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Revolucio silenciosa na exportacio de grios
Expansio sinaliza solu¢ées alternativas e melhores
combinacdes de frete e tempo de deslocamento
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O Brasil € o maior produtor e exportador de soja no mundo - gréo que esta na base das
principais cadeias proteicas de alimentos. Na safra 2020-21, o pais produziu 135,4 milhdes
de toneladas (37,3% da produgdo mundial) e exportou 91,8 milhGes (gréos, farelo e 6leo),
equivalente a 48,6% do total transacionado. Junto com os EUA, o pais é responsavel por
86% das exportagdes mundiais, reflexo dos elevados niveis de produtividade - 3,52
toneladas por hectare - acima dos EUA (3,38 t/ha) e da média mundial (2,84 t/ha).

Se a historia da transformag&o do cerrado num celeiro global - com apoio essencial da
Embrapa - é conhecida, a revolug&o silenciosa no ambito da logistica de exportacdo de
gréos na ultima década ainda esta sendo contada. Neste periodo, as exportagdes do
complexo de soja e milho cresceram a uma média de 9,2% ao ano em volume, enquanto
os fretes terrestres contrairam de forma acentuada (no caso rodoviario em cerca de 7% ao
ano em dolar desde 2014), possibilitando o escoamento de enormes volumes a custos
competitivos, apesar dos fretes maritimos nos ultimos 5 anos terem feito o caminho
inverso, crescendo 16-18% ao ano (tanto para Europa quanto China).

Custos de transporte por rotas alternativas (Xangai)
1° Trimestre 2021 - em US$/T

Origem-Porto Modais Pré- 10 Tri2l x Maritimo 19 Tri2l x Total
maritimo 12 Tri20 1°Tri20
M Norte MT - Santos Rodo 609 -108% 979
Rodo 222 105% 370 42% 901
Ferro 309 -180%
Il Norte MT - Paranagué Rodo 586 -132% 387 40% 973
M Norte MT - Santarém Rodo 400 -9.3% 505 385% 906
M Norte MT - Barcarena Rodo 349 -61%
3 2 932
Hidro 164 03% = 2

Fonte: Salin Demy. Brazil Soybean Transportation. Maio 2021 U

Como se explica essa transformagao? O pais tem hoje dois grandes sistemas
descentralizados de exportagéo de graos para a Asia, Oriente Médio e Europa: o sistema
Sul, que desagua nos portos de Santos, Paranagua, S3o Francisco do Sul e Rio Grande,
acessado por meios rodoferroviarios; e o chamado Arco Norte, cujas principais saidas séo
pela BR-364 e rio Madeira; BR-163 e rio Tapajos; e conexdes ferroviaria e rodoviarias que
conectam Tocantins, sul do Maranhdo e Noroeste do Piaui ao porto de Itaqui, além do
porto de Santana no Amapa. E ha um segundo conjunto de menor participacdo que drena
o oeste da Bahia e Minas Gerais, basicamente, para os portos de Salvador e Vitéria.

Esses sistemas competem e se complementam, e sua impuls&o nos proximos anos se
dara pela melhoria das hidrovias do Madeira, Tapajés e Amazonas, além das conexdes
portudrias na regi&o; novas rotas (a exemplo da extens&o da Estradas de Ferro Vitoria-
Minas até ao menos o porto do Acu); e expans&o dos principais portos graneleiros do pais
(Santos e Paranagud) e seus acessos. Sdo movimentos que irdo oferecer solugdes
logisticas alternativas e melhores combinagdes de frete e tempos de deslocamento

A répida expanséo do Sistema Norte na Ultima década respondeu a uma demanda
crescente por novas rotas, e a participagdo na exportagao do complexo soja-milho
praticamente duplicou de 16,6% para 31,9%1. Contudo, esse sistema encontra limitagdes,
na medida em que seus portos - se mais proximos da Europa e Mediterraneo - séo mais
distantes da Asia, em particular da China, cuja participagéo nas exportagdes de gréos de
soja do pais chegou a 86,8% em 2020 (75,4% em 2013).

Expanséo sinaliza solugdes alternativas e melhores combinagdes de frete e tempo
de deslocamento

Isso ndo seria o caso se houvesse sentido econémico dos navios graneleiros saindo do
Arco Norte utilizarem o Canal do Panama; na realidade né&o o fazem, ndo apenas pelo
custo elevado da travessia, mas pelo risco de perderem o slot assignado a embarcacéo,
por forga das chuvas frequentes na regido amazonica, e que dificulta 0 embarque do grao
e a aderéncia a cronogramas rigidos associados a travessia do Canal. Assim, os portos de
ltacoatiara, Santarém, Vila do Conde e Itaqui, que teriam ganhos de distancia entre 11% e
6% numa rota para Xangai, comparando as alternativas Canal do Panama vs. Cabo da
Boa Esperanca, na realidade via Cabo da Boa Esperanga s&o penalizados pelas maiores
distancias nauticas, o que explica em forte medida as diferengas de frete maritimo no
transporte de gréos para a China.

O quadro compara os custos de transporte do norte do Mato Grosso para os portos de
Santos, Paranagua, Santarém e Barcarena, assim como sua dindmica recente (1°trimestre
2021 em relag&o ao 1°trimestre de 2020). Primeiro, o prémio ou spread de frete maritimo
entre as rotas Norte e Sul para Xangai é consideravel, e varia de US$ 5 por tonelada entre
Barcarena e Santos (US$ 4/t entre Itaqui e Santos) a US$ 13,54/t entre Santarém e
Santos2.

Segundo, enquanto os custos maritimos em dolar se elevaram de forma particularmente
acentuada nos portos do Arco Norte (no caso de Itaqui em 11,6%), os fretes hidroviarios se
mantiveram relativamente estaveis, enquanto os fretes rodoviarios contrairam entre 6,1% e
18,2%, e ferroviérios em 18%, indicag&o da intensidade de competicéo entre esses dois
ultimos modais.

A crescente diferenciagdo e expanséao dos sistemas de exportagéo de graos tem sido
resultado de investimentos privados alicergados em “bens publicos” (melhorias no ambito
legal e regulatdrio) e alguns investimentos topicos de governo com elevadas
externalidades. “Mega projetos” - como Ferrogréo e outros - com taxas sociais de retorno
possivelmente negativas, ao fim s&o apenas sorvedouros de recursos publicos. Prioritario
para o Sistema Norte seria a remogéo de gargalos e modernizag&o de vias de escoamento
e seus acessos, com a utilizagao do regime de concessé&o ou autorizagéo, sob modelagens
que promovam a competigdo pelo ativo ou servigo.

Igualmente importante, o pais no médio e longo prazo se beneficiaria por reforgar sua
“saida Leste” no eixo Vitdria-Rio. Da mesma forma, ha forte potencial no Sul centrado na
expans&o dos portos de Santos e Paranagua, e melhoria de suas conexdes com o
hinterland. Essa agenda - impulsionada pelo setor privado - dara continuidade a “revolugéo
silenciosa” capaz de responder a continua expanséo das exportagdes de gréos do pais3.




