritos.

5 A EXPORTACAO DE SOJA NO MARANHAO

A produgdo agricola ¢ parte elementar para economia nacional desde a chegada da
familia real portuguesa, apresentando um potencial crescimento no comércio internacional do
agronegocio como destaque exportador do setor agroindustrial para mais de 200 paises
(BRASIL, 2015). O PIB do setor teve um acréscimo anual de 3,81% em 2019, com uma
representacdo de 21,4% do PIB nacional (CNA, 2020), grande parte desta fracdo oriunda da

produgdo de milho e soja.
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Tabela 6 — Ranking dos paises exportadores de soja — safra 2020/2021 (Estimativa).

PAIS EXPORTACAO | PARTICIPACAO
(mil t métricas)
BRASIL 85.000 50,6%
ESTADOS UNIDOS 59.874 35,7%
ARGENTINA 7.000 4.2%
PARAGUAI 6.300 3,8%
CANADA 3.850 2.3%
UCRANIA 2.150 1,3%

Fonte: USDA (2020)

A soja aparece como principal produto nas exportacdes da balanga comercial agro
nacional, com uma movimentagdo de US$ 25,7 bilhdes nos 8 primeiros meses do ano e sendo
a principal responséavel pela alta 8.3% em relagdo a0 mesmo periodo de 2019 (CNA, 2020)
(https://www.canalrural.com.br/noticias/balanca-comercial-recorde-2020/). Como mostra o
quadro, o Brasil serd o maior exportador de soja no mercado global na atual safra, com uma
participacdo de 50,6% das exportacdes totais na projecdo, € necessario, também, tratar com

devida importancia a queda nas exportacdes americanas .

No caso do Maranhao, ¢ importante citar a atuagdo do Marqués de Pombal como
divisor de aguas para evolucao comercial do estado no século XVIIIL. Segundo Viveiros (1954,
p. 92) Pombal considerava que “entre os meios que podem conduzir qualquer republica a uma
completa felicidade, nenhuma ¢ mais eficaz que a introdu¢do do comércio, porque ele enriquece
0s povos, civiliza as nagdes e, consequentemente, torna poderosas as monarquias”. A expulsao
dos jesuitas, as politicas de integragdo da populacdo indigena na sociedade e a criagdo da
Companhia de Comércio do Grao-Para e Maranhdo foram suas principais agdes para o que viria
a ser uma revolucdo na economia maranhense. A criacdo da nova companhia de comércio foi a
principal responsavel por estimular a producdo agricola, sendo fornecedora direta de sementes,
créditos de navegacdo para Portugal, transformando a quase “inexistente” economia

maranhense em uma grande produtora de algodao (VIVEIROS, 1954).
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Grafico 6 — Saldo Comercial em milhares de réis -1796-1811.
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Fonte: Arruda (1990)

O Maranhao atuou como um player destaque no mercado internacional de algodao.
Analisando o grafico acima pode-se perceber a forca do estado ao ser comparado com outros
dois estados destaques na época. Este destaque vem da importancia da exportacao de algodao
para a economia nacional, representando 20% das exportagdes brasileiras totais de 1796

(SIMOSEN, 2005).

A préxima “revolucdo” no setor agricola maranhense so veio a acontecer quase dois
séculos depois, com a migragdo sulista para as férteis terras da regido sul do estado. A
construc¢ao do Porto do Itaqui e o desenvolvimento econdmico chinés podem ser considerados
os principais motivos da vinda dos produtores ao estado. E interessante afirmar que o foco agora
ndo seria o aglicar e sim a commodity mais produzida no pais e lider das exportagdes nacionais,
a soja. Apesar de todo o investimento ndo ser oriundo de cidadaos maranhenses, esta migracao

trouxe desenvolvimento socioecondmico para a regido transformando-a em polo agricola.

A balanca comercial maranhense fechou 2019 em um déficit de US$ 7.840.235,00,
com destaque na exportacdo de alumina calcinada e soja (BRASIL, 2020). A produg¢do de soja
¢ concentrada no sul do estado que possui como principal produtora a cidade de Balsas, como
mostra o mapa abaixo. A soja correspondeu a 23% das exportagdes totais do estado em 2019
(COMEXSTAT, 2020), tendo importancia significativa para a balan¢a comercial maranhense

e gerando mais de 800 milhdes de ddlares para a economia local.
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Tabela 7 — Dez maiores compradores de soja do Maranhao em 2019.

Valor

Paises Valor FOB (US$) Quilograma Liquido | Acumulativo
China $ 612.861.670,00 1.746.620.610 76,1%
Espanha $ 54.309.427,00 160.021.660 6,7%
Tailandia $ 44.067.172,00 123.635.910 5,5%
Reino Unido | $ 22.713.838,00 67.635.601 2,8%
Arébia Saudita | $ 14.836.059,00 44.653.248 1,8%
Ird $ 13.710.244,00 37.953.681 1,7%
Vietna $ 12.063.890,00 34.422.994 1,5%
Japao $ 9.642.817,00 28.326.747 1,2%
Paises Baixos | $ 6.785.896,00 19.454.450 0,8%
Portugal $ 5.745.507,00 17.792.533 0,7%
Israel $ 4.750.344,00 13.975.709 0,6%
Turquia $ 4.105.429,00 11.852.393 0,5%

Fonte: Brasil (2020)

Considerando a China como grande comprador da soja maranhense, com 76,1% de
toda a safra 19-20 (Comex Stat, 2020), as recentes desavencgas vindas de declaragdes duvidosas
de alguns representantes do governo federal sobre a China preocupam os players do comércio
internacional brasileiro. Apesar dos resultados extremamente negativos nas exportacdes da
safra atual, os Estados Unidos (com a elei¢do recente de um presidente democrata) tendem a
estreitar as relagdes com os chineses e voltar a ser o maior exportador de soja do globo. Este
fator geopolitico devera fazer com que o governo federal reveja a forma como se relaciona com
a China para que os possiveis futuros acordos comerciais sino-americanos nao afetem a

economia local.

Tabela 8 — Participacdo do Maranhdo na produgao e exportacdes de soja brasileiras — 2015 a 2019.

Ano Producio | Exportacio
2015 3,07% 3,28%
2016 1,29% 1,83%
2017 2,03% 2,77%
2018 2,33% 3,00%
2019 2,49% 3,11%

Fonte: Brasil (2020) e IBGE (2020)
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A parcela da participagdo maranhense nas exportacdes brasileiras teve uma média
de 2,80% nos ultimos 5 anos, de acordo com o grafico. Porém ¢ necessario sublinhar os
problemas de produ¢do do ano de 2016 que desobedece a tendéncia dos anos analisados por
conta destas externalidades. Como a totalidade destas exportagdes sdo transportadas pelo Porto
do Itaqui, ¢ interessante comparar sua parcela dentre a movimentagao completa do complexo.
A soja maranhense representa 24,5% das exportacdes deste grao do Itaqui sendo sua principal
origem. O Tocantins (22,5%), Piaui (15,4%), Mato Grosso (13%) e Bahia (5,9%) também

possuem parcelas significativas (EMAP).

Tabela 9 — Dez maiores produtores de soja do MA em 2019.

Area Area

plantada | colhida
Cidade Prod. (t) | RS (x 1000) (ha) (ha) |Kg/ha
Balsas 619.997 678.636,00 | 214912 | 214912 | 2.885
Tasso Fragoso 596.438 666.907,00 | 186.387 | 186.387 | 3.200
Alto Parnaiba 162.135 176.014,00 53.510 53.510 | 3.030
Sambaiba 143.656 154.452,00 51.955 51.955 | 2.765
Riachdo 129.270 | 143.619,00 52.020 52.020 | 2.485
Loreto 94.081 101.349,00 40.120 40.120 | 2.345
Carolina 71.856 75.675,00 26.515 26.515 |2.710
Sao Raimundo das Mangabeiras | 47.922 51.794,00 19.339 19.339 |2.478
Brejo 42.182 38.386,00 16.100 16.100 | 2.620
Sdo Domingos do Azeitdo 40.071 46.322,00 25.769 25.769 | 1.555
MA 2.850.084 |3.068.163,00| 977.598 | 977.598 | 2.915

Fonte IBGE (2019)

A tabela acima traz consigo os dez maiores produtores de soja do Maranhao.
Analisando a quantidade produzida sobre a area colhida, define-se o principal indicador deste
quadro, o rendimento. Levando em consideracdo este indicador, ¢ importante destacar a
eficiéncia da colheita em Tasso Fragoso com um rendimento de 3,3 toneladas por hectare, sendo
a Unica acima da média da producdo nacional que ¢ de 3,185 toneladas por hectare. Outro
destaque em rendimento de producdo foi o municipio de Alto Parnaiba obtendo resultados

maiores do que os de Balsas.
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No que se refere ao futuro da soja no estado, as proje¢des sdo extremamente
positivas. A Embrapa (2015) estima que o Maranhao sera o quarto estado brasileiro com maior
aumento na variacao de producgdo e area plantada da safra 2015/16 a 2025/26. A projecdo do
aumento na produ¢do ¢ de 52,3 % no periodo saindo de 1,63 milhdes de toneladas para 2,48
milhdes. J& o crescimento da area plantada seria de 47,8% saindo de 723 mil para 1,07 milhdo
de hectares na safra 2025/26 (EMBRAPA, 2015). Os destaques sdo os municipios de Balsas e
Tasso Fragoso que aparecem com o maior crescimento proporcional em toda regido
MATOPIBA nos dois indicadores, como mostra o quadro acima. E importante salientar que

todas as projecdes feitas levam em consideracdo a infraestrutura logistica atual do estado.

5.2 Analise da infraestrutura de exportacio de soja no Maranhao

A multimodalidade ¢ vital para o transporte de cargas em uma economia
exportadora. O custo logistico ¢ um dos maiores vildes da margem dos produtores no Brasil,
principalmente por conta da fraca infraestrutura no setor. No caso do Maranhdo, para o
escoamento da produgdo de soja das fazendas ao Porto do Itaqui, ha a utilizagdo de dois modais:

o rodoviario € o maritimo.

Figura 3 — Ciclo logistico de graos.

I
I
: Pl %
= - e
: 'm — & Mercado Interno
Agroinddstria m i 6
°'°& ___;.9!, “Mﬂi RS e S D o S L

Producao

Armazém Porto
: 1 A
= = mad =
! ———
- e S g o e B TR S o € e e e
] )
I )
1 1
I )
1 rm 1
: [ [w a 0 :
Lo e e e e C e T e I e e )

Fonte: CNT (2015)

A figura mostra as opc¢des de transporte de graos num sistema multimodal. A

multimodalidade logistica com o uso do modal ferrovidrio para o transporte de graos no MA
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seria uma opgao eficiente para afogar as pobres condi¢des de algumas rodovias que ligam o sul
do estado ao Porto do Itaqui. Esta outra possibilidade de frete poderia ser vantajosa pois
eliminaria consideravelmente os custos varidveis de um transporte rodoviario (pneus furados,
problemas de motor, acidentes, entre outros) e também faria com que o calculo do prazo de

entrega da mercadoria no Porto fosse mais calculavel.

5.2.1 Transporte rodoviario da soja no Maranhdo

Isolando Balsas, a principal cidade produtora da soja maranhense, e considerando
que os outros municipios que possuem producdo significativa sdo vizinhos ou se localizam
proximamente a rota de transporte das exportacdes de soja do estado pode passar por trés

rodovias federais as BR’s 230, 135 e 226 e a rodovia estadual MA-006 por duas rotas:

5.2.1.1 Rota 1 —via BR 230 e 135 — 798 km.

O trecho inicial da rota 1, comegando na BR-230, figura-se longe de um estado
ideal de conservacao e trafegabilidade. O trecho entre Balsas e S0 Domingos do Azeitdo, km
215 ao 404, possui pista em estado regular, trechos sem acostamento e buracos em excesso. A
regido ¢ conhecida por muitos motoristas como de alto risco por conta do niimero elevado de
acidentes por tentativas de desvios de buraco. Os motoristas de caminhdes de cargas pesadas
sdo obrigados a fazer manobras perigosas ocorrendo constantes perdas de controle dos veiculos.
Além de ocasionar necessidade constante de manutencdo e reparos mecanicos por conta dos

mais variados tipos de buracos encontrados na rodovia.
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Figura 4 — Rota 1 — Balsas — Porto do Itaqui.
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O trecho inicial da rota 1, comegando na BR-230, figura-se longe de um estado
ideal de conservacao e trafegabilidade. O trecho entre Balsas e S0 Domingos do Azeitdo, km
215 ao 404, possui pista em estado regular, trechos sem acostamento e buracos em excesso. A
regido ¢ conhecida por muitos motoristas como de alto risco por conta do niimero elevado de
acidentes por tentativas de desvios dos buracos. Os motoristas de caminhdes de cargas pesadas
sdo obrigados a fazer manobras perigosas ocorrendo constantes perdas de controle dos veiculos,
além de ocasionar necessidade constante de manutencao e reparos mecanicos, nestes veiculos,

por conta dos mais variados tipos de buracos encontrados na rodovia.

A BR-135 pode ser considerada a rodovia federal mais importante para o
transporte de graos de exportacao no estado do Maranhdo por ser a ligagdo direta para a capital
e ao Porto do Itaqui. Apesar disto, as condi¢cdes de uso da pista estdo longe do ideal para os
veiculos cargueiros de grande porte. Segundo a DNIT (2020), a BR-135 possui
aproximadamente 118 km de trecho em meia pista entre Presidente Dutra e Peritoro, trecho

utilizado na viagem Balsas-Sao Luis. Além disso, a regido possui problemas em tempos de
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chuva o que provoca grandes erosdes, cortes e buracos na pista. Saindo deste trecho, ¢
necessario atencao pois ha presenca consideravel de animais na pista entre os km’s 199 e 224,
nas cidades de Alto Alegre e Peritor6. Outro trecho considerado perigoso ¢ o de Caxuxa a
Miranda, onde encontram-se quildmetros de pista com bases danificadas, sem contar com

inimeros buracos e equipamentos de obras de recuperagdo e ampliagdao (DNIT, 2020).

5.2.1.2 Rota 2 — Via MA-006, BR-226 e 135 — 796km

A segunda rota, apesar de ser mais curta, tende a ser mais demorada. O caminho
comeca em Balsas pela BR-230 até Sao Raimundo das Mangabeiras, de 14 pega-se a MA-006
como acesso para, em Grajat, entrar na BR- 226. O caminho final da viagem ¢ em Presidente
Dutra pela BR-135 que seguira até Sdo Luis. Apesar de mais curto, a rota dois ¢ feita em mais

tempo, podendo levar at¢ uma hora a mais do que na rota 1.

Figura 5 — Rota 2 — Balsas — Porto do Itaqui.
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A MA-006 possui 1.225 km e ¢ a maior rodovia estadual do Maranhdo. As
condi¢des atuais da estrada ndo sdo boas, sendo alvo de protestos recentes de caminhoneiros e
da populagio dos municipios em que atravessa. E perceptivel o desnivelamento do asfalto o
que prejudica motoristas fazendo com que acidentes ocorram por conta da perda de controle,
principalmente, de veiculos mais pesados, sem falar dos inlimeros buracos de alta profundidade
causando grandes danos mecénicos aos veiculos. Estima-se que o atraso da viagem entre
condigoes atuais da rodovia €, em média, cinco vezes maior em relagdo as condigdes normais,

ou seja, um trecho de vinte minutos demoraria uma hora para ser finalizado.

Jaa BR-226 encontra-se em um estado consideravelmente aceitavel nos trechos que
passam na rota 2. O trecho de acesso com a MA-006, em Grajau, apesar de possuir obras de
restauragdo, possui condi¢des regulares de trafegabilidade (DNIT, 2020). No caso do trecho de
entrada na BR-135, ¢ nitido perceber alguns desniveis de pista e algumas lombadas sem

sinalizacdo, mas o trecho ¢ considerado em um estado aceitavel de conservagao.

5.2.2 0 Porto do Itaqui

O Itaqui possui uma localizacao estratégica privilegiada, na Baia de Sdo Marcos em
Sdo Luis, funcionando como um fomento essencial para a economia maranhense. A EMAP
(Empresa Maranhense de Administragdo Portudria) ¢ uma empresa publica que possui a
responsabilidade de gestdo do porto desde 2001. A Lei estadual 7.225/1998 define a EMAP
como personalidade juridica de direito privado com autonomia administrativa, técnica,
patrimonial e financeira (MARANHAO, 1998), que, pelo Decreto federal 8.033/2013 ganhou
a fun¢do de autoridade portuaria (BRASIL, 2013).
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Figura 6 - Estrutura operacional do Porto do Itaqui (bercos).
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O porto possui 8 bercos em operacao que, em 2018, movimentaram 22,4 milhdes
de toneladas de granéis, liquidos e sélidos, vegetais (com destaque para soja e milho) e minerais
(EMAP, 2019). Segundo o Plano Mestre (BRASIL, 2018), o Itaqui terd uma demanda de
volume de carga de 68,6 milhdes de toneladas, tendo um crescimento anual médio de 2,5%. O
Itaqui destaca-se no corredor Centro Norte por sua eficiéncia multimodal, amplitude maritima

e localizagdo podendo se tornar cada vez mais competitivo a nivel mundial.

5.2.2.1 TEGRAM

Processos otimizados de armazenagem sdo essenciais para toda e qualquer cadeia
logistica, principalmente no comércio exterior. Este fator pode ser determinante para as
estratégias de vendas das safras com importante participagdo do cadmbio pois, ao trabalhar-se
com uma capacidade de grande volume de estocagem, os produtores nacionais poderdo
fracionar cada vez mais as vendas das safras em casos de altas nas cota¢des futuras do dolar.
Pozzo (2002) coloca a gestdo de armazenagem como ac¢do crucial de suporte logistico nas
atividades primarias, influenciando diretamente no volume de produ¢do e na quantidade

ofertada para a venda.
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Figura 7 - Operacao do TEGRAM.

Fonte: EMAP (201-)

O Terminal de Graos do Maranhdo (TEGRAM) se destaca como um dos principais
do Brasil por estar operando com uma eficiéncia acima da planejada em volumes de cargas e
produtividade. Segundo a EMAP (2019) consorcio TEGRAM ¢ formado pelas empresas
Terminal Corredor Norte S.A., Glencore Servigos S.A., Corredor Logistica e Infraestrutura S.A.
e Amaggi & LDC Terminais Portuarios S.A possuindo, cada, uma area arrendada e uma em
comum entre elas. O transporte de soja e milho do terminal ¢ feito no bergo 103 com uma
movimentagdo de 6,3 milhdes de toneladas em 2018, quantidade que poderd dobrar com a
conclusdo da obra de amplia¢dao de volume prevista para o segundo semestre de 2020 (EMAP,

2019) fazendo com que o Itaqui possa se tornar o maior exportador de soja do brasil.

5.3 Projecoes da soja maranhense — Cenario 2040

O cenario escolhido para a andlise deste presente projeto foi o final do ano de 2040.
Acredita-se que as condicdes atuais de infraestrutura do estado sdo precarias e nao suportardo
o crescimento futuro do escoamento da soja. Porém, para chegar-se nesta analise propriamente

dita, faz-se necessario discutir de forma antecedente as flutuagdes do cambio e do prego do
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grao. Deste modo sera possivel afirmar ou negar a viabilidade dos investimentos propostos nos

topicos futuros.

Grafico 7 — Projecao de demanda de granéis solidos vegetais do Porto do Itaqui — 2060.
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Os recentes investimentos em infraestrutura no complexo portuario, principalmente

a duplicagdo do TEGRAM, sdo os responsaveis pelo aumento significativo do transporte de

cargas. Nota-se, de acordo com o grafico acima que no periodo de 2020 a 2040, cenario

analisado nesta pesquisa, o crescimento na demanda de soja do porto sera de 76,71%, chegando

a 14,28 milhdes de toneladas o que tomard a maioria da capacidade atual de 17 milhdes de

toneladas de graos (EMAP, 2020).



Grafico 8 — Projecdo do prego do bushel de soja em 2030.

$16.00

51

2012,

$14.00

Price per bushel

$12.00

$10.00

Market Year

= $9.70
Average Prices average=$

$8.00

$6.00

$4.00

November Projection

2013-2019 «vveeeNgeeerrrrmerrmmmmmmmmmmmmm

2019,
$8.57

February Projection

farmdocoan

2000 2005 2010

Fonte: USDA (2020)

2015

2020

2025

2030

Como ¢ perceptivel no grafico, houve uma queda significativa no bushel da soja

entre 2012 e 2019, saindo de $ 14,40 para $ 8,57 com um prego médio de $ 9,70 entre os anos

de 2013 e 2019. A projecao mais recente da USDA (2020) ¢ a de novembro, aparecendo na

linha azul do grafico, e servird como referéncia para os topicos futuros. Esta proje¢do aponta

um aumento de valor de $ 1,00 por bushel em relagdo a projegdo de fevereiro (USDA, 2020).
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Tabela 10 — Projegoes do prego do bushel de soja até 2040 em dolares.

Ano Valor
unitario
2021 $ 8,81
2022 $ 8,93
2023 $ 9,05
2024 $ 9,17
2025 $ 9,30
2026 $ 9,42
2027 $ 9,54
2028 $ 9,66
2029 $ 9,78
2030 $ 9,90
2031 $ 10,02
2032 $ 10,14
2033 $ 10,26
2034 $ 10,38
2035 $ 10,50
2036 $ 10,63
2037 $ 10,75
2038 $ 10,87
2039 $ 10,99
2040 $11,11

Fonte: USDA (2020) e elaboragdo propria.

Como o valor no ano de 2030 sera de $9.90 (USDA,2020), tendo um crescimento
de aproximadamente 15,51% em relagdo aos $8,57 de 2019, obtém-se um crescimento médio
de $ 1,33 no periodo, ou seja, $0,1209 por ano. Assim, utilizando esta tendéncia do periodo
analisado, pode-se dizer que valor do bushel em 2040 sera de $11,11, como mostra a tabela

acima.

A utilizacdo da proje¢do da USDA (2020) foi escolhida por servir de referéncia de
outras organizagdes importantes do mercado internacional de soja, incluindo a CONAB. Porém
ha a necessidade de transformar estas informacgdes a realidade nacional utilizando as unidades
sistema internacional (SI). Considerando um bushel 27,22 quilogramas em 2030, de acordo
com a projecao de novembro da USDA (2020), o pre¢o do quilograma da soja sera de $ 0,445
centavos de dolar. Além disto, ainda serd preciso projetar as variagdes anuais do cambio até o

final do periodo escolhido.
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Tabela 11 — Projecdo média do real — Bradesco x Itau - 2040.

Ano Bradesco Itau

2015 R$ 3,33 R$ 3,33
2016 R$ 3,49 R$ 3,49
2017 R$ 3,19 R$ 3,19
2018 R$ 3,65 R$ 3,65
2019 RS 3,95 RS 3,95
2020 R$ 5,18 R$ 5,17
2021 R$ 5,29 R$ 5,16
2022 RS 5,24 R$ 5,00
2023 R$ 5,32 R$ 4,84
2024~ R$ 5,40 R$ 4,84
2025* RS 5,48 RS 4,84
2026~ R$ 5,56 R$ 4,84
2027* R$ 5,64 R$ 4,84
2028~ R$ 5,72 R$ 4,84
2029~ R$ 5,80 R$ 4,84
2030* R$ 5,88 RS 4,84
2031* RS 5,96 RS 4,84
2032* R$ 6,04 R$ 4,84
2033* R$ 6,12 RS 4,84
2034 R$ 6,20 R$ 4,84
2035* R$ 6,28 RS 4,84
2036* R$ 6,36 RS 4,84
2037 RS 6,44 RS 4,84
2038* RS 6,52 RS 4,84
2039* R$ 6,60 R$ 4,84
2040 R$ 6,68 R$ 4,84

Fonte: Bradesco (2020), Itat BBA (2020) e Elaboracdo propria

As projecdes utilizadas s6 seguiram até os anos de 2024 (Bradesco) e 2023 (Itau
BBA), com isso foi utilizado a varia¢ao das tendéncias anuais no intervalo de 2015 até os anos
citados a fim de se conseguir chegar a projecao 2040. No caso do Bradesco, observou-se uma
tendéncia de acréscimo proxima a R$0,08 ao ano nos ultimos periodos 4 anos analisados pelo
banco. Ja na projecdo Itai BBA foi escolhido manter o resultado do ano de 2023 baseado no

comportamento das tendéncias dos dados ja preenchidos.

Além da necessidade de se trabalhar com as proje¢des futuras das variagdes
cambiais, optou-se por utilizar o PIB como um indicador de comparacdo com os resultados
finais. E importante acrescentar que nem sempre existird uma forte correlagdo positiva entre o

PIB e as exportagdes de soja por possuir outras varidveis com impacto mais expressivos como
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0s servicos, a maior parcela do PIB nacional. A escolha de utilizagdo veio por tentar acrescentar
mais um meio de comparagdo para somar com o trabalho, portanto decidiu-se simular o

comportamento futuro do PIB nacional e do estadual (Maranhao)

Tabela 12 — Projecdo PIB Brasil x Maranhdo em trilhdes de reais.

Ano PIB Brasil | PIB Maranhao
2010 3,670 0,046
2011 4,140 0,052
2012 4,400 0,060
2013 5,300 0,068
2014 5,800 0,077
2015 6,000 0,079
2016 6,300 0,085
2017 6,583 0,090
2018 7,000 0,092
2019 7,300 0,096
2020 7,600 0,100
2021 7,900 0,104
2022 8,200 0,108
2023 8,500 0,112
2024 8,800 0,116
2025 9,100 0,120
2026 9,400 0,124
2027 9,700 0,128
2028 10,000 0,131
2029 10,300 0,135
2030 10,600 0,139
2031 10,900 0,143
2032 11,200 0,147
2033 11,500 0,151
2034 11,800 0,155
2035 12,100 0,159
2036 12,400 0,163
2037 12,700 0,167
2038 13,000 0,171
2039 13,300 0,175
2040 13,600 0,179

Fonte: IBGE (s,d) 3 e elaboragdo propria
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A projecao do PIB Brasil foi feita ao observar-se que o crescimento anual no
periodo de 2010 a 2018 tendeu a 300 bilhdes de reais, portanto seguiu-se esta variante nos anos
seguintes. Os resultados do Maranhao foram obtidos através da comparagdo com o PIB nacional
nos anos de 2010 a 2017. Desta forma, foi tirada a média da representacio do estado em relagao
ao Brasil resultando em um crescimento médio anual de 1,31% continuado pela metodologia

utilizada.
5.3.1 Projeg¢ao USDA.

O Departamento de Agricultura dos Estados Unidos acompanha de perto a
producdo agricola brasileira com proje¢des e analises diversas. Por serem os principais players

do mercado de soja no mundo, os dois paises necessitam monitorar as safras uns dos outros.

Grafico 9 - Projecao da producio e exportacdo brasileira de soja em mil toneladas — Safras 2020/21 a
2039/40.
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Fonte: USDA (2019) e elaboragdo propria.

A projecdo da produgdo e exportagdo de soja para 2040, segundo a USDA (2019)
estd no quadro acima. O crescimento no periodo entre 2020 e 2040 serd de 106% nas
exportagdes € 95,85% na produgdo. Utilizando as informacdes da Tabela 8 que mostra a
porcentagem da produ¢do e das exportagdes de soja do Maranhdo para o Brasil, € possivel
perceber as variagdes dos dois indicadores tendendo a 3% nas tabelas. Por este motivo, para

projetar o cenario de 2040 do Maranhado sera utilizado 3% das exportagdes e produgdes do
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Brasil. Portanto, com base nos dados da USDA (2019) a situag@o do estado no periodo seguira

o grafico abaixo.

Tabela 13 — Cenario USDA — Exportacdo x Consumo - Maranhao 2040 em toneladas.

Safra Producdo |Exportacio
2020/21 3.756.570 | 2.133.120
2021/22 3.923.550 | 2.200.710
2022/23 4.072.110 | 2.313.450
2023/24 4.223.790 | 2.440.980
2024/25 4.394.580 | 2.557.590
2025/26 4.565.400 | 2.672.580
2026/27 4.730.970 | 2.782.020
2027/28 4.900.950 | 2.892.750
2028/29 5.054.040 | 2.994.930
2029/30 5.212.800 | 3.102.870
2030/31 5.375.130 | 3.206,.670
2031/32 5.541.180 | 3.313.500
2032/33 5.711.370 | 3.423.120
2033/34 5.885.400 | 3.535.200
2034/35 6.065.610 3651,780
2035/36 6.251.010 | 3.771.360
2036/37 6.441.150 | 3.894.420
2037/38 6.636.120 | 4.020.960
2038/39 6.836.040 | 4.150.770
2039/40 7.040.820 | 4.283.880

Elaboragao propria.

O resultado projeta que serdo produzidas 7.040.820 toneladas de soja maranhense,

sendo 4.283.880 para exportagdo. Utilizando a informacao do Gréfico 7 de que a demanda de

soja do complexo portuario do Itaqui sera de 14.280.000 toneladas em 2040, os resultados da

projecdo representardo 30% da quantidade demandada do complexo. A fungdo consumo foi

retirada da subtracdo dos valores de producdo e exportacao

5.3.2 Projegao CONAB.

As projecdes das safras futuras da CONAB sdo feitas apenas até a safra 2028/29.

Por este motivo, para conseguir-se chegar em um resultado mais aproximado possivel de um
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cenario CONAB 2040, utilizou-se o comportamento da variacdo das médias anuais das nove
safras projetadas repetindo a tendéncia de comportamento para as onze restantes. Por
conseguinte, as projecdes ficaram de acordo com o grafico abaixo. Os célculos da CONAB

levam em considera¢do um intervalo que varia entre

Grafico 10 — Produgdo de soja Brasil - CONAB 2040 (mil toneladas).
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Elaboragdo propria

A projecao da produgdo brasileira de soja até a safra 2039/2040 ficou de acordo
com o Gréafico 9. A safra 2020/21 podera produzir de 123,1 a 137,2 milhdes de toneladas de
so0ja, ja na safra 2039/2040 os valores poderdo chegar entre 195,5 a 246,4 milhdes de toneladas

de soja, como mostra o grafico.

Grifico 11 - Exportacdo de soja Brasil - CONAB 2040 (mil toneladas).
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Elaboragdo propria

Ja a projecao das exportagdes brasileira de soja até a safra 2039/2040 se mostra no
Grafico 10. A safra 2020/21 podera produzir de 75,6 a 89,8 milhdes de toneladas de soja, ja na
safra 2039/2040 os valores poderdo chegar entre 125,8 a 174,1 milhdes de toneladas de soja,

como mostra o grafico.

De acordo com a metodologia citada no tdpico anterior, as projegdes das
exportagdes da soja maranhense poderdo variar entre 3.773.903 e 5.222.075 toneladas vendidas
ao mercado externo. Nota-se a necessidade de separar as projecdes deste topico em duas:
cenario CONAB 2040 e cenario CONAB 2040 linha superior. Esta diferenciagdo facilitara os
calculos dos topicos posteriores e otimizara as analises de viabilidade de investimento nas

propostas sugeridas nesta pesquisa.

Tabela 14 — Comparagdo das produgdes Brasil em 2040.

Projecao | Quantidade (mil t)
CONAB 195.448
USDA 234.694
Lsup 246.367
EPE 230.283

Elaboragdo propria

E importante salientar que os trés resultados das projegdes de produgio de soja para

2040, obtidos pelos calculos de projecdes explicados anteriormente (USDA, CONAB e
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CONAB linha superior), e que serdo utilizados na sequéncia deste trabalho estdo
consideravelmente proéximos a proje¢do do ano citado da EPE (BRASIL, 2015 p.67) o que
confirma a seguridade da metodologia utilizada. Esta obra (BRASIL, 2015) apresenta apenas
informagdes dos anos 2020, 2030, 2040 e 2050 e por este motivo ndo foi considerada nos

processos de obtencdo dos resultados finais.

Tabela 15 — Cenario CONAB 2040 — Produg¢ao x Exportacdo - Maranhdo em toneladas.

Safra Producio Lsup Exportacao Lsup
2020/21 3.692.730 5.380.620 2.266.110 | 2.692.650
2021722 3.809.970 5.724.480 2.344.470 | 2.866.860
2022/23 3.912.780 6.034.830 2.422.800 | 3.026.010
2023/24 4.021.140 6.330.120 2.501.160 | 3.175.560
2024/25 4.127.670 6.611.910 2.579.550 | 3.318.270
2025/26 4.234.920 6.883.980 2.657.850 | 3.455.820
2026/27 4.341.960 7.148.130 2.736.210 | 3.589.260
2027/28 4.449.090 7.405.860 2.814.570 | 3.719.370
2028/29 4.556.190 7.658.100 2.892.900 | 3.846.660
2029/30 4.663.716 7.905.638 2.971.298 | 3.971.676
2030/31 4.771.448 8.150.092 3.049.740 | 4.095.196
2031/32 4.879.283 8.393.001 3.128.423 | 4.217.642
2032/33 4.987.602 8.635.340 3.207.259 | 4.339.532
2033/34 5.096.333 8.879.067 3.286.479 | 4.461.473
2034/35 5.205.903 9.124.291 3.366.011 | 4.584.163
2035/36 5.316.790 9.372.324 3.446.123 | 4.707.936
2036/37 5.428.974 9.623.505 3.526.762 | 4.833.167
2037/38 5.542.982 9.878.698 3.608.230 | 4.960.279
2038/39 5.703.729 10.196.956 | 3.690.498 | 5.089.742
2039/40 5.863.433 10.523.566 | 3.773.903 | 5.222.075

Elaboragao propria
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Para a projecdo do cenario CONAB MA 2040, foi utilizada a Tabela 8
considerando, como no tdpico anterior, a propor¢do de 3% das exportacdes e producdo
nacionais para conseguir os dados do estado. A exportacao de soja no Maranhao em 2040 sera
de 3.773.903 toneladas, podendo chegar até¢ 5.22.075 de toneladas. Cabe salientar o desvio
padrdo elevado entre as projegdes e as linhas superiores, porém as proje¢des do cendrio USDA
estdo entre estas duas séries no grafico, o que aparece como um fator positivo para a continuagao
desta pesquisa. Nota-se, também, que ha necessidade de separar as projecdes deste topico em
duas: CONAB e CONAB linha superior. Para facilitar a compreensao e obter os resultados da

forma mais proxima da realidade

5.3.3 Projegdo do valor das exportacdes no periodo.

Para a conclusdo dos resultados das proje¢oes de exportagdo soja, ¢ importante
adaptar as constantes obtidas para a realidade nacional. Por isto, antes de iniciar os célculos
necessarios, precisa-se considerar a utilizacdo do sistema internacional de medidas e do real
como moeda. Para as formas de transformacdo ficarem mais objetivas, optou-se pela
transformagao dos valores (em toneladas) em bushel para facilitar o valor anual final. Portando,
tém-se que 1 tonelada ¢ equivalente a 36,744 bushels (Agrolink s.d). Os valores das projecdes
em toneladas foram tirados das Tabelas 13 (USDA) e 14 (CONAB e CONAB linha superior).
O processo para chegar no valor anual das projecdes em reais Bradesco e Itait BBA foi obtido
através das transformacdes da quantidade em to neladas para bushel, ou seja, multiplicando este
valor por 36,744. Apos esta multiplicag@o utilizou-se a série histérica anual projetada até 2040
do valor unitario do bushel, informagdes da Tabela 9, a fim de chegar no total em dolares. A
ultima operagdo ¢ pegar este resultado e multiplicar pelo valor em reais vindos da proje¢do
Bradesco e Itat BBA (Tabela 10). Os calculos serdo divididos em trés tabelas que mostrardo os

resultados em 6 cendrios distintos obtidos através da metodologia explicada neste topico.

Tabela 16 — Calculo proje¢do CONAB — Bradesco e Itau.
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Safra Peso em (t) Total ($) Valor Projecdo Bradesco (R$) | Valor Projecio Itai (RS
2020/21 2266110 $ 733.722.861,55 | R$ 3.882.616.809,05 | R$ 3.784.706.653,53
2021/22 2344470 $  769.509.278,78 | RS 4.033.305.612,96 | R$ 3.847.546.393,89
2022/23 2422800 $ 805.981.921,07 | R$ 4.286.564.938,26 | R$ 3.898.937.543,16
2023/24 2501160 $ 843.160.615,08 | R$ 4.550.208.069,63 | R$ 4.078.789.475,45
2024/25 2579550 $ 881.045.760,63 | RS 4.825.143.043,68 | R$ 4.262.058.867,04
2025/26 2657850 $ 919.596.238,42 | RS 5.112.955.085,61 | R$ 4.448.546.803,35
2026/27 2736210 $ 958.863.414,25 | R$ 5.407.989.656,36 | R$ 4.638.501.766,43
2027/28 2814570 $ 998.826.795,11 | R$ 5.713.289.268,02 | R$ 4.831.824.621,34
2028/29 2892900 $ 1.039.475.601,41 | R$ 6.028.958.488,18 | R$ 5.028.463.221,82
2029/30 2971298 $ 1.080.844.932,87 | R$ 6.355.368.205,27 | R$ 5.228.587.362,75
2030/31 3049740 $ 1.122.927.249,68 | RS 6.692.646.408,11 | RS 5.432.160.570,34
2031/32 3128423 $ 1.165.796.321,99 | R$ 7.041.409.784,79 | R$ 5.639.539.707,60
2032/33 3207259 $ 1.209.422.156,80 | RS 7.401.663.599,62 | RS 5.850.579.683,52
2033/34 3286479 $ 1.253.894.571,43 | R$ 7.774.146.342,88 | R$ 6.065.714.989,30
2034/35 3366012 $ 1.299.191.819,85 | RS 8.158.924.628,68 | RS 6.284.840.428,54
2035/36 3446123 $ 1.345.421.466,35 | R$ 8.556.880.526,00 | R$ 6.508.476.343,48
2036/37 3526762 $ 1.392.571.437,67 | RS 8.968.160.058,61 | RS 6.736.564.329,74
2037/38 3608230 $ 1.440.768.857,11 | R$ 9.393.812.948,35 | R§ 6.969.719.346,26
2038/39 3690498 $ 1.490.012.867,91 | R$ 9.834.084.928,23 | R$ 7.207.937.248,54
2039/40 3773903 $ 1.540.452.154,86 | R$ 10.290.220.394,47 | R$ 7.451.937.299,14

Elaboragdo propria.

A tabela acima projeta o valor total anual, em reais, das proje¢des de exportagdo de
soja nos cenarios CONAB Bradesco e CONAB Itau. Ao somar o total nos vinte anos (2021 a
2040), encontra-se um total de R$ 124.018.128.402,29 para o Bradesco e R$
108.195.432.655,23 no caso do Itat.

Tabela 17 - Calculo projecdo USDA — Bradesco e Itau.
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Safra Peso em (t) Total ($) Valor Projecdo Bradesco (R$) | Valor Projecido Itai (R$
2020/21 2133120 $ 690.663.255,73 | R$ 3.654.759.728,22 | R$ 3.562.595.574,26
2021/22 2200710 $ 722.323.921,78 | R$ 3.785.988.302,47 | R$ 3.611.619.608,91
2022/23 2313450 $ 769.604.951,00 | RS 4.093.096.275,56 | R$ 3.722.963.950,48
2023/24 2440980 $ 822.873.465,99 | RS 4.440.726.260,54 | R$ 3.980.650.391,73
2024/25 2557590 $ 873.545.318,73 | R$ 4.784.066.056,90 | R$ 4.225.775.479,35
2025/26 2672580 $ 924.692.708,34 | R$ 5.141.291.458,39 | R$ 4.473.200.976,61
2026/27 2782020 $ 974.916.835,96 | R$ 5.498.530.954,79 | R$ 4.716.160.193,93
2027/28 2892750 $ 1.026.571.096,67 | RS 5.871.986.672,94 | R$ 4.966.037.680,13
2028/29 2994930 $ 1.076.136.977,75 | RS 6.241.594.470,95 | R$ 5.205.812.629,86
2029/30 3102870 $ 1.128.705.966,09 | R$ 6.636.791.080,59 | R$ 5.460.115.110,94
2030/31 3206670 $ 1.180.709.603,16 | R$ 7.037.029.234,81 | R$ 5.711.682.705,27
2031/32 2133120 $ 1.234.764.591,27 | RS 7.457.978.131,30 | R$ 5.973.173.710,29
2032/33 3423120 $ 1.290.820.810,05 | RS 7.899.823.357,49 | R$ 6.244.345.668,61
2033/34 3535200 $ 1.348.789.536,60 | RS 8.362.495.126,95 | R$ 6.524.769.383,33
2034/35 3651780 $ 1.409.490.941,78 | RS 8.851.603.114,37 | R$ 6.818.412.430,86
2035/36 3771360 $ 1.472.399.373,26 | RS 9.364.460.013,91 | R$ 7.122.731.968,12
2036/37 3894420 $ 1.537.744.344,20 | RS 9.903.073.576,65 | R$ 7.438.838.265,07
2037/38 4020960 $ 1.605.572.232,74 | R$ 10.468.330.957,47 | R$ 7.766.955.675,89
2038/39 4150770 $ 1.675.844.630,97 | R$ 11.060.574.564,37 | R$ 8.106.898.402,30
2039/40 4283880 $ 1.748.617.363,88 | RS 11.680.763.990,74 | R$ 8.458.936.497,79

Elaboragdo Propria

A tabela 13 trata dos resultados das projecdes nos cenarios USDA Bradesco e

USDA Itau. Ao somar o total no periodo obtém-se a totalidade de R$ 142.234.963.329,42 para

no caso Bradesco ¢ R$ 114.091.676.303,73 no para o Itat. E possivel perceber que os cenarios

da USDA sao ligeiramente mais otimistas em relagdo aos seus respectivos nos céalculos da

projecdo CONAB.

Tabela 18 - Calculo projecdo CONAB linha superior — Bradesco ¢ Itat.
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Safra Peso em (t) Total ($) Valor Projecio Bradesco (R$) | Valor Projecio Itai (R$ |
2020/21 2692650 $ 871.828.315,11 | R$ 4.613.424.834,14 | R$ 4.497.085.477,15
2021/22 2866860 $  940.969.759,03 | R$ 4.931.998.502,67 | R$ 4.704.848.795,16
2022/23 3026010 $ 1.006.649.064,29 | R$ 5.353.800.713,56 | RS 4.869.664.848,52
2023/24 3175560 $ 1.070.506.134,28 | R$ 5.777.102.919,29 | RS 5.178.573.424,60
2024/25 3318270 $ 1.133.355.707,82 | R$ 6.206.945.943,11 | RS 5.482.608.236,60
2025/26 3455820 $ 1.195.687.895,35 | R$ 6.648.024.698,14 | RS 5.784.140.193,75
2026/27 3589260 $ 1.257.801.885,90 | R$ 7.094.002.636,49 | RS 6.084.616.623,06
2027/28 3719370 $ 1.319.919.709,56 | R$ 7.549.940.738,66 | RS 6.385.111.594,97
2028/29 3846660 $ 1.382.180.240,22 | R$ 8.016.645.393,25 | RS 6.686.296.912,05
2029/30 3971676 $ 1.444.744.673,31 | R$ 8.495.098.679,08 | RS 6.988.952.357,15
2030/31 4095196 $ 1.507.868.523,13 | R$ 8.986.896.397,87 | RS 7.294.313.980,65
2031/32 4217642 $ 1.571.690.031,94 | R$ 9.493.007.792,92 | RS 7.603.050.529,51
2032/33 4339532 $ 1.636.389.591,16 | R$ 10.014.704.297,92 | R$ 7.916.034.647,26
2033/34 4461473 $ 1.702.191.559,83 | R$ 10.553.587.670,96 | R$ 8.234.351.670,69
2034/35 4584163 $ 1.769.366.282,97 | R$ 11.111.620.257,03 | R$ 8.559.309.393,85
2035/36 4707936 $ 1.838.053.468,14 | R$ 11.690.020.057,35 | R$ 8.891.583.652,11
2036/37 4833167 $ 1.908.416.306,18 | R$ 12.290.201.011,81 | R$ 9.231.963.881,15
2037/38 4960279 $ 1.980.642.948,02 | R$ 12.913.792.021,09 | R$ 9.581.360.261,05
2038/39 5089742 $ 2.054.948.143,10 | R$ 13.562.657.744,44 | R$ 9.940.811.642,23
2039/40 5222075 $ 2.131.575.079,72 | R$ 14.238.921.532,52 | RS 10.311.494.448,14

Elaboragdo Propria

No caso da tabela 14 sao calculados os cendrios CONAB linha superior Bradesco e
CONARB linha superior Itai BBA. Os totais da dilagao avaliada R$ 179.542.394.842,73 nos
valores do Bradesco no e R$ 144.226.172.569,66 para o Itat BBA. Os cenarios CONAB linha

superior saos 0s mais otimistas comparados com os respectivos cenarios dos calculos anteriores.

Tabela 19 — Participagdo dos cenarios projetados no PIB Maranhao.

Itau Bradesco
CONAB 2,95% 3,38%
USDA 3,11% 3,87%
LSUP 3,93% 4,89%

Elaboragdo propria.

Para um melhor entendimento dos resultados, optou-se por fins de comparagao,
medir o impacto dos resultados dos seis cendrios obtidos nos célculos deste topico. Utilizando
a soma do PIB Maranhao no periodo projetado, nota-se que a participacdo das exportacdes de
soja varia entre 2,95% (Itat BBA CONAB) a 4,89% (CONAB linha superior Bradesco) nos

cenarios esbogados.
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6 PLANOS DE MELHORIA PARA A INFRAESTRUTURA DE ESCOAMENTO DA
SOJA MARANHENSE

Neste topico serdo discutidas as propostas para o problema de pesquisa de acordo
com toda a metodologia e os dados descrita nos topicos anteriores. As duas solucdes defendidas
buscardo encontrar solugdes para os gargalos logisticos do transporte de soja para as
exportagdes da regido sul do Maranhdo ao complexo portuario do Itaqui. Como ja foi mostrado
anteriormente, a totalidade deste processo ¢ feito por meio do modal rodoviario que nao
apresenta as condi¢des ideias de uso. Como o escoamento deste tipo de carga se encaixa com
as caracteristicas do transporte ferroviario, uma forma de inclusdo deste modal serd incluida

nas solugdes seguintes.

6.1 Proposta malha rodoviaria

Os célculos deste topico utilizardo como referencia a coluna jul/2017 da tabela 2 e
os dados descritos do topico 4.2.1.1 em que serd considerada a rota 1 (descrita no mesmo topico)

como o trecho de intervengao.

Quadro 2 — Caracteristicas dos trechos principais da rota 1.

Localizacao Extensao Caracteristicas
Balsas a Pastos Bons | 261km Plana, em sua maioria; ndo duplicada; trecho em
- BR 230 condigdes ruins.
Pastos Bons a 97,2km Plana, em sua maioria; ndo duplicada; grande
Colinas - MA-270 pavimentag¢do em 2019.
Colinas a Sao Luis - | 422km Plana em sua maioria;295km p/duplicar; péssimas
BR-135 condigoes em 214km (do km 341 ao 127).

Fonte: Elaboragao propria com dados da

Para facilitar o entendimento separou-se a rota escolhida em trés trechos principais
levando em consideracao as rodovias presentes na viagem. Para a elaboragdo das caracteristicas
adotou-se trés aspectos: nivel, duplicacdo e condi¢des atuais. Observa-se que a grande maioria
do caminho ¢ percorrido por rodovias federais, principalmente a BR-135, tnica com trechos

duplicados, que representa 422 dos 798 quilometros.

O trecho inicial vai de Balsas a Pastos Bons pela BR-230 por 261 quilémetros.

Utilizando as informagdes encontradas no quadro, considera-se a necessidade de duplicagdo. O
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segundo trecho € o mais curto e Unico em rodovia estadual (MA-270). Apesar de ter havido
obras de pavimenta¢ao em 2019, serd levado em consideracdo a necessidade de duplicagdo e
restauracdo por completo. No caso do ultimo trecho, as recentes obras de duplicacdo e
restauracdo de 127 de seus 422 quildmetros serd excluida a necessidade de gastos de melhoria.
Sera levado em consideracdo a duplicacdo dos 295 quilometros restantes e a restauragdo dos

214 quilometros que se encontram em péssimas condigdes.

Tabela 20 — Orgamento de otimizagdo da rota 1.

Trecho Extensao Valor (km) Valor total
(km)
Balsas - Pastos Bons 261 R$ 7.617.000,00 | R$ 1.988.037.000,00
Pastos Bons - Colinas 97,2 R$ 7.617.000,00 | R$ 740.372.400,00
Colinas - Sao Luis 295 R$ 7.617.000,00 | R$ 2.247.015.000,00

Fonte: Elaboragao propria.

Para a formacao desta tabela, foram utilizadas informacdes do Quadro 2 e da Tabela
3. Para a otimizag¢do da “rota da soja” foram considerados os processos de duplicagdo e
restauracdo de toda sua extensao e construcao de um canteiro central. No caso do trecho Colinas
— Sdo Luis, apenas 295 quildmetros foram considerados no calculo pois a extensdo restante

encontra-se recém duplicada. O valor total da otimizacao proposta ¢ de R$ 4.975.424.400,00.

Tabela 21 — Orcamento de manutengao da rota 1.

Trecho Extensa Valor R$ Valor anual | Valor do trecho (20
o (km) (km/ano) (RS anos)
Balsas - Pastos Bons 261 94.700,00 24.716.700,00 494.334.000,00
Pastos Bons - Colinas| 97,2 94.700,00 9.204.840,00 184.096.800,00
Colinas - Sdo Luis 422 94.700,00 39.963.400,00 799.268.000,00

Elaboragdo propria.

Os custos totais de manuteng@o sdo de R$ 1.477.698.800,00. O periodo utilizado
foi de 20 anos, utilizando 2021 a 2040 como referéncia. O valor total da proposta da rota de

escoamento de soja sera de R$ 6.453.123.200,00.

6.2 Proposta para a malha ferroviaria
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Neste topico serdo utilizados os dados da Tabela 4. Considerando as vantagens do
transporte ferrovidrio para o transporte de granéis solidos de grande volume de carga expostas
no topico 2.2.1 e no Quadro 1. A proposta de inclusdo da malha ferroviaria no transporte da
soja maranhense serd através da implantagdo de uma ferrovia entre Balsas e Porto Franco

(FNB).

A FBP teria 200 quildmetros (Google Maps, 2020) e ligaria Balsas até entrar no
tramo norte da FNS em Porto Franco. Com base nas informag¢des da Tabela 4, utiliza-se como
referencia o valor de R$ 1.981.296.580,00 por quilometro de ferrovia construida. Portando

supde-se que o valor de implantacdo da Ferrovia Balsas- Porto Franco seria de R$

396.259.316,00.

Quadro 3 — Rota ferroviaria Balsas — Porto do Itaqui.

Trecho Extensao Ferrovia
Balsas - Porto Franco 200km | Ferrovia Balsas-Porto Franco
Porto Franco - Acgailandia 215km | Ferrovia Norte-Sul
Agailandia - Porto do Itaqui 513km |Estrada de Ferro Carajas

Fonte: Elaboragdo Propria

Com a proposta de constru¢cdo da FBP, a rota ferrovidria que levaria a construcao
da soja maranhense ficaria conforme o Quadro 3. A carga sairia de Balsas pela FBP passando
por 200 quilometros até Porto Franco. De 14, entraria na malha da FNS no caminho até
Acailandia percorrendo 215 quilometros até se acoplar na recém duplicada e restaurada EFC.
O trecho final possui 513km de extensdo (partindo de Acailandia) até as moegas ferroviarias

do TEGRAM.

Tabela 22 — Custo de manuten¢ao da rota proposta.

Trecho Extensao Valor Valor anual Valor em 20
(km) (km/ano) anos
Balsas — Porto Franco 200 R$ 5.480,96 R$ 1.096.192,00 | R$ 21.923.840,00
Porto Franco - Agailandia 215 R$ 5.480,96 R$ 1.178.406,40 | R$ 23.568.128,00
Agailandia — Porto do Itaqui 513 R$ 5.480,96 R$ 2.811.732,48 | R$ 56.234.649,60

Elaboragdo propria
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Considerando o periodo de vinte anos, e utilizando as informacdes da Tabela 5, o
custo anual de manutengdo por quilometro de ferrovia é de R$ 5.480,96 por ano, totalizando
R$ 101.726.617,60 nos 928 quilometros de extensdo da “rota ferroviaria da soja”. O valor total

da proposta, somando com o orgamento de constru¢do da FBP, ¢ de R§ 497.985.933,60.

Conclui-se que o valor total das duas propostas de melhoria é de RS$
6.951.109.133,60. Como mostra a Tabela 24, o valor total das duas propostas de melhoria de
infraestrutura representaria entre 3,87% (CONAB Lsup Bradesco) a 6,42% (CONAB Itau
BBA) da receita gerada nas projegdes dos seis cenarios encontrados. E importante acrescentar
que, nos calculos destes resultados, ndo foram levadas em consideragdo as melhorias que as

propostas trariam para o processo de exportacdo da soja local.

7 CONSIDERACOES FINAIS

A realizagdo desta pesquisa teve como pergunta problema: quais sdo os impactos
da realizacdo de investimentos em infraestrutura logistica nas exportagcdes de soja maranhense
ente 2021 a 2040? Com os resultados encontrados, acredita-se que as propostas de otimizagao
da infraestrutura logistica de transporte das exportagcdes de soja maranhense sdo vidveis pois
representariam entre 3,87% a 6,42% da geragio de receita no periodo estudado. E importante
adicionar que externalidades nas safras e as caracteristicas de cada local de producdo dificultam
a utilizagdo de uma referéncia para uma margem de lucro médio de uma quantidade do bem
exportado, impedindo uma andalise mais aprimorada destes resultados.

Os objetivos especificos foram alcancados ao decorrer deste trabalho. O primeiro
foi detalhado e discutido no topico 2.1. No caso do segundo, detalhou-se os tipos de modais
com suas vantagens e desvantagens no topico 2.2, detalhando a necessidade dos investimentos
nas malhas ferroviaria e rodovidria ao longo do do capitulo 3. O terceiro objetivo especifico foi
discorrido ao longo do capitulo 5 com as proje¢des de exportacdo nos seis cenarios criados. O
quarto e ultimo objetivo especifico foi atingido na comparagao do valor de investimento com
os cendrios de exportacdo no ultimo paragrafo do topico 6.2.

Este trabalho traz contribui¢des para a sociedade por analisar o cendrio atual e
futuro da logistica da transporte e produ¢do de soja do estado do Maranhao, além de sugerir
duas propostas de otimizag@o sendo uma de malha ferroviaria e outra de malha rodovidria que
evitariam, por suposicao, parte dos custos variaveis de transporte. Os préximos passos serao a

constante atualizacdo dos numeros de producdo e exportacao de soja no Brasil e no estado do
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Maranhdo, assim como nos precos de construcdo, restauracdo e construcdo das malhas
logisticas e o acompanhamento da situacdo das ferrovias, rodovias e do Porto do Itaqui,
principalmente o TEGRAM. Com isto, a busca constante de novas teorias de andlise de
viabilidade. Apesar das dificuldades da pandemia do coronavirus, este trabalho conseguiu

atingir seus objetivos geral e especificos.
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