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RESUMO

SOUTO, S. B. G. Caracterizacdo e andlise da logistica de transporte do
etanol nas regides potenciais ao desenvolvimento do setor sucroalcooleiro
no Estado do Tocantins. Palmas, 2013. 124 p. Dissertacdo (Mestrado)
Agroenergia, Universidade Federal do Tocantins — UFT

O presente estudo objetivou caracterizar a logistica de transporte do Estado do
Tocantins, para a distribuicdo do etanol levando em consideracdo o modal
rodoviario e ferroviario. Para atender a este objetivo, esta pesquisa quanto aos
fins foi do tipo descritiva. O procedimento de coleta de dados foi dividido em duas
etapas: a primeira etapa consistiu na realizacdo de pesquisa bibliografica e
documental, que deram apoio ao desenvolvimento do referencial teérico e analise
dos resultados do trabalho. Na segunda etapa deste trabalho foi realizada a
pesquisa de campo, onde foram aplicados questionarios junto a profissionais
especializados na area e feitas entrevistas a gestores publicos. No que se refere a
analise dos dados e interpretacdo dos resultados realizou-se uma abordagem
gualitativa. Os resultados apresentaram enfoque regional, compreendendo a
caracterizacdo da logistica do modal rodoviario e ferroviario e a caracterizacdo da
logistica de transporte das regides potenciais identificadas por Collicchio (2008).
Descrevendo os principais parametros referentes a producdo agroindustrial da
cana-de-aclcar e os parametros referentes a logistica de transporte de etanol.
Concluiu-se que o modal rodoviario é o mais utilizado para a movimentacdo da
logistica do setor agricola em estudo, no entanto, o sistema ferroviario depois de
concluido ser4 um importante modal para o transporte de etanol no Tocantins. A
caracterizacdo da logistica se mostrou importante instrumento para conhecer a
regido em estudo e para identificar quais os fatores que interferem na logistica
local, possibilitando acGes de melhoria. Espera-se que os estudos na area da
logistica do setor sucroalcooleiro para producdo de etanol ainda possam viabilizar
muitas melhorias ao sistema como um todo, minimizando os custos logisticos e
contribuindo para o desenvolvimento do setor.

Palavras chave: Modais de transporte; biocombustivel; cana-de-acglcar
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ABSTRACT

SOUTO, S. B. G. Characterization and analysis of the ethanol transportation
logistics in potential regions for the development of the sugar-alcohol sector
in the state of Tocantins. Palmas, 2013. 124 p. Dissertation (Masters Degree)
Agroenergy, Federal University of Tocantins - UFT.

The present study aimed to characterize the transport logistics of the State of
Tocantins, for the distribution of ethanol taking into account the modals road and
rail. To meet this goal, this research as the purpose was descriptive. The
procedure for data collection was divided into two stages: the first stage consisted
of literature and documents, which have supported the development of the
theoretical analysis and the results of the work. In the second stage of this work
was carried out field research where questionnaires were administered with
professionals specialized in the area and made interviews with public managers.
As regards the analysis of data and interpretation of the results was carried out a
gualitative approach. The results showed regional focus, including the
characterization of logistics modal road and rail and the characterization of the
transport logistics of the potential regions identified by Collicchio (2008).
Describing the main parameters for agroindustrial production of cane sugar and
the parameters related to the logistics of transporting ethanol. It was concluded
that road transport is the most used for handling the logistics of the agricultural
sector in the study, however, the rail system will be completed after a major modal
to transport ethanol in Tocantins. The characterization of the logistics proved
important tool to explore the region under study and to identify the factors that
affect the local logistics, enabling improvement actions. It is hoped that studies in
logistics sector sugarcane for ethanol production may still facilitate many
improvements to the system as a whole, minimizing logistics costs and
contributing to the development of the sector.

Key words: Transportation modals: biofuels; sugar cane
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1. INTRODUCAO

O estudo do agronegdcio brasileiro esta em crescente expanséo ao longo dos
tltimos anos devido a importancia cada vez maior deste segmento na economia
nacional e ao potencial competitivo do pais na producao de diversas commodities
frente a outros paises. O agronegocio representa mais de 22% do Produto Interno
Bruto (PIB) brasileiro, que representa a soma de todas as riquezas produzidas no
Pais. Dentre os produtos exportados de maior destaque estdo os produtos do
complexo sucroalcooleiro - alcool e agucar (US$ 372 milhdes) (BRASIL, 2013). O
setor sucroalcooleiro brasileiro tem hoje uma enorme importancia socioeconémica
para o pais, e tem numeros significativos relativos a area plantada e producao
alcancada.

De acordo com Conab (2013), a area cultivada com cana-de-acucar no Brasil
gue sera colhida e destinada a atividade sucroalcooleira na safra 2013/14 esta
estimada em 8.893,0 milhdes hectares. A previsdo é de que a producao de acucar
cresca 13,61% na safra de 2013/14, chegando a 43,56 milhGes de toneladas.
Quanto a producédo de etanol total, esta fechou em 23,64 bilhdes de litros na safra
2012/13 e é estimada em 25,77 bilhdes de litros para 2013/14, um incremento de
2,13 bilhdes de litros, uma alta de 8,99% .

Toda essa producdo precisara ser transportada por este motivo, entender
como essa logistica funciona atualmente € o primeiro passo para visualizar
oportunidades de melhorias para o sistema, que podem consequentemente
resultar na melhoria da gestédo da cadeia sucroenergética como um todo (NUNES,
2009).

Segundo Hijjar (2004), os custos relativos a movimentacdo e escoamento
da producado e ao transporte, manuseio e estocagem das mercadorias no Brasil

sdo considerados as principais restricdes para a manutencédo da competitividade
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de algumas das maiores empresas exportadoras do pais. Estes custos
incorporam-se diretamente ao preco final das mercadorias, 0 que representa, em
nivel nacional, um acréscimo de 17% a 20% do PIB (LIMA, 2006; CENTRAN,
2007).

Estudos do Instituto de Pds-Graduacéo e Pesquisa em Administracdo da
Universidade Federal do Rio de Janeiro — COPPEAD (CEL, 2006) indicam que 0s
custos logisticos no Brasil aumentaram em 27,6% entre 2004 e 2006 devido a
deficiéncias infraestruturais, ou seja, rodovias esburacadas, ferrovias ineficientes
e portos obsoletos.

No entanto, o Centro de Exceléncia em Engenharia de Transportes —
CENTRAN (2007) indica que os custos de transporte representam, em média,
32% dos custos logisticos, demonstrando a importancia de um sistema de
transporte eficiente para o desenvolvimento econdémico.

Este cenério tem alimentado os debates sobre as dificuldades para o
escoamento dos produtos brasileiros, ou seja, sobre os gargalos existentes na
cadeia de distribuicdo logistica, em especial, a questdo da qualidade da
infraestrutura de transporte.

Diante deste contexto o presente trabalho visou caracterizar e analisar a
logistica de transporte para a distribuicdo do etanol, nas regides potenciais ao

desenvolvimento do setor sucroalcooleiro no Estado do Tocantins.
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2. OBJETIVOS

2.1  Objetivo geral

Caracterizar e analisar a logistica de transporte para a distribuicdo do
etanol levando em consideragdo os modais rodoviario e ferroviario, nas regides

potenciais ao desenvolvimento do setor sucroalcooleiro no Estado do Tocantins.

2.2  Objetivos especificos

e Analisar os parametros referentes a producdo agroindustrial da cana-de-
acucar e os parametros referentes a logistica de transporte do etanol;

e Caracterizar e avaliar a situacdo atual da infraestrutura de transporte
disponivel no Estado do Tocantins (modais rodoviario e ferroviario), para
apoiar a logistica de distribuicao do etanol;

e Caracterizar e analisar a logistica de transporte das regides potenciais
identificadas por Collicchio (2008), visando identificar a(s) regido(des) com

maior potencial para implantacdo de novas destilarias;
e Subsidiar politicas publicas agroambientais e de infraestrutura regional,

para que futuros investimentos do setor sucroalcooleiro possam ocorrer de

forma estratégica, ordenada e sustentavel.

20



3. REVISAO BIBLIOGRAFICA

3.1 EXPANSAO DA FRONTEIRA AGRICOLA NO CERRADO

O Cerrado que apresenta uma &area de 196.776.853 hectares,
correspondente a cerca de 2 milhdes de km? (23,1% do territério brasileiro), é o
segundo maior bioma do pais, sendo superado apenas pela Floresta Amazonica.
A regido do Cerrado encontra-se distribuida, em sua maior parte, ao longo do
Planalto Central brasileiro estendendo-se pelos estados de Goias, Tocantins,
Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Bahia, Distrito Federal, Sdo Paulo, Maranhéo,
Piaui, Parana, Para e Rondénia (WWF, 2000).

Devido sua ampla distribuicdo pelo pais, mantém areas de transicdo com
todos os outros biomas brasileiros, exceto com o bioma Pampa, na regiao sul do
Brasil. Por comportar parte das cabeceiras de algumas das principais bacias
hidrogréficas brasileiras, constitui-se de grande importancia para o fornecimento
de recursos hidricos para diversas regides do pais (WWF, 2000).

Entre vérias peculiaridades encontradas no Cerrado, pode-se mencionar o
clima, devido ao fato de que apresenta duas estacdes bem definidas, invernos
secos e verdes chuvosos (SANTOS et al, 2006).

Durante a colonizacédo do Brasil no inicio do século XVI, os portugueses
evitavam chegar ao interior do pais por causa de acordos com a Espanha e
predisposicdes culturais e logisticas de se estabelecerem proximo ao mar. Os

registros histéricos relatam que as primeiras incursdes a procura de ouro e pedras
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preciosas aconteceram no século XVIII, quando a mineracdo desenvolveu-se
rapidamente abrindo caminho para fazendas de criacdo de gado, principal
atividade econémica até meados dos anos 50, quando o governo comecgou a
planejar a construgdo de uma nova capital em Goias para estimular a ocupacao
do interior brasileiro (MITTERMEIER, 2004).

Este processo foi consolidado em 1960 com a interiorizacdo da Capital
Federal, inaugurada em 1964, a implantacdo de infra-estrutura rodoviaria nova e
melhoria dos ja existentes. Um dos principais obstaculos para a expansédo das
atividades econdmicas nas areas de Cerrado era exatamente a falta de uma
estrutura logistica adequada capaz de cobrir a grande distancia que separava a
regido norte aos principais centros industriais e portos onde a producao agricola
escoava para 0os mercados externos (QUEIROZ, 2009).

Em meados dos anos 70 comegou um processo chamado de "expanséao da
fronteira agricola”, que inclui a acdo do Estado, que visa a expansao da
tecnologia agricola no Cerrado (OLIVEIRA, 1997).

Segundo Martins (1997), o termo expanséo de fronteira € compreendido,
como definidor da modalidade de desenvolvimento capitalista, ou seja, um
processo que representa 0 momento histérico de mudanca na realidade da
utilizacdo da terra. Logo Miziara (2009) argumenta que a expanséao das fronteiras
agricolas, refere-se a mudancas na forma de ocupacao, uso e implementacdo da
tecnologia na terra.

A exploracdo do Cerrado intensificou-se apés a década de 1950 com o
governo militar e em 1970 com a expansao da agricultura. A partir deste periodo,
0s solos anteriormente considerados inadequados para a agricultura por causa da
acidez, tornou-se intensamente ocupados e explorados, principalmente pelo setor
agricola (SANTOS et al. 2006).

Na década de 1970, iniciou-se uma grande ocupacdo do Cerrado através
da expanséo agricola, que entrou no cenario nacional de producgéao agricola com
um alto grau de mecanizacao, que inclui a acdo do Estado, que pretende expandir
a tecnologia agricola moderna no Cerrado (OLIVEIRA, 1997).

Segundo Inocéncio; Calaca (2009) as politicas publicas sempre foram
importantes e determinantes na expansdo de novas areas para producdo, e

referente a ocupacao do Cerrado podemos citar o POLOCENTRO, Programa de
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Desenvolvimento dos Cerrados e 0 PRODECER, Programa de Cooperacéo Nipo-
brasileira de Desenvolvimento do Cerrado. Entretanto, o programa de maior
evidéncia foi o PRODECER, criado em 1979 com o objetivo de fortalecer a
ocupacdo do Cerrado com bases técnicas e gerenciais modernas, atraindo
grandes investimentos como o Japdo que foi um dos primeiros paises a investir
no Cerrado brasileiro através do acordo nipo-brasileiro. O PRODECER foi 0 Unico
programa voltado para a ocupacéo do Cerrado que fora realizado e se manteve
em operacdo no Brasil, com resultados satisfatorios, desde os governos militares
até os dias atuais. Estruturado em etapas, compreendendo uma area total de
350.000 hectares nos Estados de Minas Gerais, Goias, Mato Grosso, Mato
Grosso do Sul, Bahia, Tocantins e Maranhéo.

Apos a implementacao de programas de desenvolvimento agricola voltados
para a area do Cerrado, essa ocupacdo ocorre em &areas com melhores
infraestruturas, condicfes topograficas favoraveis a mecanizacdo e proximidade a
jazidas de calcario (WWF, 2000).

Essa expansao se intensificou no inicio da década de 90, causada pela
busca na mudanca da matriz energética, motivada pelos impactos ambientais
causados pela emissdo de gases do efeito estufa (GEE) proveniente dos
combustiveis fosseis (CASTRO et al., 2010).

No Cerrado brasileiro, a atividade agropecuaria é responsavel pela
producdo de alimentos, fibras e bioenergia para o mercado interno e grandes
excedentes para exportacdo. Com uma diversidade de cadeias de abastecimento
e sistemas de producdo agricola em paisagens diferentes e com ampla ofertas
ambientais, o Cerrado tornou-se um mosaico complexo com desafios em varias
escalas, o qual tem sido uma area preferencial de expansao e reorganizacao das
cadeias produtivas (EMBRAPA, 2008).

3.2 CARACTERIZACAO DO SETOR SUCROALCOOLEIRO

3.2.1 Importancia do Setor Sucroalcooleiro
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O desenvolvimento de culturas de alta produtividade devido ao clima
favoravel que oferece o Brasil, tem colocado o agronegocio em grande destaque
na economia nacional, contribuindo para que os produtos brasileiros tenham
competitividade no mercado internacional.

O Brasil tem apresentado crescimento significativo no comércio
internacional do agronegocio, desde os anos 90, consolidando sua posicdo como
um dos maiores produtores e exportadores de alimentos para mais de 200 paises.
Observou-se que no inicio de 2010, a cada quatro produtos em circulacdo no
mercado externo, um era brasileiro e projecées nacionais apontam que até 2020,
a producdo do Pais representara um terco da comercializacdo mundial (MAPA,
2013).

A participacéo do PIB do agronegdcio brasileiro no PIB do Pais, no periodo
de 1994 a 2011, tem oscilado na faixa de 22,0 a 26,5%, mostrando sua
contribuicdo significativa, mesmo com variacdo e tendéncia de decréscimo no

periodo (Figura 3.1).
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Figura 3.1 - Participacdo do PIB do agronegdcio brasileiro no PIB do Brasil - 1994

a 2011
Fonte: Elaboracéo propria, a partir dos dados do CEPEA (2012)

O terceiro principal setor exportador do agronegocio brasileiro em abril de
2013, depois dos complexos da soja e da carne, foi complexo sucroalcooleiro,
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com o montante de US$ 847 milhdes, o correspondente a um incremento de
130,3% em relacéo ao exportado no mesmo periodo de 2012 (MAPA, 2013a)

A cadeia sucroalcooleira que esta inserida no agronegocio inclui
empresas que produzem agucar e/ou etanol, ou atuam em algum elo da cadeia
produtiva desses elementos. No Brasil, este setor esta diretamente relacionado ao
cultivo de cana-de-aclUcar, uma vez que este € o principal insumo para os
processos mencionados (LINS; SAAVEDRA, 2007).

O agronegocio da cana-de-acucar é composto de varios links que geram
oportunidades de negoécio, como o processamento de aclcar, do etanol,
cogeracao de energia e produtos derivados de subprodutos, entre outros.

A producdo de etanol € mostrada como uma das oportunidades mais
atraentes no setor. A busca por fontes de energias renovaveis, visando a
reestruturacdo da matriz energética mundial, tem feito a producdo de etanol

crescer significativamente no Pais.

2.3 CULTURA DA CANA-DE-ACUCAR

2.3.1 Histoérico

Originaria do sudeste da Asia, a cana-de-aclcar é cultivada em uma
extensa area territorial. No Brasil, o cultivo comegou ap0s a expedicdo de Martim
Afonso de Souza. A capitania com maior producao era, inicialmente, a de
Pernambuco, onde foi criado o primeiro centro acucareiro do Pais. Em Séo Paulo,
a cana-de-acucar ocupou a Serra do Mar, com a instalacdo, em 1532, do
Engenho dos Erasmos, do governador-geral Martim Afonso de Souza (UNICA,
2012).

Diversos fatores permitiram a producdo da cana-de-acucar no Brasil,
incluindo a existéncia de solo e clima favoraveis para o crescimento da cultura,
além de o acucar ser um produto altamente cotado no comércio internacional,
tendo sido base econdmica, entre os séculos XVI e XVII (CASTRO, 2004).

O clima ideal para a producéo da cana-de-agUcar € aquele que
apresenta duas estacgdes distintas: uma quente e Umida para
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proporcionar a germinacdo, perfilhamento e desenvolvimento
vegetativo; seguida de outra fria e seca, para promover a
maturacdo e consequente acumulo de sacarose. A época de
plantio ideal para a regido Centro-Sul é de janeiro a marco,
enquanto na Regido Norte-Nordeste € de maio a julho. A
importancia da cana de acUcar pode ser atribuida a sua multipla
utilizagcéo, podendo ser empregada sob a forma de forragem, para
alimentacdo animal, ou como matéria prima para a fabricacdo de
acucar, etanol, rapadura, melado e aguardente. Atualmente, a
principal destinagcdo da cana-de-acUcar cultivada no Brasil é a
fabricacdo de acUcar e etanol, o setor sucroalcooleiro é parte
importante do agronegdcio brasileiro, além de ser referéncia para
0s demais paises produtores de acucar e etanol. A cana-de-
aclUcar € a matéria-prima que permite 0S menores custos de
producdo de acucar e etanol, devido a energia consumida no
processo ser produzida a partir dos seus proprios residuos
(BRASIL, 2007).

Em 2009 foi criado pelo Ministério da Agricultura, Pecuaria e
Abastecimento, o Ementario Nacional da Agroindustria que apresenta uma
cronologia da Legislacdo Agroindustrial Canavieira, com destaque para quatro
decretos e leis que apresentam maior relevancia para a identificacdo do histérico
da cana-de-acucar, no Brasil: a) Em 1942 com o Decreto-lei n° 4.722 foi
declarada a industria alcooleira de interesse nacional e estabelece garantias de
preco para o alcool e para a matéria-prima destinada a sua fabricacdo (BRASIL,
2009). b) Em 1975 surgiu o Programa Nacional do Alcool - Proéalcool que foi
criado em 14 de novembro de 1975 pelo decreto n° 76.593, “visando ao
atendimento das necessidades do mercado interno e externo e da politica de
combustiveis automotivos”. Segundo o decreto, a produg¢do do etanol oriundo da
cana-de-aclcar, da mandioca ou de qualquer outro insumo seria incentivada
através da expansdo da oferta de matérias-primas, com especial énfase no
aumento da produtividade agricola, da modernizacédo e ampliacdo das destilarias
existentes e da instalacdo de novas unidades produtoras, anexas a usinas ou
autbnomas, e de unidades armazenadoras (ANP, 2011). ¢) Com a extingdo do
Instituto do Acticar e do Alcool — IAA pela Lei n° 8.029 em 1990, comegou uma
nova fase na industria da cana, os produtores antes com um conceito de que a
cana era apenas uma cultura relacionada a histéria do Brasil de usinas antigas,
ganharam uma nova visao sobre a producgéo e o mercado (DIEESE, 2007). d) Em
1993, a Lei n® 8.723, Art. 9° fixa em vinte e dois por cento, o percentual obrigatério

de adigcéo de etanol etilico anidro combustivel a gasolina em todo o territério
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nacional, com esta regulamentacdo, garantiu-se o mercado para a industria da
cana-de-aguUcar, a qual ganhou nova impulsdo, com a producdo de veiculos de
motor bicombustivel (SILVA; MIZIARA, 2011).

3.3.2 Producéo de Cana-de-acucar no Brasil e no Tocantins

O setor sucroalcooleiro brasileiro tem hoje uma enorme importancia
socioeconbmica no pais, e tem numeros impressionantes relativos a é&rea
plantada.

De acordo com CONAB (2013) a cultura da cana-de-acucar continua em
expansao, a previsdo é que o Brasil tenha um crescimento de 4,8% ou 408 mil
hectares em relacdo a safra 2012/13. A produtividade média brasileira esta
estimada em 73.520 kg/ha, maior que a safra 2012/13, que foi de 69.407 kg/ha.

O Brasil € o maior produtor de cana-de-acucar do mundo, estima-se que o
total de cana-de-acucar para ser moida é de 653,81 milhdes de toneladas, com
aumento de 11 % em relacdo a safra 2012/13, que foi de 588,92 milhdes de
toneladas, significando que a quantidade que sera moida deve ser 64,89 milhdes
de toneladas a mais que na safra anterior (CONAB, 2013).

Na Figura 3.2 é possivel notar que a cana moida teve um crescimento
meédio de 39,99% num periodo de 19 safras, um crescimento significativo para a

economia brasileira.
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Figura 3.2 - Producéo de cana-de-agucar moida no Brasil em milhdes de
toneladas— Safras 1994/1995 a 2012/2013

Fonte: Elaboragéo propria, a partir de CONAB (2013)

Segundo um estudo de Zoneamento Agricola da cana-de-acUcar realizado
pelo MAPA em 2009, ainda h&4 areas onde a cana-de-agUcar possa se expandir.
Segundo dados do estudo, as estimativas obtidas demonstram que o pais dispde
de cerca de 64,7 milhdes de hectares de areas aptas a expansdo do cultivo com
cana-de-acguUcar, sendo que destes, 19,3 milhdes de hectares foram considerados
com alto potencial produtivo, 41,2 milhdes de hectares como médio e 4,3 milhdes
como de baixo potencial para o cultivo.

Como a producado de cana-de-aglcar € amplamente consolidada na regido
Sudeste do pais, as areas preferenciais para a expansado de cana sdo o Centro-
Oeste, parte da regido Norte e Nordeste, onde se concentra a maior parte do
bioma Cerrado.

Para a Regido Norte/Nordeste ha uma projecdo de aumento da area de
13,57 mil hectares de cana-de-agucar. Para estas regioes sinaliza-se um aumento
na producéo em torno de 6,8%, passando de 55,93 milhdes de toneladas (safra
2012/13), para 59,74 milhdes para a safra 2013/14 (CONAB, 2013)

Aprofundando o entendimento desses dados, pode-se observar que no

periodo analisado, o Tocantins passou por um longo periodo sem registro de
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producédo de cana-de-acucar, que ocorreu nos anos 1999 até meados de 2005,

como visto na Figura 3.3.
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Figura 3.3 - Producao de cana-de-acucar moida no Estado do Tocantins em
toneladas — Safras 1994 a 2012/2013
Fonte: Elaboragéo propria, a partir de MAPA (2012)

Na safra de 2005/2006 a regido Norte-Nordeste foi responséavel pela
producdo de 14,3% de cana-de-acucar no Brasil. O Norte produziu 730,8 mil
toneladas e o Tocantins 245,7 mil toneladas de cana (MAPA, 2012).

Em 2011 foi inaugurada uma usina na cidade de Pedro Afonso capacidade
inicial de moagem de 2,5 milhBes de toneladas de cana-de-acUcar por ano. Esta
usina contribuiu significativamente para o avanco da producdo de cana-de-acucar
no Estado como podemos observar na figura 3.3, que demonstra um aumento
significativo na producéo entre 2005 e 2012/2013.

O Tocantins possui areas adequadas para a expansao do cultivo de cana-
de-acUcar ao considerar as classes de aptidao agricola e os tipos de uso da terra
em um total de 1.067.243,64 hectares (MAPA, 2009).

Com a preocupacéo do uso excessivo da terra para a producdo de cana-
de-acucar, indica-se as areas de pastagem, particularmente aquelas degradadas,
como a melhor alternativa para a expansao, a fim de evitar a discussao de

biocombustiveis versus alimentos.
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3.4 ETANOL

3.4.1 Producéao de Etanol

O Brasil se tornou lider mundial na geracéo e distribuicdo de tecnologias
agricolas modernas, e dentre elas se destaca a cadeia produtiva do etanol obtido
a partir da cana-de-agucar. O Brasil € o Unico no mundo que combina uma ampla
frota de veiculos bicombustiveis, os chamados carros flex fuel, com a producéo e
a distribuicdo eficiente de etanol de cana-de-acglcar em larga escala.

No Brasil, o etanol tem sido misturado a gasolina desde 1930, mas apenas
em 1931 o governo através do decreto n® 19.717 — de 20 de fevereiro de 1931
estabeleceu a mistura de 5% de etanol na gasolina importada consumida pelo
pais. Para organizar as bases para o aumento da producéo alcooleira foi criado o
Instituto do Actcar e do Alcool - IAA, em 1933. Em 23 de setembro de 1938, o
decreto-lei n® 737, “torna obrigatéria a adigdo de alcool anidro a gasolina
produzida no pais, qualquer que seja 0 método ou processo de sua fabricacao”
(SENADO FEDERAL, 1938). Contudo foi apenas em 1975 que o Programa do
Alcool do Brasil (PROALCOOL) foi criado com o objetivo de substituir
parcialmente a gasolina nos automoveis. Naguela época, o pais era fortemente
dependente do petrdleo importado e a gasolina foi o principal derivado do petréleo
consumido.

Durante os primeiros anos, a producéo de etanol anidro era a prioridade a
fim de ser misturado com gasolina. Em 1979, durante o segundo choque do
petroleo, o governo brasileiro decidiu ampliar o Programa, apoiando em larga
escala a producdo de etanol hidratado para ser usado como combustivel puro em
motores modificados. No periodo 1975-1979, a producdo de etanol foi realizada
por novas destilarias anexas as usinas de agucar existentes, enquanto no periodo
1979-1985 muitas destilarias autbnomas foram construidas (WALTER, 2009).

Em 1985 o Governo brasileiro reduziu o apoio aos produtores e, como
consequéncia, o mercado de etanol enfrentou dificuldades durante a década de
1990. O momento crucial foi uma escassez de oferta de etanol na safra de
1989/1990, que induziu a uma forte queda nas vendas de carros que utilizavam

etanol hidratado. As vendas de veiculos a etanol hidratado, que atingiram 92 a
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96% durante os anos 80, foram continuamente reduzidas até resumindo apenas
cerca de 1000 novos veiculos por ano em 1997 (COELHO et al. 2006).

O PROALCOOL terminou na década de 1990, quando o apoio do governo
cessou. Do ponto de vista institucional, mudangas comecaram no inicio de 1990,
primeiro com a liberalizacdo dos precos dos combustiveis aos consumidores e
depois, no final de 1990, com a desregulamentacéo total do setor canavieiro. Os
resultados positivos comecaram a ser notados em 2001, quando devido a uma
diferenca maior de prego entre etanol e gasolina, as vendas de carros movidos a
etanol puro aumentaram (WALTER, 2009).

Segundo o mesmo autor a partir do langcamento dos veiculos flex fuel em
2003, houve um “boom” nas vendas de veiculos movidos a etanol anualmente,
como pode ser observado na Figura 3.4, alterando completamente o cenario da
producédo deste combustivel no pais,.

Em 2012 foram licenciados 3.162.874 de veiculos flex fuel no Brasil, sendo
qgque apenas em janeiro de 2013, este numero alcancou 262.500 veiculos
(ANFAVEA, 2013).
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Figura 3.4 - Producéo total de automoveis e comerciais leves por combustivel no

Brasil
Fonte: Elaboracéo propria, a partir de ANFAVEA (2013)

Atualmente todos os fabricantes de automoéveis com sede no Brasil tém
pelo menos um modelo de veiculo flex fuel disponivel, sendo que a principal

vantagem dessa tecnologia € que esses motores podem operar com qualquer
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mistura de combustivel entre gasolina regular (no Brasil, E20-E25, ou seja, 20-
25% de etanol anidro na mistura de combustivel) e etanol hidratado puro ( E100).
O aumento da producéo de etanol esta diretamente relacionado ao
aumento do consumo de etanol combustivel, devido ao sucesso dos veiculos flex
fuel (Figuras 3.4 e 3.5). Esse fato foi verificado pela ANP (2012), uma vez que no
periodo compreendido entre 2003 (lancamento da tecnologia flex fuel) a 2008,
houve um acréscimo de cerca de 309% no consumo de etanol hidratado no Brasil.
A Figura 3.4 apresenta a evolucao anual da producéo brasileira de etanol
combustivel entre os anos de 1994 a 2012, mostrando que a partir de 2007, a
producéo de etanol total ndo tem sido inferior 20 bilhdes de litros.

Segundo a CONAB (2013), do total produzido na safra 2012/2013, 11,37
bilhdes de litros deverdo ser de etanol anidro, e 14,40 bilhdes de litros serdo de
etanol hidratado. Portanto, o etanol anidro deveré ter um acréscimo de 15,35% na
producéo, e o etanol hidratado tera aumento de 4,45%, quando comparados com

a producéao de etanol da safra anterior.
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Figura 3.5 - Evolucéo da producao anual brasileira de etanol combustivel em m3
Fonte: Elaboracgéo propria, a partir de MAPA (2012)

Em 2011, a medida proviséria n® 532/11 indicou a diminuicdo de dois
pontos percentuais a quantidade minima de etanol na gasolina, fazendo com que
a faixa obrigatéria da mistura passasse de 20% a 25% de etanol, para 18% a
25%. O objetivo foi garantir o abastecimento de etanol, e dar mobilidade para

reduzir os precos dos combustiveis. Devido as oscilagdes constantes do preco do
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etanol, a possibilidade de misturar apenas 18% de etanol na gasolina provocaria a
reducdo do valor do produto final aos consumidores (CAMARA DOS
DEPUTADOS, 2011).

Esta mesma medida provisoria modificou também a classificacéo do etanol,
0 qual passou de produto agricola para combustivel. Este setor a partir de entéo,
comecou a ser regulamentado pela ANP - Agéncia Nacional do Petréleo, Gas
Natural e Biocombustiveis. Portanto a ANP €& o 0Orgdo responsavel pela
comercializacdo, armazenamento e exportacdo de etanol. O objetivo era intervir
para garantir o abastecimento e a estabilidade dos precos, e pode monitorar e
controlar as metas das usinas que produzem combustiveis (SOUTO et al. 2012).

Em janeiro de 2013 o Governo Federal anunciou a decisdo de elevar o
percentual de mistura de etanol anidro a gasolina dos atuais 20% para 25 % a
partir de 1° de maio/2013, extinguindo assim, a medida provisoria n® 532/2011.

Em esséncia, o principal componente de estimulo ao consumo interno de
etanol, tem sido as significativas vendas de carros flex fuel no pais. Contudo o
consumidor que possui um veiculo com esta tecnologia, leva em consideracédo
outras questdes quanto ao tipo de combustivel a ser usado.

De acordo com Mitsutani (2010), o principal fator que leva o consumidor a
escolher pela compra de etanol ou gasolina no abastecimento dos veiculos flex
fuel, é a diferenca de preco entre os combustiveis e a relacdo de desempenho
entre 0s mesmos, sabendo-se que os veiculos movidos a etanol, apresentam em
meédia, rendimento 30 % menor do que 0s mesmos veiculos movidos a gasolina.
Sendo assim, a relacdo ideal quanto a comparacdo do preco do etanol ao da
gasolina é quando o preco do primeiro corresponder a 70% do preco da gasolina.

Sendo assim o0 autor conclui que esta relacdo de precos nos postos de
combustiveis torna-se portanto fundamental para as perspectivas agregadas de
crescimento do consumo do etanol no mercado interno.

Além do mercado interno, o mercado externo também desempenha um
papel importante na demanda por etanol brasileiro. Em 2008, as exportacdes de
etanol brasileiro somaram 5,12 bilhdes de litros, sendo que os principais
compradores foram Estados Unidos (34%), Holanda (26%), Jamaica (8%) e El
Salvador (7%). Embora o volume exportado seja pequeno se comparado a

producéo total (26,6 bilhdes de litros), ja sinaliza grande potencial de crescimento,
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pois desde 2001, o volume multiplicou 14 vezes e o faturamento, 24 vezes
(UNICA, 2010).

Apesar do autor acima comentar que o volume exportado em 2008 foi
pequeno, estudos realizados por Milanez et al. (2010), com cenarios de
estimativas para exportacdo considerando uma demanda por etanol de 10% ao
ano, tendo como ano-base 2009, mostraram que este mesmo volume exportado
em 2008, seria conseguido apenas em 2013. Essa constatacdo indica que este
volume exportado pode ser considerado bom.

As projecdes para a exportacdo de etanol brasileiro sdo promissoras. Em
estudo realizado Mitsutani (2010), foi considerada uma expansao das exportacdes
do etanol brasileiro para o Japéo, o segundo maior importador de etanol do Brasil.
Os volumes de 2007 foram de 364 milhdes de litros e podera alcancar em 2018
trés bilndes de litros anuais. Outro potencial significativo para o crescimento das
exportacao é mercado da China para a qual sera exportado 750 milhdes de litros
em 2017, isso significa um quantitativo de 200 milhGes de litros a mais que 0 ano
de 2008.

O Brasil apresenta vérias vantagens na producao de etanol em relacéo a
outros paises, pois possui total dominio da producédo desse combustivel oriundo
da cana-de-agucar. O pais possui extensa area de terra propicia ao plantio dessa
cultura e méo-de-obra disponivel. Além disso, tem o menor custo de producao por

litro em comparacédo a outros paises produtores (MICHELLON et al, 2008).

3.5 SISTEMA LOGISTICO

3.5.1 Logistica

De acordo com Bowersox; Closs (2001), até os anos 50 ndo havia uma
definicdo formal de logistica. Embora o conceito ja exista ha algum tempo, a
primeira referéncia bibliografica que fez sugestdes explicitas sobre os beneficios
de uma gestdo coordenada das atividades de logistica foi publicado em
1961(BALLOU, 2001).

34



Conforme Ballou (2007), ndo existe um unico titulo para a area de logistica,
sendo atualmente conhecida por nomes como transportes, distribuicao,
distribuigéo fisica, suprimento, administracdo de materiais, operacgdes e logistica.

Para o autor, logistica trata de todas as atividades de movimentacao e
armazenagem, que facilitam o fluxo de produtos desde o ponto de aquisicdo da
matéria-prima até o ponto de consumo final, assim como dos fluxos de informacéo
gue colocam os produtos em movimento, com o0 propoésito de providenciar niveis

de servico adequados aos clientes a um custo razoavel.

Segundo Council of Supply Chain Management
Professionals (2000), a logistica € definida como o processo
de planejar, implementar e controlar o fluxo e o
armazenamento, eficiente e capaz em termos de custos, de
matérias-primas, estoque em processo, produtos acabados
e as informagdes correlatas desde o ponto de origem até o
ponto de consumo, com o0 proposito de obedecer as
exigéncias dos clientes.

Segundo Gomes et al, (2004) uma organizacdo € dividida em trés
processos principais: suprimentos, producao e distribuicdo. Sendo assim, onde
termina o processo de distribuicho de uma empresa, inicia 0 processo de
suprimentos da empresa seguinte, isto se da porque o produto final que foi
distribuido é o que vai suprir a necessidade das empresas que vendem oS
produtos para os consumidores finais.

A integracdo de todas as atividades de logistica, a partir do pedido do
cliente para o fornecedor até entrega ao consumidor final, permeado por servicos
e informagdes que agregam valor, € uma realidade no ambiente de negocios. No
entanto, esta integracdo exige iniciativas de gestdo efetiva das cadeias de
suprimentos (CS), viabilizadas por meio da Gestdo da Cadeia de Suprimentos
(GCS). A GCS engloba nédo s6 os processos comerciais, mas também a relacao
com os clientes e fornecedores buscando parcerias estratégicas, que beneficiem
todos os componentes da cadeia (GUARNIERIA; HATAKEYAMA, 2010).

De acordo com Kapoor; Kansal (2004) logistica de distribuicdo € um dos
processos responsaveis pelo gerenciamento de materiais a partir da saida do

produto da linha de produgé&o para a entrega do produto para o destino final. O
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produto depois de todo o processo é encaminhado ao distribuidor e assim comeca
a venda para os consumidores finais, como na distribuicéo de etanol.

Segundo o mesmo autor a distribuicéo é dividida em outros sub-processos,
0s quais sado: a) movimentagcao na linha de producéo; b) expedicdo; c) gestado de
estoques; d) gestao de transportes; e) logistica reversa (reciclagem e devolucao);
f) logistica de transportes agrarios.

A logistica permite que certas regides se especializem em produzir mais
eficientemente certos tipos de produtos que depois sado economicamente
transportados, estocados e vendidos em outras regides.

A crescente globalizacdo da economia apoia-se em sistemas logisticos
bem desenvolvidos e econémicos, que permitem que 0s custos de comercializar
produtos em regides distantes sejam cada vez mais competitivos (MORABITO;
IANNONI, 2007).

Para Fleury et al. (2007), o que tem feito da logistica um dos modernos
conceitos de gestdo sdo duas linhas fundamentais de transformacdes: o
econdmico e o tecnoldgico.

Caixeta-Filho (2006) apresenta uma definicdo focada no agronegécio:

A logistica do agronegécio relaciona-se ao planejamento e
operacdo dos sistemas fisicos, informacionais e gerenciais
necessarios para que insumos e produtos se movimentem de
forma integrada no espaco - através do transporte - e no tempo —
através do armazenamento - no momento certo, para o lugar
certo, em condi¢cdes adequadas e que se gaste o menos possivel
com isso.

De acordo com Ballou (1993), existem algumas acdes para atividades de
logistica que séo consideradas o foco principal devido ao fato de ser a maior parte
do custo e porque eles sdo essenciais para coordenar a logistica sendo elas:
transporte, manutencdo de estoques e processamento de pedidos. O transporte,
segundo Moura et al. (2003), é derivado das palavras latinas “trans” e “portare”
que unidas significam “levar para”, e, portanto, € a operagdo de mover o produto
de uma fonte para um destino.

Apoés essa visdo mais ampla do sistema de logistica, os topicos a seguir
consideram especificamente a logistica de transporte disponivel para a

distribuicdo de etanol.
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3.5.2 Logistica de Transporte

Os custos logisticos do Brasil, conforme estudos do Banco Mundial em
2002, representam em média, 20% do valor do PIB - Produto Interno Bruto, sendo
considerado elevado, quando comparado com um conjunto de paises com maior
ou menor dimensédo econdmica do que o Brasil. De acordo com este estudo, 0s
custos logisticos do México, Alemanha, Canada, Italia e Estados Unidos,
correspondiam a 18%, 13%, 12%, 11,2% e 10,5% do PIB, respectivamente.

A estrutura dos custos logisticos estimada por este estudo do Banco
Mundial, foi composta pelos seguintes itens e suas respectivas participacoes:
administracdo (25%), armazenagem (19%), estoque (18,7%), tramites legais
(10,1%) e transporte, que em média teve a maior participacdo, de
aproximadamente 32%. Tal fato demonstra a influéncia do sistemas de transporte
eficientes em relacdo ao desenvolvimento econdémico nacional (MINISTERIO
DOS TRANSPORTES, 2012). A CNT (2011c) corrobora com esta informacéo,
pois afirma que custo de transporte representa a maior parte dos custos logisticos
totais das empresas. Com isso, os fatores relativos a eficiéncia da gestdo e o
desempenho das operacfes de logistica estdo relacionados diretamente com a
gualidade e a oferta de infraestrutura viaria, de veiculos e terminais.

Contudo a reducdo significativa dos niveis de investimentos em
infraestrutura no pais observada no periodo de meados da década de 70 (cerca
de 1,8% do PIB) ao inicio dos anos 2000 (menos de 0,2% do PIB), geraram
problemas distribuidos nos diversos modos de transporte, gerando ineficiéncias,
custos adicionais e acidentes. Nas rodovias verifica-se niveis insuficientes de
conservacdo e recuperacdo; déficit de capacidade da malha em regides
desenvolvidas e inadequacao de cobertura nas regides em desenvolvimento. Em
ferrovias constata-se especialmente quantidade excessiva de passagens de nivel,
invasdes de faixa de dominio, auséncia de contornos em areas urbanas, bem
como extensao e cobertura insuficiente da malha. Em hidrovias nota-se restricoes
de calado e a navegacao pela inexisténcia de eclusas na usinas hidrelétricas e
sinalizacao e balizamento deficientes. Nos portos brasileiros verifica-se restricoes

aos acessos terrestre e maritimo, além de deficiéncias de retroarea e bercos e de
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forma geral percebe-se desatualiza¢do quanto a gest&o portuaria (MINISTERIO
DOS TRANSPORTES, 2009).

Estudos indicam que a deficiétncia de investimentos no setor dos
transportes € um dos maiores obstaculos ao desenvolvimento e competitividade
do pais no mercado internacional. O relatorio de competitividade global do Férum
Econbmico Mundial de 2011, aponta que o Brasil vem aumentando sua
competitividade, mas a falta de uma infraestrutura adequada foi fator crucial para
manter sua posi¢cdo como trigésima terceira no ranking (CNT, 2011a).

Além deste contexto de fragilidades, a matriz de transporte brasileira &
considerada desbalanceada, levando-se em consideracdo a dimenséo territorial
do Pais. Em 2005 distribuicdo relativa dos modais era a seguinte: rodoviario
(58%), ferroviario (25%), aquaviario (13%) e dutoviario e aéreo (4%)
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2009). No horizonte de 20 anos, tomando
como base os dados de 2005, sera possivel equilibrar e racionalizar a matriz de
transportes do Pais. De acordo com a tendéncia de aumento do equilibrio
intermodal, que foi constatada ao longo da década passada, o Ministério dos
Transportes (2009), fez uma projecao de equilibrio e racionalizacdo da matriz de
transportes brasileira, para 2025, que sera equivalente ao seguinte propor¢ao:
rodoviario (30%), ferroviario (35%), aquaviario (29%), dutoviario (5%) e aéreo
(1%).

Para isso, o Brasil necessita crescer de forma sustentada e a taxas
superiores as verificadas nos ultimos e de acordo com o PNLT, deve haver uma
vinculacéo entre a infraestrutura e crescimento econémico. Nesse contexto, pais
deverd priorizar a recuperacdo e manutencdo do patrimdénio atual, avaliar o
desempenho do sistema em funcionamento, identificar a necessidade de
expansdo da rede atual e aumentar investimentos em transporte. Adicionado a
essas guestdes, espera-se a consolidacdo da politica para o setor, que busque
ainda atender as demandas de crescimento interno e do mercado externo; reduzir
0s custos de transporte, tempo de viagens e acidentes; estruturar redes de
transporte para favorecer a distribuicdo da producédo; promover a maior utilizagdo
da intermodalidade e fortalecer a integracdo do Brasil e a América do Sul
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2009).
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De acordo como o Ministério dos Transportes (2009), o Plano Nacional de
Logistica e Transportes - PNLT tem trés grandes focos principais para superar
esses desafios: a) Melhorar as deficiéncias estruturais de transporte; b) expandir
a cobertura espacial da infraestrutura de transporte e c) garantir que a
infraestrutura de transporte seja fator preponderante do desenvolvimento de uma
regido.

O PNLT, convencionou chamar de Vetores Logisticos, o0s
espacos territoriais brasileiros onde h& uma dinamica
socioecondmica mais homogénea sob o0s pontos de vista de
producdes; deslocamentos preponderantes nos acessos a
mercados e exportagdes; interesses comuns da sociedade;
patamares de capacidades tecnoldgicas e gerenciais; problemas e
restricbes comuns, que podem convergir para a construcdo de
um esforco conjunto de superacdo de entraves e desafios
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2012).

Esses vetores representam uma reparticdo do territorio nacional sobre o
gual podem ser elaborados planejamentos visando desenvolver suas
potencialidades, independente das fronteiras regionais, estaduais ou municipais,
tendo como eixo principal o transportes na estruturacao fisica desses territérios e
seus entornos (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2012).

A partir de estudos realizados resultaram sete agrupamentos compostos
por microrregibes agregadas segundo critérios pré-estabelecidos, que sdo 0s
Vetores Logisticos: Amazénico, Centro-Norte, Nordeste Setentrional, Nordeste
Meridional, Leste, Centro-Sudeste e Sul (MINISTERIO DOS TRANSPORTES,
2012). O Estado do Tocantins encontra-se inserido no Vetor Logistico Centro-
Norte.

Para ser possivel equilibrar e racionalizar a matriz de transportes do Pais,
0 Ministério dos Transportes (2009) definiu alguns objetivos para o PNLT, visando
enquadrar e validar os projetos de transporte em Vetores Logisticos estruturantes
do desenvolvimento social e econémico do Pais: (1) Aumentar a eficiéncia
produtiva em areas consolidadas (AEP); (2) Induzir o desenvolvimento de areas
de expansao de fronteira agricola e mineral (IDF); 3) Reduzir as desigualdades

regionais (RDR); e 4) Favorecer a integracao sul-americana (IRS).
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O sistema de logistica de transporte, em especial o do agronegocio €
composto predominantemente pelos modais rodoviario, ferroviario e hidroviario.
Algumas diferencas entre os trés sistemas principais podem ser estabelecidas em
termos dos custos fixos e variaveis de cada modal relacionado (FLEURY et al.
2007).

Cada modalidade de transporte oferece uma série de vantagens e
desvantagens para a movimentacao de cargas. O transporte ferroviario, com suas
caracteristicas de altos custos fixos e custos variaveis relativamente baixos, se for
gerida de forma eficiente, poderd obter os custos unitarios reduzidos para o
movimento que envolvam grandes quantidades de cargas. Contrariamente ao
transporte rodoviario, ndo se tem um comportamento sistematico dos valores de
frete ferroviarios, que variam principalmente em funcdo das quantidades a serem
movimentadas, da frequéncia de embarques e do atendimento dado aos clientes.
Mesmo em comparagdo com o transporte rodoviario, o ferroviario tem pouca
flexibilidade (CAIXETA-FILHO, 2001).

No que diz respeito ao transporte hidroviario, “caracterizado pela
movimentacdo de cargas volumosas de baixo valor agregado, a baixas
velocidades, tem sido o mais indicado para movimentacdo em longas distancias e
apresentado o menor consumo de combustivel” (CAIXETA-FILHO, 2001).

Ballou (1993) destaca que:

Para a maioria das empresas o transporte € a atividade logistica
mais importante simplesmente porque absorve em média de um a
dois tercos dos custos logisticos. E essencial, pois nenhuma
empresa moderna pode operar sem providenciar a movimentagao
de suas matérias-primas ou de seus produtos acabados de
alguma forma.

Com o objetivo de equilibrar e racionalizar a matriz de transportes do Pais,
devido ao elevada proporcdo de rodovias, o Ministério dos Transportes (2012)
definiu metas que visam a ampliagdo da participagdo de outras modalidades na
matriz de transporte brasileira, em especial a implantacdo de novos segmentos
ferroviarios em regides de fronteira agricola e a realizacdo de obras de
melhoramentos que permitam o uso mais intensivo das principais hidrovias.

Os investimentos prioritarios de um programa de revitalizacdo da
infraestrutura de transportes do pais deverdo ser a recuperagéo
da atual malha rodoviaria federal e a sua expansdao moderada,
aumentando relativamente, por outro lado, o peso das outras
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modalidades, ferroviaria, hidroviaria e dutoviaria. Entretanto, o
setor rodoviario ainda exercer4 papel preponderante para a
mobilidade de bens e pessoas por muitos anos (MINISTERIO
DOS TRANSPORTES, 2012).

3.5.2.1 Modal Rodoviario

As primeiras estradas, sO surgiram no Brasil no século XIX. A necessidade
de comercializar os produtos e o crescimento do comércio entre as localidades e
regides, exigiram a abertura de rotas mais modernas, assim, a primeira rodovia
asfaltada do Brasil, agora conhecida como Washington Luis foi inaugurada em
1928, ligando a cidade do Rio de Janeiro a Petropolis (CNT, 2006).

A introducdo da industria automobilistica, no meio do século passado, foi
fator determinante para a consolidacdo do transporte rodoviario, como 0 mais
utilizado no Brasil (CNT, 2006). Em um Pais de dimensdes continentais como o
Brasil, constata-se que o sistema logistico de escoamento da producdo, assim
como a circulacdo de pessoas, é fortemente dependente do sistema rodoviario.

A matriz de transporte de cargas do Brasil € composta pelo modal aéreo
que participa com 0,4% do total, aquaviario sendo responsavel por 14,0%, o
sistema ferroviario participa com cerca de 21,0% e o transporte rodoviario detém
a maior participacdo na matriz do transporte de cargas de aproximadamente
61,1% (Figura 3.6).
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Figura 3.6 - Matriz de transporte brasileira
Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da CNT (2011a)
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Segundo a Confederacdo Nacional de Transportes (2012):

A preponderancia do modal rodoviario na matriz ndo &
reflexo apenas de uma decisdo politica, mas, também, de
fatores econdémicos relevantes. A principal vantagem das
rodovias em relacdo aos outros meios de transporte se
refere a sua flexibilidade e facilidade de acesso aos pontos
de embarque e desembarque, oferecendo um servigco “porta
a porta” aos usuarios (CNT, 2012).

O transporte por rodovias € o mais apropriado para produtos de maior valor
agregado ou pereciveis em pequenas e meédias distancias. No Brasil devido suas
dimensdes o transporte rodoviario apresenta-se como um dos mais flexiveis e
ageis no acesso as cargas, portanto, permite interagir diferentes regides, mesmo
as mais remotas, assim como os lugares mais ermos dos paises. Outra qualidade
importante desta modalidade € a simplicidade de seu funcionamento e a rapidez
de sua disponibilidade quando exigida pelo embarcador (FREITAS, 2004).

O custo de implantacdo e manutencao da infraestrutura rodoviaria é inferior
aquele observado para os demais modais. A infraestrutura fisica necessaria para
gue os outros modos possam operar requer investimentos médios em construcao,
conservagao e manutencao superiores ao despendido nas rodovias (CNT, 2012).

Os investimentos federais em infraestrutura de transporte apesar de
insuficientes para atender & demanda crescente, eles apresentaram incrementos
nos ultimos anos.

Em 2011, cerca de 75% dos recursos foram destinados as rodovias. O
principal tipo de investimento realizado foi a manutengéo da malha viaria existente
(43,23%). Outras duas categorias relevantes foram o0s investimentos em
construcdo (29,02%) e adequacdo de rodovias (25,69%). Juntos, esses trés
grupos representam 82% de todo o investimento realizado no modal. Apesar
disso, 62,7% das rodovias brasileiras apresentam algum tipo de deficiéncia. Até
agosto de 2012, foram investidos R$ 6,01 bilhdes em transporte, sendo 78,3%
destinados ao transporte rodoviario (R$ 4,70 bilhdes) (CNT, 2012).
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Figura 3.7 — Evolugdo da condi¢cdo da malha rodoviaria brasileira
Fonte: Elaboracgéo propria a partir de dados da CNT (2011a)

Observa-se na figura 3.7 a evolucédo da condicdo da malha rodoviaria do
Brasil entre os anos de 1979 a 2011.

Em 2012 a malha rodoviaria brasileira apresentava 1.691.215,9 km de
rodovias, desse total 202.389,8 km sdo pavimentadas e 1.359.060,6 km ainda
sem pavimentacdo. No que se refere as rodovias pavimentadas, 191.749,7 km
sdo de pista simples, 9.041,2 km sao de pista dupla e 1.598,9 km encontra-se em
obras de duplicacdo (DNIT, 2012b).

Segundo Aguiar (2010), cada R$ 1,00 ndo investido em recuperagao
rodoviaria gera uma deseconomia proxima de R$ 3,00 aos usuarios deste modal,
sendo que a maior parte desse montante gasto pelo usuario diz respeito a troca
de pecas do veiculo. Reis (2010), por sua vez, indica que os custos de um veiculo
gue trafega em uma rodovia classificada como péssima podem ser 92% maiores
do que os custos gerados em uma rodovia étima.

Considerando a natureza estratégica do transporte rodoviario, € preciso
avaliar o sistema de transporte nacional em relacdo as suas necessidades de
adequacao e de expansao.
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3.5.2.2 Modal Ferroviéario

A primeira ferrovia do Brasil foi inaugurada pelo Imperador Dom Pedro I
em 30 de abril de 1854, tinha 14,5 km de extensao e ligava a Baia de Guanabara
a Serra da Estrela, na direcdo de Petropolis, no Rio de Janeiro. O grande
empreendedor brasileiro, Irineu Evangelista de Souza, Bardo de Mau4, recebeu
em 1852, a concessao do Governo Imperial para a construcédo e exploracédo de
uma linha férrea, no Rio de Janeiro, entre o Porto de Estrela, situado ao fundo da
Baia da Guanabara. A Estrada de Ferro Maud, permitiu a integracdo das
modalidades de transporte aquaviario e ferroviario, introduzindo a primeira
operacéo intermodal do Brasil (DNIT, 2012a; CNT, 2006).

O modal ferroviario é o segundo mais utilizado na matriz de transporte
brasileira. Apesar desta classificacdo, 0 uso deste sistema de transporte ainda
esta longe do ideal, devido as caracteristicas continentais do pais, onde grandes
distancias a serem percorridas tornariam-se mais viavel pelas estradas de ferro
do que pelo sistema rodoviario (NUNES, 2010)

Outros paises com caracteristicas continentais usam bem mais as estradas
de ferro: os Estados Unidos, por exemplo, tem uma densidade ferroviaria de 22,9
km de ferrovia para cada 1.000 km? de territdrio, enquanto este indice no Brasil é
de apenas 3,5 km de ferrovia por 1.000 kmz2 de superficie (CNT, 2011b).

A densidade ferroviaria do Brasil comparada a outros paises pode ser
visualizada na Figura 3.8.
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Figura 3.8 - Densidade ferroviaria do Brasil em compara¢des com outros paises
Fonte: CNT (2011b)

Ao contrério das rodovias, as ferrovias sdo operadas pela iniciativa privada,
ou seja, cada empresa tem o0 seu sistema de funcionamento. Estas empresas
gue fazem uso comercial da rede ferroviaria sdo chamadas concessionarias
ferroviarias. Anteriormente o governo federal administrava as ferrovias, entretanto,
a partir de 1992, foi iniciado o processo de desestatizacdo do setor ferroviario,
através da Lei n° 8.031/90 de 12/04/1990, que instituiu o PND (Programa
Nacional de Desestatizacdo), a qual permitiu aos estados, municipios e a
iniciativa privada a concesséao das ferrovias. Porém apenas em 1992, pelo decreto
n° 473/92 é que a Rede Ferroviaria Federal S.A - RFFSA foi incluida no PND. As
acoes do PND no sub-setor ferroviario tinham como principais objetivos:
“‘desonerar o Estado, melhorar a alocacdo de recursos, aumentar a eficiéncia
operacional, fomentar o desenvolvimento do mercado de transportes e melhorar a
qualidade dos servigos” (DNIT, 2012a; CNT, 2011b).

De acordo com a CNT (2011b), o sistema ferroviario brasileiro totalizava
em 2010, 30.051 km de extenséo, distribuido pelas regides Sul, Sudeste e
Nordeste, atendendo parte do Centro-Oeste e Norte.

A extensdo do transporte ferroviario de cargas é composta por 12 malhas
concedidas!, sendo 11 dedicadas & iniciativa privada e uma & empresa publica, o

1 as12 empresas concessionarias sdo: ALL - América Latina Logistica Malha Norte S.A. (antes Ferronorte); ALL - América
Latina Logistica Malha Oeste S.A. (antes Novoeste); ALL - América Latina Logistica Malha Paulista S.A. (antes Ferroban);
ALL — América Latina Logistica Malha Sul S.A. (antes ALL - América Latina Logistica do Brasil S.A.); FCA (Ferrovia Centro-
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equivalente a 28.614 km. As malhas locais, que sé&o operadoras de trens urbanos

e trens turisticos de passageiros apresentam uma extensao total de 1.437 km.
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Figura 3.9 - Sistema ferroviario brasileiro e as empresas concessionarias que
operam no pais
Fonte: CNT, (2011b)

De acordo com o CNT (2011b), um pais que apresenta as dimensdes como
a do Brasil exigiria uma malha férrea de mais de 50 mil km.

Atlantica S.A.); FTC (Ferrovia Tereza Cristina S.A.); MRS Logistica S.A.; Transnordestina Logistica S.A. (antes CFN); Vale

S.A. (antes denominada CVRD (Companhia Vale do Rio Doce), que detém as concessdes da EFC (Estrada de Ferro
Carajas) e EFVM (Estrada de Ferro Vitéria a Minas) e a subconcesséo do trecho Norte da Ferrovia Norte Sul); e Valec
(Engenharia, Construcdes e Ferrovias S.A.) - detentora da concesséo da Ferrovia Norte Sul.
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A Figura 3.9 mostra a distribuicdo da malha ferroviaria brasileira e as
empresas concessionarias que operam no pais.

A Ferrovia Norte-Sul — FNS, considerada de maior importancia para o
presente estudo foi projetada para promover a integracdo nacional, minimizando
custos de transporte de longa distancia e ligando as regiées de Norte a Sul
através das suas conexdes com 5 mil km de ferrovias privadas.

A integracdo ferroviaria das regifes brasileiras sera o grande agente
uniformizador do crescimento autossustentdvel do pais, na medida em que
possibilitara a ocupacdo econdémica e social do cerrado brasileiro — com uma area
de aproximadamente 1,8 milhdo km?, onde vivem 15,51% da populacéo brasileira
— ao oferecer uma logistica adequada a concretizacdo do potencial de
desenvolvimento dessa regido, fortalecendo a infraestrutura de transporte
necessaria ao escoamento da sua producdo agropecuaria e agroindustrial
(VALEC, 2012).

A FENS fard ligacbes com outras trés ferrovias: Ferrovia de Integracdo
Oeste-Leste — FIOL, Ferrovia Transnordestina e Estrada de Ferro Carajas,

conforme mostra a Figura 3.10.

Culaba

Figura 3.10 — InterligacGes da Ferrovia Norte-Sul com outras trés ferrovias
Fonte: Ministério dos Transportes (2011); VALEC (2012)

Com a edicdo da Medida da Proviséria n® 427/08, a Ferrovia Norte- Sul foi

ampliada de 2.000 km para 3.100 km, até a cidade de Panorama no Estado de
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Sao Paulo. ApOs o projeto inicial, novas concessbes aconteceram como por
exemplo a Ferrovia de Integracédo Oeste-Leste (FIOL), que apresentara 1.444 km
de extensao, a qual estabelecer4 comunicacao entre o Porto de Ilhéus no Estado
da Bahia, passando pelas cidades baianas de Caetité e Barreiras e Figueirépolis,
no Tocantins, ponto de sua interligacdo com a FNS ( VALEC, 2012).

O Porto de Ilhéus esta localizado na Ponta do Malhado, na cidade de
llhéus, no litoral sul da Bahia, € administrado pela Companhia das Docas do
Estado da Bahia — CODEBA (ANTQ, 2012b).

Outro grande projeto é o Porto do Sul que seré o ponto final da Ferrovia de
Integracdo Oeste-Leste (FIOL), esta obra ligara a cidade de Figueir6polis, no
Tocantins, a llhéus, na Bahia. O Porto Sul sera construido no litoral norte de
llhéus, entre as localidades de Aritagua e Sambaituba e terd uma area de 79,32ha
para armazenagem de etanol (BAHIA, 2013).

A Ferrovia Norte-Sul far4 conexdo com a ferrovia Transnordestina em Porto
Franco/MA a Eliseu Martins/PIl. Esta conexdo mudara a logistica de escoamento
da producéo agricola e mineral da regido norte e permitird 0 acesso a portos de
grande importancia para a exportagdo. A conexao impulsionara o plantio de soja,
cana de acucar, para producdo de etanol, e milho, pois sofre caréncia de
infraestrutura de transportes. O inicio das obras ainda ndo tem cronograma
estabelecido (VALEC, 2012 ; TOCATINS, 2012).

A Estrada de Ferro Carajas também se conecta com a Ferrovia Norte-Sul,
em Acailandia (MA) e permitird 0 acesso ao complexo portuario de Itaqui, em S&o
Luis, no Maranhdo. O porto de Itaqui € administrado pela Empresa Maranhense
de Administracdo Portuaria — EMAP esta situado na baia de S&do Marcos, no
municipio de S&o Luis - MA. Abrange os estados do Maranhdo e Tocantins,
sudoeste do Para, norte de Goias e nordeste de Mato Grosso. Com 420 m de
extensdo, permite a atracacdo de navios de até 200.000 DWT (tonelagem de
peso morto). Existe no porto instalagcdes de armazenagem com 50 tanques para
depdsito de granéis liguidos com capacidade de 210.000m3 e 02 esferas para
armazenar 8.680m?3 de GLP (ANTAQ, 2012b).

3.5.3 Logistica do etanol
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O aumento da demanda por etanol e seu consequente estimulo a
expansdo da fronteira da producdo sucroalcooleira tem sido acompanhado por
ampliacdo e reestruturacdo do atual sistema de transporte e armazenamento de
combustivel no pais. As principais alteragfes a atual estrutura estdo focados na
busca de ganhos de competitividade para a logistica através de atualizacdes de
equipamentos e investimentos em novas vias (MILANEZ et al. 2010).

Apesar de terem utilidades distintas, tanto o etanol anidro como o hidratado
tem o mesmo destino no mercado interno brasileiro: as bases de distribuicdo seja
ela primaria ou secundaria, ou seja, ndo podem fazer o caminho direto entre a
usina e o posto de combustivel, por mais préximo que estas localidades estejam.
Isso ocorre, pois 0s postos de combustiveis ndo podem comprar o produto
diretamente das unidades produtoras (NUNES, 2010).

De acordo com a Portaria n°® 116 da ANP, de 5 julho de 2000, no artigo 8°,

0 revendedor varejista somente podera adquirir combustivel
automotivo de pessoa juridica que possuir registro de distribuidor
e autorizacdo para o exercicio da atividade de distribuicdo de
combustiveis liquidos derivados de petroleo, etanol combustivel,
biodiesel, mistura 6leo diesel/biodiesel especificada ou autorizada
pela ANP e outros combustiveis automotivos, concedidos pela
ANP (ANP, 2001).

Apenas o produto destinado a exportacdo pode ser enviado diretamente do
produtor até os armazéns portuarios

A Figura 3.11 mostra as principais bases de distribuicdo do pais. Ao fim de
2011, havia no Brasil 329 bases de distribuicdo de combustiveis liquidos
autorizadas pela ANP, divididas da seguinte maneira pelas regides: 118 no
Sudeste, 66 no Sul, 52 no Centro-Oeste, 47 no Norte e 46 no Nordeste. A
capacidade nominal de armazenamento desta infraestrutura era de 3,9 milhdes
m3 deste total, 3 milhdes m3 ou 77,4% se destinaram aos derivados de petroleo.
As bases de distribuicdo de etanol tiveram capacidade de armazenamento de
720,9 mil m3 (18,4% do total), alocados na seguinte proporcdo: Sudeste (49,9%),
Nordeste (16,3%), Sul (13,1%), Centro-Oeste (12%) e Norte (8,7%) (ANP, 2012).
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Fonte: SINDICOM (2013)

A ANP (2012) define base de distribuicdo, como sendo:

uma instalagdo com as facilidades necessarias ao recebimento de
derivados de petréleo, ao armazenamento, mistura, embalagem e
distribuicdo, em uma dada area do mercado, de derivados de
petroleo.

As bases sao classificadas de acordo com sua posicdo na cadeia de
suprimentos dos combustiveis automotivos. As bases que recebem produtos de
uma usina sao denominadas bases primarias. As bases que recebem produtos
das bases primarias sdo chamadas bases secundarias. Esta classificacao até
hoje utilizada foi criada pelo extinto Conselho Nacional do Petréleo — CNP,
anterior ao surgimento do etanol como combustivel automotivo (MALIGO, 2005).

Basicamente, a logistica de abastecimento de etanol combustivel no
Brasil pode ser dividida nestas quatro etapas. No mercado interno, primeiramente
o etanol sai das unidades produtoras (usinas e destilarias), passa pelas
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distribuidoras e terminais, segue para os postos revendedores onde é entao
vendido aos consumidores finais (XAVIER, 2008).

De acordo com Figueiredo (2005), o modelo de distribuicdo de
combustiveis no pais, incluindo o etanol é de forma geral dividido em trés grandes
fluxos: 1) Primario; 2) Transferéncia e 3) Entrega.

O primario corresponde ao transporte do etanol das destilarias para as
bases primarias ou secundarias, normalmente pelos modais rodoviario e
ferroviario. Quanto aos destinos dependera das diferengas relativas quanto ao
porte da estocagem e a proximidade com os mercados consumidores finais.

Com relacéo ao fluxo denominado de transferéncia, este ocorre quando o
transporte das bases de distribuicdo primarias para as secundarias, visando a
aproximacdo dos estoques aos centros de consumo. Nesse caso, como O
deslocamento do combustivel envolve grandes distancias favorece a utilizacdo do
modal dutoviério.

A entrega refere-se ao transporte de bases priméarias ou secundarias para
os clientes préximos aos mercados consumidores. Figueiredo (2005), destaca que
nesse sistema, o modal rodoviario € o mais adequado, devido a diversidade de
pontos finais e 0s pequenos volumes para entrega.

O diagrama mostrado na Figura 3.12, apresenta o resumo dos fluxos

principais de etanol no mercado interno.

Fluxo

Fluxo entrega
primario Bases
Primarias
» Bases de ‘
Producdo [ distribuicdo Fuxo — .
do etanol | e/ou mistura transferéncia ‘ Clientes
Fluxo
« Usinas Bases || entrega « Revendedores
> | Secundarias - Bases para
Fluxo exportacao
pm « Centrais de coleta
« Bases de
distribuicéo e/ou

mistura
+» Grandes Clientes

Figura 3.12- Diagrama representativo dos fluxos de distribuicdo logistica do etanol

no Brasil
Fonte: Mitsutani (2010), adaptado de Figueiredo (2005); Xavier (2007)
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Nunes (2010) observou em sua pesquisa que este “tour” que o etanol
combustivel precisa necessariamente fazer por estradas nacionais € muito
criticado, especialmente no caso do etanol hidratado, que é destinado ao
abastecimento de veiculos movidos a etanol. E entendido que o fluxo primario é
realizado devido a uma melhor gestao do produto comercializado principalmente
por questdes fiscais, mas logisticamente ha uma despesa de fundos excedentes
gue sao, entdo, repassados ao bolso do consumidor.

Segundo Milanez et al. (2010), o fluxo do etanol na rede de distribuigéo,
desde a coleta até a entrega aos grandes centros de consumo, tem muitas vezes
uma direcao oposta a distribuicdo de seus derivados. O etanol entra na rede pelas
bases secundéarias e segue para as primarias. Os derivados entram pelas bases
primarias e séo distribuidos para as secundarias. Isto geralmente acontece
porque as bases secundarias estdo localizadas em regides proximas as usinas.

Geralmente as usinas sao instaladas em regides agricolas distantes das
principais vias de transporte e, isoladamente, ndo tém escalas de producédo que
permitem a utilizagdo e investimento em outras formas de transporte. Como
consequéncia, quase todo etanol é transportado pelo modal rodoviario saindo da
usina com destino direto para as distribuidoras e portos (MILANEZ et al. 2010).

Além disso, a localizacdo de grande parte das usinas facilita o
aproveitamento das viagens de retorno dos caminhdes que fazem a transferéncia
de combustiveis entre as usinas e as bases de distribuicdo. Cabe ressaltar que
modalidades de transporte como a dutoviaria, a ferroviaria e a hidroviaria revelam
baixos custos de transporte a longas distancias, mas mostram-se menos

competitivas em rotas de curta distancia (XAVIER, 2008).

3.5.3.1 Equipamentos de transporte para cana-de-agucar e etanol

O transporte da cana é feito em sua maioria pelo modal rodoviario, o qual é
realizado a granel por caminhdes abertos do tipo Romeu e Julieta, treminh&o ou
rodotrem. O tipo e as dimensdes das carrocerias para acomodacdo da carga
variam em funcao do tipo de cana (inteira ou picada) a ser carregada (SILVA et al,
2011).
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A figura 3.13 apresenta alguns tipos de equipamentos utilizados no
transporte de cana-de-acucar no modal rodoviario.

O tipo Romeu e Julieta € um caminhao plataforma acoplado a um reboque,
o qual possui uma capacidade de carga média de 25 toneladas. Utilizado para o
transporte de cana inteira e cana picada, sendo que sdo recomendados para
distancias que variam entre 20 e 50 km do campo a industria.

O Treminhao consiste de um caminhao plataforma com 360 h.p., tracado (6
x 4), acoplado a dois reboques. O comprimento maximo desse veiculo é de 30 m,
com 2,60 m de largura, 3,80 m de altura e apresenta a capacidade para carregar
em média 45 toneladas de cana picada.

O rodotrem é formado por um cavalo mecéanico de 360 h.p., com dois semi-
reboques acoplados. Possui comprimento maximo de 25 m, 2,6 m de largura e
3,80 m de altura. Este conjunto tem capacidade para transportar em média 65
toneladas de cana picada (CAIXETA-FILHO et al, 1998; IANNONI; MORABITO,
2002 ).

Composicéao Esquema Descricéo

Caminhao

Romeu e plataforma
Julieta com um
reboque

acoplado

. , Caminhéo
) plataforma
Treminh&o com dois
reboque
acoplado

Cavalo
mecanico
com dois

semi-
reboque
acoplado

Rodotrem

Figura 3.13 — Equipamentos de transporte rodoviario para cana-de-agucar
Fonte: Elaboracéo propria, a partir de SILVA et al, (2011)
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Ja os veiculos que transportam etanol sdo chamados de veiculos-tanques,
de movimentacao de granéis liquidos (Figura 3.14). Existem diversos tipos deste
veiculo no mercado, sendo que alguns trabalham com compartimentos no tanque,
possibilitando o transporte de diversos liquidos em um mesmo equipamento.
Esses veiculos percorrem basicamente as rotas que sdo originadas nas usinas e
destinadas ao mercado externo (destino portos) ou ao mercado interno (destino
bases de distribuicdo) (NUNES, 2010).

Figura 3.14 - Equipamentos de transporte rodoviario para granéis liquidos
Fonte: ESALQ-LOG (2010)

Segundo Nunes, (2010) os equipamentos de transporte ferroviario sao
divididos em duas grandes categorias: locomotivas e vagdes. Esses
equipamentos podem ser das concessionarias ferroviarias ou dos embarcadores,
sendo que esta Ultima situacdo vem se tornando cada vez mais comum. As
Figuras 3.14 e 3.15 mostram que equipamentos de transporte ferroviario,

locomotivas e vagdes, respectivamente, utilizados atualmente.

Figura 3.15- Equipamentos de transporte ferroviario — locomotivas
Fonte: Vale (2012); ALL (2012)
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Figura 3.16 - Equipamento de transporte ferroviario, mostrando um vagao de
granel liquido
Fonte: MRS (2012)
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4. MATERIAL E METODOS

4.1 AREA DE ESTUDO

O presente estudo buscou dar continuidade ao trabalho desenvolvido por
Collicchio (2008), que identificou trés regibes potenciais para a implantacdo do
complexo sucroalcooleiro no Estado, a partir do zoneamento edafoclimatico e
ambiental da cultura da cana-de-aclUcar para o Tocantins, conforme encontra-se
apresentado na Figura 4.1.

Zoneamento Agroambiental
I1- Aptidio Agroclimatica
H

e Areas Especiais

¥ Lages - UHE:

W Uso natural restiao

I Uso lagal restrito
Areas espaciaic

W Florezs

Figura 4.1 - Regibes potenciais a producdo de cana-de-aclUcar no Tocantins
Fonte: Collicchio (2008)
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Com base nesses dados, objetivou-se realizar uma analise mais detalhada
guanto aos aspectos logisticos de transporte, em relacdo a cada uma das trés
areas selecionadas no Estado com potencial de producdo mecanizada de cana-
de-aclcar, caso ocorresse uma expansao significativa do setor sucroalcooleiro no

Tocantins.

4.2 COLETA E ANALISE DOS DADOS

Esta pesquisa quanto aos fins foi do tipo descritiva, a qual centrou-se na
enumeracao e classificacdo de dados, e envolveu o uso de técnicas padronizadas
de coleta de dados por meio de questiondrio e entrevistas.

Utilizou-se os seguintes procedimentos de coleta de dados: pesquisa
bibliografica, documental e de campo, que foram divididas em duas etapas.

A primeira etapa consistiu na realizagdo de pesquisa bibliografica e
documental, que deram apoio ao desenvolvimento do referencial teérico e analise
dos resultados do trabalho, onde foram apresentadas questdes relativas ao setor
sucroalcooleiro e sua importancia, associando as considera¢cfes sobre logistica,
mais especificamente, logistica de transporte do etanol, enfatizando os modais
rodoviario e ferroviario.

Ainda nesta etapa realizou-se a pesquisa documental, a partir de
documentos oficiais e relatérios técnicos disponiveis em 0Orgaos publicos e
privados. Foram consultados os dados sobre a Ferrovia Norte Sul na VALEC;
relatérios técnicos das rodovias federais e estaduais junto a Confederacao
Nacional do Transporte — CNT e Secretaria da Infraestrutura do Estado do
Tocantins — SEINFRA; além de documentos oficiais sobre a tematica em estudo,
publicados no site do Ministério dos Transportes - MT; Ministério da Agricultura,
Pecuaria e Abastecimento - MAPA; Agéncia Nacional do Petroleo, Gas Natural e
Biocombustiveis — ANP, dentre outros, os quais contribuiram para o melhor
entendimento do assunto e analise dos resultados.

Na segunda etapa deste trabalho foi realizada a pesquisa de campo, onde
foram aplicados questionarios junto a profissionais especializados na area e feitas

entrevistas a gestores publicos.
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No que se refere a analise dos dados e interpretacdo dos resultados
realizou-se uma abordagem qualitativa, que foi dividida em trés partes:

a) Primeira parte: Foi subdividida em duas fases, as quais referem-se as
caracterizacdes dos modais rodoviéario e ferroviario.

Com relacdo a caracterizacdo do modal rodoviario, esta foi realizada a
partir do levantamento do sistema rodoviario estadual (TOs) e as rodovias
federais (BRs) que se localizam no Estado, quanto as condi¢cdes de
pavimentacgao, estado de conservacao, jurisdicdo, sinalizacdo, geometria da via e
infraestrutura de apoio. Os dados apresentados neste documento foram extraidos
basicamente dos relatérios da Confederacdo Nacional do Transporte — CNT e do
banco de dados (SCR - Sistema de Cadastro Rodoviario) implantado na
Secretaria de Infraestrutura do Tocantins (CNT, 2012; TOCANTINS, 2013).

Além disso, foi realizada uma avaliacdo da malha rodoviaria atual de todo
Estado, de acordo com a opinido de cinco profissionais do sistema de transportes
rodoviario, denominados Grupo 01, que atuam na Secretaria de Infraestrutura do
Estado do Tocantins — SEINFRA (um entrevistado); Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes - DNIT (dois entrevistados); e Agéncia Nacional de
Transporte Terrestre - ANTT (dois entrevistados). Essa pesquisa foi executada no
primeiro semestre de 2013.

Para obter a opinido destes especialistas, foi utilizado um questionario
conforme apresentado no ANEXO A, onde os entrevistados atribuiram valores
para avaliar cada critério apresentado, variando de 1 a 10. Os critérios avaliados
foram: condicbes de pavimentacdo; estado de conservagdo; sinalizagao;
geometria da via, infraestrutura de apoio e capilaridade da malha. A partir dos
valores atribuidos para cada item observado, estes foram adequados em classes
gue determinam a avaliacdo média da malha rodoviaria, conforme estabelecidas a
seqguir:

As classes referentes a avaliagdo do modal rodoviario, a partir das
respostas dos entrevistados do Grupo 01, estdo apresentadas a seguir:
1 |--- 4 (Péssimo); 4 |--- 6 (Regular); 6 |--- 8 (Bom); 8 |--- 10 (Otimo), adaptado da
CNT (2012).
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Quanto a caracterizacdo do modal ferroviario, este trabalho consistiu no
levantamento descritivo da Ferrovia Norte Sul e seus Patios de Integracao
Multimodais, localizados dentro do estado do Tocantins;

b) Segunda parte: Foi realizada uma analise comparativa das regides
potencias identificadas por Collicchio (2008), em relacdo a infraestrutura de
transporte disponivel em cada uma destas areas.

Os critérios basicos adotados neste trabalho para elencar as principais
regides potencias produtoras, no apoio a logistica de transporte do etanol foram:
1) Avaliacdo da malha rodoviaria dessas trés regides, de acordo com o0s
levantamentos de documentos oficiais e com base na opinido de cinco
profissionais do sistema de transportes rodoviario, que trabalham na SEINFRA,
DNIT e ANTT, obtidas a partir do questionario do Grupo 01; 2) Proximidade de
patios intermodais da ferrovia Norte-Sul, em especial daqueles que estdo
previstos a instalacdo de empresas que atuardo na area de combustiveis e 3)
Proximidade de bases de distribuicdo de combustiveis.

c) Terceira parte: Para complementar a andlise da logistica de transporte
nas respectivas regides potenciais para producdo sucroalcooleira, foram
considerados os diversos olhares técnicos e de gestédo, por meio da realizacédo de
duas pesquisas de campo, onde foram utilizados como instrumento de coleta,
guestionarios e entrevistas, no periodo de agosto de 2012 a fevereiro de 2013,
conforme descrito a seguir.

Com relacao a primeira pesquisa de campo, realizou-se contatos com vinte
profissionais especialistas na area sucroalcooleira de instituicbes de pesquisa,
universidades, destilarias e consultores do pais, denominados Grupo 02 (Tabela
4.1) e encaminhados questionarios, via digital.

Desse total, dez profissionais responderam, 0s quais serviram para
subsidiar a andlise do presente trabalho.
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Tabela 4.1 - Grupos de agentes entrevistados — Grupo 02

Entrevistados/Instituicbes - Grupo 02
Instituto Agronémico - IAC 2
Institutos de Pesquisa Centro de Tecnologia Canavieira - CTC 1
Instituto Federal de Educacéo, Ciéncia e Tecnologia
do Tocantins - IFTO 1
Universidade Federal do Tocantins - UFT 3
Universidades Escola Superior de Agricultura "Luiz de Queiroz" -
ESALQ/USP 1
Universidade Federal de Lavras - UFLA 1
Profissionais da area . .
Veronez Projetos e Consultoria - SP 1
Total de entrevistados 10

Este questionario apresenta dois parametros que foram estudados: 1)
Parametros referentes a producdo agroindustrial da cana-de-acucar e |l)
Parametros referentes a logistica de transporte de etanol (ANEXO B).

Os parametros de producédo agroindustrial foram divididos em aspectos
fisicos e soécioecondmicos e técnico, sendo que estes foram subdivididos em
cinco e oito itens, respectivamente.

Quanto aos aspectos fisicos, 0s quais sao importantes para o
desenvolvimento e manejo da cultura, considerou-se: o clima, a disponibilidade de
recursos hidricos, condicbes edaficas, declividade visando a colheita mecanizada
e as variedades para cultivo.

Os aspectos sécioeconémicos e técnicos existentes na regido podem dar
suporte a atividade sucroalcooleira na regido. Nesse sentido foram considerados
0s seguintes itens: disponibilidade de méao-de-obra na regido; mao-de-obra com
perfil em atividade agropecuéaria; perfil/vocacdo da regido; populacédo regional,
presenca de universidades e/ou 6rgdos de pesquisa e extensdo com enfoque
agropecuario; custo do hectare de terra; disponibilidade de profissionais
especializados na area agricola e mercado local.

Quanto aos parametros referentes a logistica de transportes foram
divididos em quatro itens, considerados basicos para o estudo proposto, que sao:
malha rodoviaria disponivel na regido; proximidade da Ferrovia Norte-Sul;

proximidade de unidades de producéo/distribuicdo de insumos e proximidade de

60



bases de distribuicdo de combustiveis.

Nesse questionario os entrevistados preencheram apenas com valores, 0s
guais retratam os niveis de prioridade para cada item apresentado, variando de 1
a 10.

A partir dos valores atribuidos para cada item observado, estes foram
adequados em classes que determinam o nivel de prioridade conforme
estabelecidas a sequir: 1 |--- 4 (Baixo); 4 |--- 6 (Regular); 6 |--- 8 (Médio); 8 |--- 10
(Elevado).

Com base nessas respostas, foi realizada uma analise quanto ao nivel de
prioridade para a producéo agroindustrial e a logistica necessaria ao transporte do
etanol.

Foi implementada também uma pesquisa de campo, que refere-se a
analise sobre a viséo estratégica de gestores publicos do governo federal e do
governo do Estado do Tocantins, com relacdo a infraestrutura de transporte
disponivel e o setor sucroalcooleiro em expanséo no Estado.

Nessa fase foram entrevistados trés gestores, sendo dois integrantes do
governo estadual e um do governo federal, conforme apresentado na Tabela 4.2.

Os gestores entrevistados responderam um formulario de perguntas
denominado Questionario - Grupo 03 (Anexo C).

Tabela 4.2 - Grupos de gestores entrevistados — Grupo 03

Entrevistados/Instituicdes - Grupo 03

Governo do Estado do Secretaria do Meio Ambiente e Desenvolvimento
Tocantins Sustentavel - SEMADES 1

Secretaria da Agricultura, da Pecuéria e do

Governo do Estado do Desenvolvimento Agrério do Estado do Tocantins -
Tocantins SEAGRO 1
Governo Federal Superintendéncia Federal da Agricultura — SFA/TO 1
Total de entrevistados 3

Além dos entrevistados responderem as questbes propostas foi
apresentado aos mesmos, um mapa do Tocantins mostrando as regifes

potenciais ao cultivo da cana-de-agucar e instalacao de destilarias (Figura 4.1),
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bem como, foi apresentado aos entrevistados, os mapas dessas trés regides com
maior detalhamento, podendo-se visualizar em cada uma das regides o sistema
de transporte existente, recursos hidricos, unidades de conservacao, tipos de
solos, dentre outros (Figuras 5.7, 5.8 € 5.9).

Ao final da entrevista, os gestores classificaram as regides potenciais, que
poderiam ser mais adequadas ao desenvolvimento do negdcio sucroalcooleiro de

forma estratégica para o Estado.
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5. RESULTADOS E DISCUSSAO

51 PARAMETROS REFERENTES A PRODUCAO AGROINDUSTRIAL DA
CANA-DE-ACUCAR E A LOGISTICA DE TRANSPORTE DE ETANOL

A seguir estdo apresentadas as pontuacdes individuais e médias de
prioridade referentes aos parametros de producédo agroindustrial da cana-de-
acucar (producdo) que envolvem os aspectos fisicos, socioeconbémicos e
técnicos, bem como os parametros referentes a logistica de transporte de etanol
(logistica de transporte), obtidas a partir de entrevistas realizadas com
profissionais técnicos especialistas na area (Grupo 02), conforme podem ser
visualizadas na tabela 5.1.

Considerando os aspectos fisicos que compdem os parametros referentes
a producao agroindustrial de cana-de-agucar, verificou-se que a pontuacdo média
de cada entrevistado variou de 6,9 a 9,1 com uma amplitude total de 2,2 (Tabela
5.1). Dos dez entrevistados, apenas um indicou nivel de prioridade médio, e o
restante considerou elevado. A média geral deste parametro (8,9) é considerada
elevada, mostrando a relevancia dos aspectos fisicos para o adequado
desenvolvimento da cultura, conforme considerado por Collicchio (2008) na
elaboracdo do zoneamento edafoclimatico da cana-de-acucar para o Tocantins.
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Tabela 5.1 - Pontuagfes individuais e médias das pontuacdes de prioridade
referentes aos parametros referentes a producdo agroindustrial da
cana-de-acUcar e parametros referentes a logistica de transporte
de etanol - Entrevistados do Grupo 02

Parametros estudados

Entrevistados

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | Média
(I) Referentes a producao agroindustrial da cana-de-aglcar
A - Aspectos fisicos:
1 - Clima 9|10 9 |10|10| 9|7 |[10]|10]| 9 9,3
2 - Disponibilidade de recursos hidricos 91| 8 9 | 10 | 10 6 |10| 9 9 8,8
3 - Condigdes edéficas: solos favoraveis 9|10 8 7 | 10 6 9 8 8,5
4 - Declividade: colheita mecénica 7 9 (10| 10(10| 8 | 8 | 9 9 8,9
5 - Variedades 9 9|10 7| 9|8 |10] 8 9 8,8
Média (1A) 86/92|88|94|94|90|70(94|90| 88| 89
B - Aspectos sécioeconémicos e técnico daregido
1 - Disponibilidade de méo de obra na regido 319 4 8 6 | 9| 3|10 8 4 6,4
2 — Mao-de-obra c/ perfil em atividade agropecuaria 4| 8 2 8 6 | 91|49 8 4 6,2
3 - Perfil / vocagéo da regido 8 | 8 1 8 4 | 8|5 8 4 6,3
4 — Populagéo da regido 319 1 5 3| 5|5 1|4 8 3 4,6
5 - Presenca de universidades/6rgéos de pesquisa e extensao 81| 9 1 6 3 6 | 5 8 5 6,0
6 - Custo do hectare de terra 41 81| 9 8 7|18 |7 (10| 7 9 7,7
7 - Disponibilidade de profissionais na area agricola 419 4 8 4 1 9|5 ]10| 8 8 6,9
8 - Mercado local 8 10| 4 |10| 5 |10| 8 |10 | 8 9 8,2
Média (1B) 5288|3376 (48| 8 [53[89|79]| 58 6,5
Média (1) 6,9(90/60|85|71(85|6,1(91|85| 7,3 7,7
(I) Referentes a Logistica de transporte de etanol
1 - Malha rodoviaria disponivel na regido 719 7|10 | 7 10| 9 |10| 8 | 10 8,7
2 - Proximidade da Ferrovia Norte-Sul 7110 4 | 10| 5 6 9 9 8 | 10 7,8
3 - Proximidade de unid. produgédo/distribuicao de insumos 7110 3 |10| 6 |10 | 9 9 8 | 10 8,2
4 - Proximidade de bases de distribuicdo de combustiveis 9|10 3 8 6 | 9|9 9 8 | 10 8,1
Media (I1) 75(98[43|95|60(88|90|93|80/|100| 8,2
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Dentre os aspectos fisicos o clima destacou-se com uma meédia de 9,3
sendo considerado um nivel elevado. A declividade, disponibilidade de recursos
hidricos, variedades e condi¢bes edaficas também foram classificadas com niveis
elevados de prioridade, porém com médias variando de 8,5 a 8,9, conforme pode

ser observado nos resultados na Figura 5.1.

CondigGes edaficas: solos

Variedades

Disponibilidade de recursos hidricos: agua
Declividade: colheita mecanica

Clima

Figura 5.1 - Comparacao da pontuacdo média entre os aspectos fisicos referentes

a producdo de cana-de-agucar

Chaves Junior (2011) destaca a relevancia do clima de uma regido, pois
tem grande interferéncia no desenvolvimento da cultura da cana-de-acgucar, desde
a brotacéo até a fase de maturacao e florescimento afetando a sua produtividade.

As notas elevadas dadas pelos entrevistados para os aspectos fisicos sdo
evidentes, uma vez que o conhecimento do ambiente onde devera ser implantada
a atividade sucroalcooleira, caracterizado pelo clima, condi¢cbes edéficas,
declividade dos solos e disponibilidade hidrica, favorecera o planejamento da
producdo, que demandarad na escolha de variedades mais adequadas a cada
situacdo, nas melhores épocas de plantio, sistemas de cultivo, dentre outras
praticas (PEREIRA; ANGELOCCI; SENTELHAS, 2002; CECILIO et al., 2003;
WALDHEIM et al., 2006).

Marques; Silva (2008) denotam a relevancia desses aspectos, porque
afirmam que as interacbes edafoclimaticas e o manejo da cultura sdo fatores
importantes na maturacdo da cana-de-acucar. Argenton (2006) também destaca
essa importancia, pois em cada fase do ciclo da cultura da cana-de-agucar, esta é
exposta a varios fatores como clima, condicdes de solo e manejo, e estas
situacdes limitam ou estimulam o desenvolvimento das plantas, afetando o

rendimento agricola das mesmas.
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Com relacdo aos aspectos socioecondmicos e técnico (Tabela 5.1)
constatou-se que a pontuacdo meédia de cada entrevistado variou de 3,3 a 8,9
apresentando uma maior variabilidade com relacdo aos niveis de prioridade, cuja
amplitude foi de 5,7. Nesse caso, dos dez entrevistados, um classificou como
nivel baixo, quatro como regular, dois como médio e trés como elevado,
denotando uma falta de concordancia de opinidées, o que levou a média geral (6,5)
ser inferior a média dos aspectos fisicos.

Observando a figura 5.2, percebe-se trés niveis de classificacdo quanto as
classes de prioridade, sendo a populagéo considerada regular (4,6) e o0 mercado
destacando-se como elevado (8,2). Os demais itens: custo do hectare de terra,
disponibilidade de profissionais agropecuarios, disponibilidade de méao-de-obra na
regido, perfill vocacdo da regido, mao-de-obra com perfil em atividade
agropecuaria e presenca de institutos de pesquisa e extensao, foram classificados
pelos entrevistados como nivel de prioridade médio (variando de 6,0 a 7,7).

Populagdo

Presenca de institutos de pesquisa e extensao

Mao-de-obra com perfil em atividade
agropecudria

Perfil / vocagdo da regido

Disponibilidade de mao-de-obra na regido
Disponibilidade de profissionais agropecuarios
Custo do hectare de terra

Mercado

Figura 5.2 - Comparacao da pontuacdo média entre 0os aspectos socioecondmicos
e técnicos referentes a producao de cana-de-agucar

A classificacdo média dos niveis de prioridade referente a logistica de
transporte de etanol obtida a partir dos entrevistados (Tabela 5.1) variou de 4,3 a
10, equivalendo a niveis de médio a elevado, sendo a amplitude observada igual
a 5,7. Dos entrevistados, um classificou como nivel regular, dois como meédio e 7
como elevado, atingindo a média de 8,2 considerada elevada, mostrando assim a

relevancia da logistica de transporte do etanol.
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No gue tange aos componentes dos parametros referentes a logistica de
transporte de etanol verifica-se que a malha rodoviaria disponivel na regido,
proximidade de unidades de producdo e de distribuicdo de insumos e
proximidades de bases de distribuicdo de combustiveis apresentam niveis de
prioridade elevada, destacando-se o primeiro como de maior relevancia (Figura
5.3).

Proximidade da Ferrovia Norte-Sul — 7,8
Proximidades de bases de distribuigéo de _ 81
combustiveis ’
Proximidade de unidades produgdo e de
ctribuicio de i I 82
distribuicdo de insumos

Malha rodovidria disponivel na regio — 87

Figura 5.3 - Comparacao da pontuacdo média entre os parametros referentes a
logistica de distribuicdo do etanol

Este resultado corrobora com Caixeta-Filho (2010) que destaca que o0s
beneficios de um sistema logistico aperfeicoado podem advir ndo apenas de um
aumento da producédo, mas também de uma perda evitada. Mais especificamente,
a existéncia de melhores rodovias, por exemplo, além de reduzir os custos de
movimentagdo da producgdo, pode também minimizar eventuais perdas que
ocorrem devido as mas condicdes das estradas.

Segundo Caixeta-Filho (2001b), a proximidade das unidades de producéo a
distribuicdo de insumos sao importantes dado que grandes distancias influenciam
diretamente no aumento dos custos de producdo e custos de transporte e,
posteriormente, tendo que repassar ao consumidor final.

Nota-se na Figura 5.3 que a proximidade da Ferrovia Norte-Sul foi
considerada pelos entrevistados com meédia 7,8, o que equivale a relevancia
média.

A proximidade da FNS esta diretamente relacionada com a proximidade
dos patios intermodais que serdo de grande relevancia para a distribuicdo do
etanol, com vistas a reduzir os custos de transporte conforme afirma Caixeta-Filho
(2001).
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A opinido dos entrevistados é diferente dos resultados da UNICAMP
(2005), que considerou a importancia da FNS e ainda mais relevante ao
considerar a conexdo com a Estrada de Ferro Carajas, com trafego ativo, que
viabilizard o escoamento da producdo de etanol da regido. Vencovsky (2011)
destacou a importancia e as vantagens da FNS e que grandes grupos nacionais e
internacionais como a Bunge, BR Distribuidora, Cosan - Raizen, NORSHIP/Granel
Quimica, Nova Agri e Vale, ja identificaram essas vantagens competitivas e as
possibilidades futuras do Estado. Tal fato pode ser constatado com a presenca
dessas empresas nos patios da FNS, conforme verificado neste trabalho no item
gue caracteriza o modal ferroviario.

Quando comparados os parametros de producdo e de logistica de
transporte, observa-se que para a producao a classificacdo variou de 6,0 a 9,1,
enquanto que para logistica teve uma variacao de 4,3 a 9,8 indicando amplitudes
de variacdo de 3,1 e 5,5 respectivamente (Tabela 5.1). Essa variagdo denota na
maior divergéncia ou dificuldade quanto a indicacao da prioridade para a logistica,
isso provavelmente pela formacao técnica predominante voltada para a producao
dos entrevistados.

Tal fato pode ser verificado nas médias de prioridades para a producao que
foram cinco médias e cinco elevadas, enquanto que para logistica obteve-se um
nivel de prioridade regular, dois médios e sete elevados. Contudo quando
comparada as médias gerais entre producdo e logistica constatou-se que a
logistica obteve nivel de prioridade elevado (média igual 8,2) e a producdo com

meédia 7,7, sendo classificada como nivel médio (Figura 5.4).

Parametros referentes a distribuicdo de

Etanol 8,2

Parametros referentes a producdo de

. 7,7
cana-de-agucar ’

Figura 5.4 - Comparacao da pontuacdo média dos parametros de producao e de
logistica de transporte
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O nivel de prioridade considerado elevado quanto a logistica de transporte
do etanol neste estudo € corroborado por Magalhdes (2011), que afirma que o
sistema de transportes, o principal componente de apoio a logistica, produz
grandes beneficios para uma regido, além de possibilitar a disponibilidade de
bens, a extensdo dos mercados, a concorréncia e os custos das mercadorias,
sendo voltado diretamente para o bem-estar da populacéo.

Para Caixeta-Filho (2001a), os transportes possuem funcdes econdmicas
de promover a integracdo entre a sociedade que produz e a sociedade que
consome 0s bens e servicos produzidos. Por sua vez, a logistica de transporte
tem um papel social importante para romper monopdlios, causados por
isolamento geografico na producdo e comercializacdo de bens. A exemplo a
regido da Amazbnia estudada por Magalhdes (2011) que tem grandes
dificuldades de distribuicdo e recepcdo de produtos devido a sua logistica
desfavoravel insuficiente para atender aos anseios da populacdo amazénica e
aos planejamentos nacionais de ligacdo e integracao.

Ficou evidenciado pelos resultados apresentados por esta pesquisa que as
guestdes fundamentais para o bom desenvolvimento do setor sucroalcooleiro
numa regido, sdo os aspectos fisicos e os relativos a logistica de transporte,
conforme ressaltado por diversos autores (COLLICCHIO, 2008, MAPA, 2009;
CAIXETA-FILHO, 2001; ARAUJO, 2006; MAGALHAES, 2011; MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 2012).

Araujo (2006) enfatiza que uma melhor infraestrutura de transporte tende a
conduzir a uma maior produtividade dos fatores de producdo. Cabe portanto ao
Estado, o papel de viabilizar essa infraestrutura, evitando dessa forma, que
investimentos ocorram apenas quando j4 existem sérios gargalos na
infraestrutura, os quais dificultam as atividades produtivas existentes, bem como a
ampliacdo do setor produtivo. Ressalta também, a importancia da infraestrutura
de transportes para impulsionar o desenvolvimento nacional e regional.

Tal resultado vem demonstrar a relevancia quanto aos aspectos da
logistica de distribuicdo e de transporte do etanol, mesmo considerando o carater

técnico dos entrevistados.
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5.2 CARACTERIZACAO DOS MODAIS DE TRANSPORTE RODOVIARIO
E FERROVIARIO DO ESTADO DO TOCANTINS

No Tocantins como os modais disponiveis atualmente para o transporte e
distribuicdo do etanol produzido no Estado séo o rodoviario e o ferroviario, neste
estudo sera dado énfase apenas nessas duas modalidades de transporte.

5.2.1 Modal rodoviério

Conforme pesquisas realizadas pela Confederacdo Nacional de Transporte
- CNT (2011a; 2012) e relatorios da Secretaria de Infraestrutura do Tocantins —
TOCANTINS (2012) esta apresentado a seguir, a caracterizacdo do sistema
rodoviario composto pelas rodovias (federais e estaduais) no Estado do
Tocantins. Além disso, estdo apresentadas as avaliagdes referentes a malha
rodoviaria atual, realizadas pelos profissionais do sistema de transportes
rodoviario que atuam no Estado, as quais estdo disponibilizadas de forma

completa na tabela A1 do Anexo D.

5.2.1.1 Rodovias Estaduais no Estado do Tocantins

Na figura 5.5 pode-se visualizar as principais rodovias estaduais do
Tocantins. Dentre elas, destacam-se a TO-050, TO-070, TO-255, TO-080, TO-010
a TO-445 e TO-342, que ligam as cidades de Palmas e Porto Nacional a BR-153
e aos demais municipios do interior do Estado.

Nota-se que a rodovia TO-050 (Figura 5.5) atende aos municipios de
Palmas, Porto Nacional, Silvanépolis, Santa Rosa do Tocantins, Chapada da
Natividade, Natividade, Conceicdo do Tocantins e Arraias. E uma rodovia com
pavimentacdo em precéario estado de conservacdo, de jurisdicdo estadual, com
sinalizacdo e geometria consideradas ruins. Foi concluida no ano de 1997 e
possui uma boa infraestrutura de apoio: restaurantes, postos de abastecimento e

borracharias. Tramita no poder legislativo estadual a duplicagéo da TO-050 entre
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0s municipios de Palmas e Porto Nacional. Esta rodovia faz ainda a ligacéo entre

a cidade de Palmas e a BR-153 (Alianca do Tocantins), através da TO-070.

Wi vt AAS
e

b Whren
4

Legenda

Tocamns Rodovias 10050

Capval TO010 . 70-080 1:4.000.000;

Jdades s TO445 TO.255 r
), SN S ) ETHO  AT5000 350 cod
 Vatiof

70342 10-070

Figura 5.5 - Principais rodovias estaduais do Tocantins
Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados de TOCANTINS (2012)

Observa-se que a TO-070 (Figura 5.5) atravessa 0s municipios de Porto
Nacional, Brejinho de Nazaré, Crixds do Tocantins, Alianga do Tocantins,
Dueré, Formoso do Araguaia e Sandolandia, o que vem contribuindo
substancialmente para o desenvolvimento sdcio-econdmico destas cidades. Esta
rodovia que foi concluida no ano de 2006, encontra-se em bom estado de
conservacgao, apresentando uma pavimentacao razoavel. A sua sinalizacdo e a

geometria foram avaliadas como sendo regulares.
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Verifica-se que a TO-255 serve aos municipios de Monte do Carmo, Porto
Nacional, Mateiros, Ponte Alta do Tocantins, Cristalandia, Oliveira de Fatima e
Lagoa da Confusé&o. Esta rodovia foi concluida em 2002 e atualmente apresenta
pavimentagéao, sinalizagdo e geometria em bom estado de conservagéo.

Visualiza-se que a TO-080 (Figura 5.5) atende principalmente ao municipio
de Palmas e também as cidades de Paraiso do Tocantins, Porto Nacional, Monte
Santo do Tocantins, Divindpolis do Tocantins, Marianépolis e Caseara, servindo
como um importante meio de escoamento da producdo agropecuaria destes
municipios, além de ligar o Tocantins ao Estado do Para.

O pétio multimodal de Porto Nacional, da Ferrovia Norte-Sul esta localizado
as margens da TO-080 fazendo ligacdo com a BR-153 em Paraiso do Tocantins.

Além disso, existe a possibilidade de duplicacdo de todo o trecho de 60 km
da TO-080, que compreende do entroncamento da BR-153 em Paraiso até
Palmas. Esta duplicacéo visa principalmente promover beneficios aos moradores
da regido, com empregos, acesso a capital, escoamento de safras agricolas,
diminuir o prego da quilometragem e melhorar as condi¢gfes de transporte, além
de aumentar substancialmente a seguranca viaria.

O trecho de Paraiso do Tocantins a Monte Santo da TO-080 foi concluido
em 1994 e encontra-se com pavimentacao regular. No entanto, o trecho entre
Marianopolis e Caseara que foi finalizado em 1996, apresenta-se com a
pavimentacdo em péssimo estado de conservacao.

Vé-se ainda na Figura 5.5, que a TO-010 atende aos municipios de
Tocantinia, Pedro Afonso, Bom Jesus do Tocantins, Babaculandia, Warderlandia,
Ananas, Palmeirante, Araguaina, Lajeado e Palmas. A pavimentacao, sinalizacédo
e geometria desta rodovia, encontram-se em péssimas condi¢des, ndo tendo uma
boa infraestrutura de apoio como restaurantes, postos de abastecimento e
borracharias.

Quanto a TO-342, que foi concluida em 1989 observa-se na Figura 5.5 que
cruza os municipios de Miracema, Miranorte, Tocantinia e Dois Irméos do
Tocantins. Sua pavimentacdo esta em péssimas condigbes, ndo existindo
praticamente sinalizacdo e sua geometria € considerada ruim, além da

infraestrutura de apoio ser quase inexistente.
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5.2.1.2 Rodovias Federais no Estado do Tocantins

Outras estradas importantes para a logistica de transporte do Tocantins
sédo as rodovias federais, podendo-se citar a BR-010, BR-235, BR-242, BR-230,
BR-153 e BR-226. A Figura 5.6 mostra a distribuicdo da malha rodoviaria federal

no Estado do Tocantins.

s \Eh-1n
VV
e pyNNe
\. O
p !
"y
R
'
sogprde
w
L an
b |
|
(L8
| |
(
w1y
/
f
~-\r- pagu
I
|
| o
|
|
| {
{ Ll
J Desysas
nN2a .8-- \ o
|
(
| )
/ "=
!‘ an. /
L
Legenda
Tocarhon  Rocdaeise .
ip caps SO 1:4.000.000, ,
O Cowcies 00 Estndes [ 87 500 176,000 | 30 ocﬁ”
Mt rof

Figura 5.6 - Principais rodovias federais no Tocantins
Fonte: Elaboracéo propria a partir de dados de TOCANTINS (2012)

De acordo com a Figura 5.6, percebe-se que as principais rodovias sob
jurisdicéo federal no Tocantins se distribuem da seguinte forma: as rodovias BR

153 e BR 010, cortam o Estado no sentido sul-norte, com trajetos em paralelo. A
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BR 153 percorre o territorio tocantinense pelo lado da margem esquerda do Rio
Tocantins, enquanto que a BR 010 proximo a margem direita. Essas rodovias sado
cortadas e interligadas por outras duas rodovias federais no sentido leste-oeste,
sendo a BR 242, ao sul e a BR 235, ao centro-norte do Estado. A BR 153 faz
também conexdes com a BR 225 e BR 230, interligando-a com a regido do Bico
do Papagaio.

Com base no Banco de Informagcbes e Mapas de Transporte — BIT do
Ministério dos Transportes (2013), sdo apresentadas a seguir uma descricdo das
principais rodovias federais que localizam-se no Estado do Tocantins.

A rodovia BR-153, chamada de "Belém - Brasilia", totaliza 4.355 km de
extensdo sendo a quarta maior rodovia brasileira, e é considerada uma das
principais rodovias de integracdo nacional. Corta o Brasil de maneira longitudinal,
atravessando os estados do Para, Tocantins, Goias, Minas Gerais, S&o Paulo
Parana, Santa Cataria e Rio Grande do Sul. Constitui o principal eixo de
transporte de passageiros e cargas e de ligacdo do Estado do Tocantins com o
centro-sul do pais (ALMEIDA, 2004)

A BR-153 atravessa o Tocantins de sul a norte e possui a melhor
infraestrutura de apoio com restaurantes, postos de abastecimento e
borracharias. Muitos investimentos foram feitos nesta rodovia com o objetivo de
melhorar o fluxo das estradas. Segundo pesquisa CNT (2011), a BR-153
apresenta uma extensdo de 1.349 km de pista simples, sendo que desse total,
336 km receberam avaliacdo quanto ao estado de conservacao como 6timo e
1.013 km como bom. O estado de conservacao desta rodovia dentro do Tocantins
€ considerado muito bom, com excecao na por¢ao norte do Estado, que necessita
de recuperacao.

A BR 010 é uma rodovia radial, que faz uma importante ligacdo entre o
Distrito Federal e Belém-PA, atravessando os estados de Goias, Tocantins,
Maranhdo e Para, assumindo assim, um papel de destague para a integracéo e
interligacdo de norte a sul do pais. Esta rodovia permitira realizar a
intermodalidade entre a ferrovia Norte-Sul e a hidrovia Araguaia-Tocantins.
Entretanto esta rodovia possui diversos trechos sem pavimentagdo ou ainda por

construir, principalmente no Tocantins.
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No Estado do Tocantins, a BR-010 faz ligacbes entre as cidades de
Parand, Principe, Silvanépolis, Palmas, Aparecida do Rio Negro, Itacaja e
Goiatins, até a divisa com o Estado do Maranh&o. Na regido sudeste do Estado,
entre as cidades de Arraias e Principe, esta rodovia encontra-se com a
pavimentacdo danificada e sinalizacdo horizontal comprometida em alguns
trechos, sendo necessario servico de manutencao.

A rodovia BR-235 ao longo do seu percurso, atravessa 0s Estados de
Sergipe, Bahia, Pernambuco, Piaui, Maranh&o e Tocantins. Entretanto, apresenta
muitos entraves para sua efetiva conclusédo e utilizacdo, pois na maior parte do
seu trajeto original ndo possui ainda pavimentacdo e infraestrutura, ocorrendo
longos trechos inexistentes. No Estado do Tocantins corta as cidades de Pedro
Afonso, Tupirama e vai até Araguacema na divisa do estado com o Para.

A BR-242 em sua maior parte encontra-se em obra de pavimentacéo. Parte
da cidade de Sorriso — MT seguindo até Sdo Félix do Araguaia, divisa com o
Estado do Tocantins, na regido da Ilha do Bananal. Neste local a rodovia é
interrompida e segue j& no lado tocantinense no municipio de Formoso do
Araguaia, atravessa a BR-153, passando por Parané e Taguatinga e chegando ao
Estado da Bahia com longos trechos inacabados. O trecho da BR-242 na Bahia
encontra-se em estado geral de ruim a péssimo.

A BR-242 tem papel importante de integracdo entre as regides Centro-
oeste, Norte e Nordeste do pais facilitando o transporte da producéo agricola dos
estados do Mato Grosso e do Tocantins para o mercado e portos do nordeste. No
Tocantins beneficia particularmente a planicie do Araguaia, regido irrigada
produtora de grdos e oleraceas, além de auxiliar no transporte de calcario
produzido nesta regido e na regido sudeste do Estado (ALMEIDA, 2004).

A rodovia BR-230, também denominada TransamazOnica, € a terceira
maior rodovia do Brasil, com 4.223 km de comprimento, ligando Cabedelo, na
Paraiba a Labrea, no Amazonas, cortando sete estados brasileiros no sentido
leste-oeste, ligando o litoral da Paraiba (Cabedelo), Pernambuco, Piaui,
Maranh&o, Tocantins, Para e Amazonas. E classificada como rodovia transversal
e tem a funcao de integrar as regioes Norte e Nordeste do Brasil.

No Estado do Tocantins passa pelo municipio de Araguatins no

entroncamento com a TO-010, atendendo também aos municipios de Sao Bento
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do Tocantins, Veredao e Luzinopolis. A pavimentacdo encontra-se de forma geral
em bom estado de conservacéao, e a sua sinalizacdo e geometria foram avaliadas
como sendo regulares.

A BR-230, no Tocantins é chamada de TransBico, sendo de fundamental
importancia para o desenvolvimento econdmico e social da Regidao do Bico do
Papagaio, promovendo a integracdo entre as diversas regiées do Estado, além de

proporcionar mais seguranga para 0S usuarios.

e 2 b .
O { ;:{y

Rodovias Caonvenciio Cartogrifica
Rodovia pavmentada
excce Rodovia ndo pavimentada
— ROdovia mplantada
==me Rodovia planejada 0 3575 150 25 300
—-— Rodovia em leito natural . — —

T Rodovie Estati

[3— Rodovia Federal

Figura 5.7 - Malha rodoviaria estadual e federal do Tocantins
Fonte: Elaboracéo propria a partir de dados de TOCANTINS (2012)

Conforme pode ser observado na Figura 5.7, o Tocantins apresenta uma
malha rodoviaria que atende de forma geral todo o territério, com excecdo da

porcéo leste do Estado, evidenciando uma capilaridade que propicia o melhor
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aproveitamento das potencialidades do Estado. Esse fato corrobora com as
opinides dos profissionais do sistema de transportes rodoviario que atuam no
Estado, os quais avaliaram de maneira geral que a capilaridade da malha
rodoviaria no momento atual foi classificada em média como boa (nota 6,2), de
acordo com a classificacao indicada na Tabela Al, Parte | do Anexo D.

Contudo, do total de 29.526 km de rodovias existentes no Tocantins,
apenas 6.633 km sdo pavimentadas, o correspondente a 22,46% (CNT, 2012).

Com relagdo ao estado geral das rodovias, o relatério da CNT (2012)
mostrou em seu estudo, que cerca de 73,90% foram consideradas regular/ruim e
apenas 10,70% foram classificadas como boas/Otimas. No que se refere a
pavimentacdo das rodovias 60,90% foram consideradas regular/ruim e 33,70%
foram avaliadas sendo boas/6timas. Quanto a sinalizagcdo 58,70% foram
consideradas regular/ruim e apenas 10,70% foram consideradas boas/étimas.
Portanto ficou evidenciado neste trabalho que para todos os itens avaliados, a
malha rodoviaria tocantinense foi classificada predominantemente como
regular/ruim.

De acordo com a avaliacdo geral da malha rodoviaria atual do Tocantins
(rodovias estaduais e federais), baseada na opinido de profissionais do sistema
de transportes rodoviario que trabalham no Estado (Tabela Al, Parte | do Anexo
D), constatou-se uma avaliagdo semelhante (regular) para 0os mesmos itens
analisados pelo CNT (2012). A infraestrutura de apoio também foi avaliada como
"regular" (4,8), cuja nota foi inferior aos itens anteriormente comentados. Porém a
geometria das vias (6,0) e a capilaridade da malha rodoviaria (6,2), foram
avaliadas pelos entrevistados como "boa".

Considerando esses seis critérios apresentados, 0s entrevistados
avaliaram as rodovias tocantinenses como "regular”, cuja nota média foi de 5,4,
demonstrando a situacado de deficiéncia da malha rodoviaria pavimentada, a qual
requer investimentos para manutencdo e ampliagao, conforme indicado pela CNT
(2011c).

Entre as sugestdes do Plano CNT de Transporte e Logistica (CNT, 2011c),
para o Tocantins, podem-se destacar a recupera¢ao do pavimento das rodovias
BR-010, BR-242, TO-010, TO-040, TO-050, TO-080, TO-280, TO-336 e TO-342.

Dos estados da Regido Norte, o Tocantins € o que apresenta uma malha
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rodoviaria mais extensa e distribuida, fazendo a ligacdo com o Centro-Oeste e
com parte das Regides Norte e Nordeste. Contudo, muitas rodovias estdo em
mas condi¢cdes de conservacdo, acarretando maiores custos de manutencao dos
veiculos, além de maiores consumo de combustivel, tempo de viagem e niumero
de acidentes.

As rodovias do Tocantins ndo tém restricbes quanto aos veiculos utilizados
no transporte de cana-de-acucar, como Romeu e Julieta, treminhdo e rodotrem,
e/ou no transporte de etanol realizados pelos veiculos-tanques, conforme
Tocantins (2012) e de acordo com comunicacao oral de profissionais do sistema
de transportes rodoviario que atuam no Estado.

Caso seja necessario o transporte de equipamentos a serem utilizados no
funcionamento da lavoura e/ou das usinas que ndo se enguadre nos limites de
peso e dimensbes estabelecidas pelo CONTRAN podera ser concedida, pela
autoridade com circunscrigdo sobre a via, autorizagdo especial de transito (AET),
com prazo certo, valida para cada viagem, atendidas as medidas de seguranca
consideradas necessarias (TOCANTINS, 2012).

5.2.2 Modal ferroviario

A Ferrovia Norte-Sul - FNS podera ter impactos no ganho de
competitividade no transporte do etanol do Centro-Oeste até a regido do MAPITO
(Maranhdo, Piaui e Tocantins), Para e Bahia. Considerando ainda a integracao
das malhas da FNS com outros projetos de expansdo da rede ferroviaria em
andamento, como a Ferrovia Nova Transnordestina e a Ferrovia de Integracao
Oeste-Leste - FIOL (Figura 5.8), os ganhos logisticos podem ser estendidos a
outros estados da Regido Nordeste (MILANEZ et. al., 2010).

De acordo com a VALEC (2013), a implantacédo da Ferrovia da Integracéo
Oeste-Leste (EF 334), visa atender especialmente as regides produtoras de
minério de ferro de Caetité e Tanhagu (Sul do Estado da Bahia) e as produtoras
de grados (Oeste da Bahia), bem como a regido Sudeste do Tocantins. Esta
ferrovia apresentara 1.527 km de extensdo, com origem em Ilhéus - BA, e ponto
final em Figueiropolis - TO, onde sera feita a interligagcdo com a Ferrovia Norte-
Sul.
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A Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste se constituira num eixo
ferroviario que dinamizard o escoamento da producdo do Estado
da Bahia e servir4 de elo para interligar aquela regido aos outros
pélos do pais, através da conexdo que ter4 com a Ferrovia Norte-
Sul, em Figueirépolis - TO, e com a nova op¢ado comercial que se
agregara ao projeto com reestruturacado do sistema portuario de
llhéus. A ferrovia formara um corredor de transporte que otimizara
a operacdo do Porto Sul e ainda abrirda nova alternativa de
logistica para portos no norte do pais atendidos pela Ferrovia
Norte-Sul e Estrada de Ferro Carajas. Além de promover o
desenvolvimento dos estados da Bahia e Tocantins, a Ferrovia de
Integracdo Oeste — Leste, junto com a Ferrovia Norte-Sul, vai
induzir o desenvolvimento de todo o pais (VALEC, 2013).

Milanez et. al. (2010), destacam que o crescimento das exportacdes de
etanol nos dltimos anos tem incentivado a expansdo dos investimentos em
adaptacao, criacdo e ampliacao de terminais portuarios.

Desde o final de 2007, o porto de Itaqui tem um terminal de exportacédo de
etanol eficiente, associado a Ferrovia Transnordestina e Estrada de Ferro
Carajas e pronto para atender a producéo dos Estados do MAPITO (Figura 5.8).

Caixeta-Filho (2001b) comenta que os modais ndo tradicionais como o
ferroviario e o hidroviario, sdo mais eficientes para a movimentacao de cargas e
produtos agricolas considerando longas distancias.

O transporte rodoviario seria recomendado para distancias menores do que
500 km, o ferroviario entre 500 e 1.200 km e o hidroviario, para distancias

superiores a 1200 km.
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Figura 5.8 - Sistema multimodal ressaltando especialmente o modal ferroviario na
Regido do MAPITO, Para e Bahia

Fonte: Collicchio (2008)

Conforme os relatérios da Valec (2012) e Tocantins (2012), realizou-se a
caracterizacdo dos seis Patios de Integracdo Multimodais da Ferrovia Norte-Sul
localizados no Estado do Tocantins, que séo: a) Aguiarnépolis; b) Araguaina; c)
Colinas do Tocantins; d) Guarai; e) Porto Nacional/Palmas e f) Gurupi, 0s quais

estao apresentados a seguir.
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5.2.2.1 Patio de Integracdo Multimodal de Aguiarnépolis

O trecho Aguiarnopolis-Araguaina, no Tocantins, com 146 km de extensao
foi inaugurado em maio de 2007. O patio de Aguiarnopolis tem acesso rodoviario
através da BR-226 e da BR-230. Ele estd localizado no municipio de
Aguiarnépolis.

No patio esté projetada a instalacdo da empresa Granol com esmagadora
de soja, usina de biodiesel e refinaria com investimentos de aproximadamente R$
380 milhdes, gerando 600 empregos diretos e 3.000 indiretos.

Neste espaco, além do patio da ferrovia, estd também a hidrovia do rio
Tocantins. A Valec abriu licitacdo para sete lotes da Hidrovia, mas nao houve
interessados em participar (RAMOS; RAMOS, 2009).

-

Figura 5.9- Localizacdo do Patio de Integracdo Multimodal de Aguiarnépolis
Fonte: VALEC (2012)

5.2.2.2 Patio de Integracdo Multimodal de Araguaina

O Patio de Araguaina, situado no municipio de mesmo nome, fica
localizado entre o km 356,9, e o km 360,2 da FNS, cujo trecho foi inaugurado em
dezembro de 2008.
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O Patio de Araguaina localiza-se a 22 km da cidade de Araguaina, e da
BR-153, distante 38,5 km da ZPE (Zona de Processamento para Exportacéo) e a
41,5 km da hidrovia do rio Tocantins.

O acesso rodoviario ao patio de Araguaina é feito através da rodovia TO-

222, que se encontra pavimentada.
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Figura 5.10 - Localizacao do Patio de Integracdo Multimodal de Araguaina
Fonte: Adaptado pelo autor de VALEC (2012)

Este Patio multimodal tem uma &rea aproximada de 50 ha e os tipos de
cargas que serdo movimentadas neste local serdo: Commodities agricolas,
fertilizantes, granéis liquidos/combustiveis, cargas em geral/containers. As
empresas que possuem contrato de arrendamento e operacédo sdo: VOETUR —
movimentag&o de grdos, Renova energia — biocombustivel, GLOBAL distribuidora
de combustiveis, Rodoposto Eldorado — combustivel e COTRIL — carga
geral/fertilizante (VALEC, 2013a).
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5.2.2.3 Patio de Integracdo Multimodal de Colinas do Tocantins

O Patio de Colinas esta situado entre os km 450 ao 452 da Ferrovia Norte-
Sul, no municipio de Palmeirante, proximo ao limite municipal com Colinas do
Tocantins.

Este Patio conta com dois importantes corredores de acessos rodoviarios:

a BR-153 no sentido Norte e Sul e, a Leste, a TO-365 que liga o Sudeste do
Para a BR—153. Encontra-se localizado a 31 km da BR-153 e a 10 km da Hidrovia
do rio Tocantins (VALEC, 2006).
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Figura 5.11 - Localizacao do Patio de Integracdo Multimodal de Colinas
Fonte: Adaptado pelo autor de VALEC (2012)

O Patio multimodal de Colinas tem uma area aproximada de 40 ha e os
tipos de cargas que serdo movimentadas neste local serdo: Commodities
agricolas, fertilizantes, granéis liquidos/combustiveis, cargas em geral/containers.

Este Patio tem investidores de grande relevancia para o Estado como a
VALE que possui tulha de 1500 toneladas com uma taxa de carregamento de
1000 t/h e dois silos de 6000 t cada.
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Figura 5.12 - Vista aérea do Pétio de Integracdo Multimodal de Colinas
Fonte: VALEC (2013)

A Nova Agri que possuem tulha de 1500 toneladas para armazenar gréos,
com uma taxa de carregamento de 1000 t/h e capacidade de 20 mil m®. Outra
empresa a se instalar neste patio € a Fertilizante Tocantins que esta com um
projeto de uma misturadora de fertilizantes, sendo que o investimento previsto é
de R$ 30 milhdes.

5.2.2.4 Patio de Integracdo Multimodal de Guarai

O Pétio multimodal de Guarai esta localizado no municipio de Tupirama,
proximo a rodovia TO 336.

Projecdes indicam que a soja representard cerca de 32% de sua de
movimentagdo em 2020, o acucar 30%, o alcool 23% e o milho 10%, totalizando
uma movimentacado de 95%. Em termos de cargas transportadas, esta previsto
um fluxo de transporte, 178, 128 e 166 mil toneladas Uteis anuais de soja, alcool e
de acucar, respectivamente (VALEC, 2006).

O Pétio de Guarai sera o polo de transporte de etanol e agicar com uma
area de aproximadamente 13,53 hectares disponivel especificamente para etanol
e acucar, possui um parque de tanques tem capacidade de 12.000 m3.
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Figura 5.13 - Localizacao do Pétio de Integracdo Multimodal de Guarai
Fonte: Adaptado pelo autor de VALEC (2012)

A empresa Bunge tem disponivel uma area de 5,58 hectares deste total
com investimentos de R$ 600 milhdes gerando 1.400 empregos diretos e 3.000
indiretos. Este Patio encontra-se em pleno funcionamento e atendendo

principalmente a regido de Pedro Afonso.

5.2.2.5 Patio de Integracdo Multimodal de Porto Nacional

Para o trecho que vai de Araguaina até Palmas, num total de 358 km,
foram necessérios recursos na ordem de R$ 1.250 milhdes. Todo o trecho entre
Acailandia e o Péatio de Palmas/Porto Nacional (TO), de 719 km, ja esta em
operacdo comercial pela Vale do Rio Doce, que detém o direito de exploracdo
comercial deste trecho da Norte-Sul. O trecho seguinte entre Palmas (TO) e
Anépolis (GO), de 855 km, esta todo em obra, com mais de 95% das obras ja
realizadas. O investimento é da ordem de R$ 2,92 bilhdes (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 2013).
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Figura 5.14 - Localizacao do Pétio de Integracdo Multimodal de Porto Nacional
Fonte: Adaptado pelo autor de VALEC (2012)

O Pétio Multimodal de Porto Nacional tem uma area aproximada de 70 ha
e os tipos de cargas que serdo movimentadas neste local serdo: Commodities
agricolas, fertilizantes, granéis liquidos/combustiveis, cargas em geral/containers
(VALEC, 2013a).

Algumas empresas jA comecaram as obras de implantacdo de suas
instalagbes no Patio de Porto Nacional/Palmas e/ou possuem contrato de
arrendamento e operacdo, sendo elas: Exito — cargas em geral, GECON -
fertilizantes, Nova Agri — movimentacdo de grdos, Los Grobo Ceagro —
movimentacdo de grdos, PETROBRAS — combustivel, RAIZEN — combustivel e
NORSHIP - combustivel (VALEC, 2013a).

Neste Patio estd sendo implantado um terminal de distribuicdo da
Petrobras Distribuidora. O atendimento ao mercado de combustiveis no Estado de
Tocantins ganhara um impulso significativo até o inicio de 2014, quando este
devera entrar em operacdo. Com investimentos estimados em R$ 230 milhdes, a
unidade operacional contard com todos os requisitos técnicos, ambientais e de
seguranca, garantindo uma infraestrutura capaz de atender ao crescimento
sustentavel da economia da regido (PETROBRAS, 2012).
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Figura 5.15 - Vista aérea da Base de Abastecimento em Porto Nacional — BR

Distribuidora, no Pé&tio Multimodal no municipio de Porto Nacional
Fonte: VALEC (2013b)

Projetada para receber os combustiveis oriundos do Terminal de S&o Luis
(TELIS) e da futura Refinaria Premium | da Petrobras (em construcdo) pela
Ferrovia Norte Sul (FNS), o Terminal de Distribuicdo de Combustiveis de Porto
Nacional (TEPON) proporcionara reducdo dos custos logisticos, maior agilidade e
seguranca no transporte de produtos. A unidade também ter4 um centro coletor
de biocombustiveis (etanol e biodiesel), recebendo estes produtos diretamente
das diversas usinas localizadas na regido, por modal rodoviario e transferindo-os
pela mesma ferrovia para a capital maranhense.

O TEPON ocupara o Lote 12 do Péatio de Integracéo Intermodal da Ferrovia
Norte Sul, num terreno de 120.000 m? com acesso ao patio de servicos da
ferrovia e, do outro lado, a rodovia TO-080, integrando os dois modais de
transporte.

A capacidade de armazenagem da base estd4 dimensionada para garantir
com seguranca o atendimento do mercado, que sera de 33 milhdes de litros de
combustiveis derivados de petréleo (6leo diesel e gasolina) e de biocombustiveis,
distribuidos em 13 tanques. A estrutura operacional incluira plataformas de

carregamento e descarregamento ferroviario e rodoviario, prédios administrativos
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e de servigos, sistemas de drenagem pluvial e oleosa, separador de agua e 0leo,
balancas e demais utilidades. ApGs sua inauguracdo, o TEPON devera gerar 100
empregos diretos e outros 400 indiretos (VALEC, 2013a).

COSAN — RAIZEN, uma das maiores processadoras de cana-de-acucar do
mundo se instalar4 nesse patio, com investimentos que devem atingir R$ 120
milhdes, provocando uma movimentacéo apenas na sua area de 400 milhdes m?,
gerando 400 empregos diretos.

Além dessas empresas, outras de grande relevancia se instalardo neste
patio, como: NORSHIP/GRANEL QUIMICA, NOVA AGRI e VALE.

Este Terminal de Distribuicdo da Petrobras impulsionard o mercado de
combustiveis no Tocantins, uma vez que o estado situa-se no centro do Brasil
oferecendo varias possibilidades de distribuicdo do etanol com grande reducao de

custos logisticos. Além do desenvolvimento econémico e social.

5.2.2.6  Patio de Integracdo Multimodal de Gurupi

O Patio que possui uma area total aproximada de 70 ha, encontra-se
localizado no municipio de Gurupi, préximo as rodovias TO-280 e BR-153.

Os tipos de cargas que serdo movimentadas neste local serdo:
Commaodities agricolas, fertilizantes, granéis liquidos/combustiveis, cargas em
geral/containers (VALEC, 2013a).

O processo de arrendamento das areas pelas empresas encontra-se em
andamento. Sabe-se que os lotes 01 e 05 estdo reservados para graneis liquidos,
com 2,75 ha para cada um destes lotes. Estima-se que o fluxo de cargas para o
Patio de Gurupi seja 1.845.279 toneladas.

5.3 CARACTERIZACAO E ANALISE DO SISTEMA LOGISTICO DE
TRANSPORTE EM RELACAO AS REGIOES POTENCIAIS A
PRODUCAO DE ETANOL

Para realizar a indicacao das regides potenciais para producéo da cana-de-

acucar, Collicchio (2008) considerou o zoneamento edafoclimatico e ambiental da
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cultura, bem como 0s seguintes aspectos: intensidade e tipo do uso da terra,
infraestrutura de transporte e energia elétrica, recursos hidricos, distancia das
unidades de producdo de insumos agricolas e sua disponibilidade no Estado,
apoio institucional técnico e cientifico local e destilaria padréo, populagéo regional
e area minima para instalacdo de uma destilaria padréo. Considerou também as
areas onde ja existia uso agropecuario, ndo sendo necessaria a incorporacao de
novas areas ao processo produtivo, a fim de evitar desmatamento.

Sendo assim foram indicadas trés regides com potenciais a instalacdo de
empreendimentos sucroalcooleiros, que sdo: Sul, Sudeste e Central, conforme

figura 4.1.

5.3.1 Regiéo Sul

A regido Sul, mostrada na Figura 5.16, engloba parcial e especialmente os
municipios de Gurupi, Dueré, Alianca do Tocantins, Peixe e S&o Valério da
Natividade, com uma area estimada de 6.500 km2 (COLLICCHIO, 2008) e uma
populacdo aproximada de 101.261 habitantes (IBGE, 2012), que representa
7,32% da populacdo do Tocantins.

E possivel observar que nesta regido a maior concentracéo de rodovias €é
na parte oeste, sendo Gurupi a cidade pélo desta regido. Outras cidades sao
conectadas a ela através da TO-374, TO-070, TO-164 e TO-280. Destas apenas
a TO-164 encontra-se na categoria de leito natural, sendo que as demais estdo
pavimentadas.

As rodovias predominantes nesta regiao sédo as estaduais, sendo duas as
rodovias sob jurisdicdo federal que cortam esta regido, a BR-153 e BR-242.
Ambas rodovias estéo pavimentadas e em bom estado de conservacéo.

89



| Aptiddo 2dafica reqular
=[] Aptiado edanca restrita
7 — Rodowvias
* L=+ Ferrovia Norte-Sul

| — Hdrografia

ol Lagos - UrEs

* 1 Area natural restrita
[ Uso tega: restito

- v'— e

i

A8 YRETR AR RETENL

BN

Figura 5.16 - Regido Sul do Tocantins — potencial a instalagdo de
empreendimentos sucroalcooleiros
Fonte: Collicchio (2008)

De acordo com a avaliacdo geral da malha rodoviaria atual (rodovias
estaduais e federais) da Regido Sul, baseada na opinido de profissionais do
sistema de transporte rodoviario que trabalham no Estado (Tabela Al, Parte Il do
Anexo D), constatou-se que a geometria, as condigcbes de pavimentagdo e o
estado de conservacgao das vias foram classificadas como "boa”, com notas 6,4,
6,2 e 6,0, respectivamente. No entanto, quanto aos critérios: sinalizacao,
infraestrutura de apoio e capilaridade da malha rodoviaria, todas foram
classificadas em média como "regular”, com as respectivas notas, 5,8, 5,8 € 5,4.

Considerando o conjunto dos seis critérios apresentados, os entrevistados
avaliaram as rodovias desta regido com nota média equivalente a 5,9,

classificando-as como "regular/boa”.
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Tal fato indica a necessidade de investimentos para manutencdo e
ampliacdo das rodovias desta regido, conforme recomendado pela CNT (2011c).

Dois importantes modais para esta regido, cortam a regiao de norte a sul,
sendo um deles é o rodoviério, representado pela rodovia BR-153 que margeia a
cidade de Gurupi e a Ferrovia Norte-Sul que passa a aproximadamente 33 km da
cidade e onde esta localizado um patio de integracdo multimodal.

Em relacdo a disténcia das bases de distribuicdo as unidades produtoras
da Regido Sul, ficariam aproximadamente a 244 km do terminal de distribuicdo da
Petrobras Distribuidora (TEPON), localizado no Patio Multimodal de Porto
Nacional, a 473 km da base secundaria de Luis Eduardo Magalhdes - BA, 561 km
da base primaria de Brasilia - DF, 810 km da base secundaria de Marabé - PA e
843 km da base de distribuicdo de Agailandia - MA.

Com relacédo ao produto destinado a exportacdo, este poderia ser enviado
diretamente da unidade produtora até os armazeéns portuarios, sem necessidade
de passar pelas bases de distribuicéo.

O etanol produzido nesta regido poderia ser exportado através do Porto de
Itaqui no Maranhao e do Porto de Ilhéus na Bahia, preferencialmente transportada
por meio do modal ferroviario. A distancia estimada entre a Regido Sul (1) até o
Porto de Itaqui utilizando a FNS € de aproximadamente 1.402 km e 1.628 km do
Porto de llhéus, via Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste — FIOL.

Caixeta-Filho (2001b) observa que a ferrovia € mais eficiente para a
movimentacao de cargas considerando longas distancias, entre 500 e 1.200 km.

Conforme destacado anteriormente, a Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste
— FIOL fara conexdo a FNS no municipio de Figueirépolis, a qual passara ao sul
da Regido Sul no sentindo oeste-leste, sendo que algumas cidades desta regido
ficardo proximas a esta ferrovia, como: Sdo Valério a 41 km e Peixe
aproximadamente a 31 km.

A disponibilidade de toda esta infraestrutura de transporte nesta regiao
podera transformar esta regido numa grande produtora de etanol e viabilizando o
escoamento da producao desta, para todo o Estado e para os estados vizinhos.

Segundo Collicchio (2008) se toda area mais favoravel ao cultivo da cultura

da cana-de-acucar existente nessa regido for utilizada, poderia comportar
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fisicamente cerca de 11 destilarias, com capacidade média de producédo estimada

de 1,7 milhdes de m® de etanol por safra.

5.3.2 Regido Sudeste

A regido Sudeste, possui uma area estimada de 7.000 km2 englobando de
forma parcial ou total os municipios de Natividade, Almas, Porto Alegre do
Tocantins, Diandpolis, Conceicdo do Tocantins e Taipas do Tocantins (Figura
5.17) apresenta uma populacdo aproximada de 44.208 habitantes (IBGE, 2012;
COLLICCHIO, 2008).

Observa-se que na Regido Sudeste as rodovias ndo estdo concentradas
em um ponto apenas, ao contrario a malha rodoviaria encontra-se espalhada na
regido, porém com baixa capilaridade.

As rodovias predominantes nesta area séo de jurisdicdo estadual, e duas
de jurisdicéo federal que séo, a BR-010 e a BR-242.

Quanto as rodovias estaduais tem-se a TO-280, que se conecta com a BR-
010 e com a TO-040, que faz conexdao com a TO-280 e TO-050, que também se
interliga com a BR-010. Todas as rodovias estaduais estdo pavimentadas, com
excecao apenas da TO-387, que encontra-se em leito natural.

As condicbes de pavimentacdo das rodovias estaduais segundo CNT
(2012) encontram-se em condi¢Bes de ruim/péssimo.
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Figura 5.17 - Regido Sudeste do Tocantins - potencial a instalacéo de

empreendimentos sucroalcooleiros
Fonte: Collicchio (2008)

Com base na opinido de profissionais especialistas do sistema de
transporte rodoviario (Tabela Al, Parte Ill do Anexo D), os quais avaliaram de
forma geral a situacdo da malha rodoviéria atual da Regido Sudeste , verificou-se
gue todos os itens analisados, foram classificados como "regular”, com excecao
da infraestrutura de apoio que foi avaliada como "péssimo".

Considerando o conjunto dos seis critérios apresentados, os entrevistados
avaliaram as rodovias desta regido com nota média equivalente a 4,6,
classificando-as como "regular”, indicando a necessidade de investimentos para
manutencao e ampliacdo das rodovias desta regido.
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No Tocantins, especificamente na Regido Sudeste, a BR-010 passou por
obras de recuperacdo em 2013 entre as cidades de Principe-Natividade-
Silvanopolis, numa extensdo de 137,4 km e possui pavimento considerado
regular, segundo classificagdo da CNT (2012).

De acordo com Almeida (2004), a BR-242 tem papel preponderante de
integracao entre as regides Centro-oeste, Norte e Nordeste do pais facilitando o
transporte da producéo agricola dos estados do Mato Grosso e do Tocantins para
0 mercado e portos do nordeste. Ela faz interligacéo das Regides potenciais Sul e
Sudeste, sendo que nesta ultima pode auxiliar no transporte de calcario produzido
na regido, para as destilarias que poderao ser instalar. Destaca-se a importancia
da concluséo da BR-242 que beneficiara substancialmente estas regides.

Espera-se igualmente que o término da pavimentacdo da BR-242 possa
otimizar ainda mais o transporte de cargas desta potencial regido para o setor
sucroalcooleiro favorecendo o transporte de etanol.

Com relacéo a distancia das bases de distribuicdo as unidades produtoras
da regido sudeste ficariam aproximadamente a 266 km da base secundaria de
Luis Eduardo Magalhdes (BA), a 228 km do terminal de distribuicdo da Petrobras
Distribuidora (TEPON - Porto Nacional), 663 km da base primaria de Brasilia (DF),
909 km da base secundaria de Acailandia (MA) e a 923 km da base de Maraba
(PA).

Para os Portos a producéo deve ser transportada da mesma forma que a
Regido Sul, por meio do modal ferroviario. A distancia estimada entre a Regido
Sudeste até o Porto de Itaqui € de 1473 km e do Porto de Ilhéus cerca de 1320
km.

Apesar de ficar localizada fora do eixo da BR-153 e da ferrovia Norte-Sul,
esta regido sera apoiada pela Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste — FIOL que
passard por esta regido até o Porto de Ilhéus, no Sul na Bahia, o que podera
tornar-se um grande projeto de exportacéo de etanol.

De acordo com Collicchio (2008), nesta regido podera funcionar até 15
destilarias padrées, com capacidade média de producédo de 2,4 milhdes de m® de

etanol por safra.
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5.3.3 Regido Central

A regido Central possui uma area aproximada de 12.000 km2 abrangendo
parcial ou totalmente os municipios de Paraiso do Tocantins, Barrolandia, Monte
Santo, Miracema do Tocantins, Porto Nacional, Lajeado, Palmas, Aparecida do
Rio Negro e Monte do Carmo (Figura 5.18), e uma populacdo aproximada de
358.567 habitantes (IBGE, 2012; COLLICCHIO, 2008).

A regido Central possui uma malha rodoviaria bem distribuida, sendo que a
maior concentragdo de rodovias € de jurisdicdo estadual, entre elas destacam-se
a TO-020, TO-050, TO-010 e TO-080, as quais fazem interligacdo das outras
cidades da regido a capital Palmas.

As rodovias TO-080 e a TO-255 ligam a Regido Central a BR-153, que
apresenta pavimento dentro do Estado Tocantins considerado 6timo, pela CNT
(2012). Esta rodovia é considerada uma das principais rodovias de integracao
nacional.

O estado geral das rodovias estaduais desta regiao foi considerado regular
pela CNT (2012).

A avaliacdo global da malha rodoviaria atual da Regido Central, realizada
por profissionais especialistas do sistema de transporte rodoviario (Tabela Al,
Parte Il do Anexo D), foi considerada como "boa", para todos os itens
apresentados e conseguentemente obteve a mesma classificagdo, com nota 6,8,
para a situacdo geral da malha rodoviaria atual desta regiao.

Na Regiédo Central (3), especificamente nas conexdes da TO-080, a malha
rodoviaria € bem desenvolvida, o que permite a conexdo da rodovia com a
Ferrovia Norte-Sul e com BR-153 favorecendo principalmente nas curtas e
médias distancias. Destaca-se que a Plataforma Multimodal de Porto Nacional
encontra-se localizada dentro da regi&o central.

95



Wlo-polos-CENl’R

Figura 5.18 - Regido potencial — Central - potencial a instalacdo de

empreendimentos sucroalcooleiros
Fonte: Collicchio (2008)

Quanto a distancia das bases de distribuicdo as unidades produtoras
potenciais da regidao central, estas ficariam aproximadamente a 25 km do terminal
de distribuicdo da Petrobras Distribuidora (TEPON) em Porto Nacional (TO), 492
km da base secundaria de Luis Eduardo Magalhdes (BA), 656 km da base de
Maraba (PA), 689 km da base secundaria de Acailandia (MA) e 805 km da base
primaria de Brasilia (DF).

Para os Portos a producdo deve ser transportada da mesma forma que a
Regido Sul e Sudeste preferencialmente por meio do modal ferroviario por ser
mais eficiente. A distancia estimada entre a Regido Central até o Porto de Itaqui €
de 1247 km e do Porto de llhéus cerca de 1571 km.
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Conforme Collicchio (2008) com toda a infraestrutura de transporte
planejada para a regido central, esta sera um dos mais importantes centros de
estocagem, distribuicdo e de servi¢os da regido Norte do pais. O autor considerou
gue esta regido ndo havendo outros impedimentos (edafoclimatico e ambientais)
podera funcionar 09 (nove) destilarias padrdes, com potencial total médio de
producdo de aproximadamente 1,4 milhdes de m® de etanol por safra.

Com a infraestrutura de transporte disponivel nesta regido as destilarias
conseguiriam fazer a distribuicdo do etanol de forma eficiente.

5.3.4 Comparacéo do sistema logistico de transporte das regides

potenciais

A situacdo geral média da malha rodoviaria tocantinense (rodovias federais
e estaduais) é considerada "regular", porém apresenta uma boa capilaridade,
como pode ser visualizada na Figura 5.19.

Comparando a situacdo geral do modal rodoviario das trés regides
potenciais a producdo sucroalcooleira (Tabela 5.2), a Regido Central , apresenta
uma malha rodoviaria considerada "boa", com nota 6,8, superior a média geral do
Estado (5,4), classificada apenas como "regular’. A Regido Sul , foi avaliada
como "regular/boa” e a Regidao Sudeste, como "regular’, com notas 5,9 e 4,6,
respectivamente.

A Regido Central foi a Unica que obteve classificacdo "bom", para todos os
itens analisados, com destaque para as condi¢cdes de pavimentacdo, geometria
das vias e a capilaridade de sua malha rodoviaria.

Notadamente, a Regido Sudeste, apesar de sua malha rodoviéria ter a
mesma classificacdo da média geral do Estado, a sua nota de avaliacdo foi
inferior a média geral. Esta regido apresentou as menores médias em relacdo as
demais regides, demonstrando maior deficiéncia na infraestrutura de seu sistema
rodoviario.

Nesse contexto, tanto para o Estado como um todo, quanto para as
Regibes Sul e Sudeste, indica-se a necessidade de investimentos para
manutencao, reforma e ampliacdo das rodovias, conforme recomendado pela
CNT (2011c).
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Tabela 5.2 - Avaliacédo geral da malha rodoviaria por regido potencial -

Entrevistados Grupo 01

Reqides Potenciais

Critérios sul (01) Sudeste (02)  Central (03)
Condi¢Bes de pavimentacdo 6,2 4.8 7,2
Estado de conservacéo 6,0 4.6 6,6
Sinalizacao 5,8 5,2 6,8
Geometria da via 6,4 5,4 7,0
Infraestrutura de apoio 5,8 3,0 6,6
Capilaridade da malha 5,4 4.6 6,8
Médias 5,9 4.6 6,8

Nunes (2010) considera que para o transporte, a qualidade da via interfere
bastante no preco do frete tendo em vista a forma como este produto sera
transportado. No caso dos produtos transportados a granel, como é o caso do
gesso, do calcario e de outros insumos utilizados na cadeia sucroalcooleira, €
possivel que o veiculo descarregue diretamente na lavoura, o que significa a
passagem por rodovias que provavelmente necessitem de manutencdo e/ou
recuperacdo e por estradas de terra, ocasionando assim maior tempo de
descarga. Com isso, a qualidade da via e a forma de descarga deste produto
influenciam no preco do servico logistico.

Conforme pode ser observado na Figura 5.19, a implantacdo do sistema
ferroviario no Estado do Tocantins, tem a funcdo de promover a integracao
nacional, minimizando custos de transporte de longa distancia.

As ligacdes futuras da Ferrovia Norte-Sul - FNS com a Ferrovia de
Integracdo Oeste-Leste — FIOL, Ferrovia Transnordestina e Estrada de Ferro
Carajas, permitira o transporte de cargas em longas distancias, facilitando o
acesso aos complexos portuarios de Itaqui no Maranhao e de Porto Sul na Bahia.
Com isso, serd formado um corredor de transporte que podera viabilizar a
distribuicdo do etanol a ser produzido no Tocantins, tanto para o mercado interno,
quanto para o externo.

Constata-se também pela Figura 5.19, que dos 6 patios de integracéo
multimodais da FNS, dois encontram-se dentro de duas das trés regides

potenciais a producéo sucroalcooleira, que séo as Regides Central e Sul.
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Figura 5.19 - Infraestrutura de transporte rodoviario e ferroviario e regidées
potenciais ao desenvolvimento do setor sucroalcooleiro

Fonte: Elaboracao propria a partir de dados de Collicchio (2008); VALEC (2012); TOCANTINS
(2012)

Além desse fator favoravel a producéo e distribuicdo do etanol, duas das
trés regides potenciais (Sul e Sudeste), encontram-se préoximas a Ferrovia de
Integracdo Oeste-Leste, ao sul do Estado.

Os investimentos em infraestrutura previstos no Plano Nacional de
Logistica e Transportes - PNLT do Ministério dos Transportes para Vetor Logistico
Centro-Norte, onde o Tocantins encontra-se inserido, favorecera no fortalecimento

da multimodalidade de transporte no Estado, necessaria ao escoamento da sua
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producdo agropecuaria, agroindustrial, e em especial do etanol. Com isso o
Tocantins devera ser beneficiado com dois grandes objetivos do PNLT, que séo: a
inducdo ao desenvolvimento de areas de expansao de fronteira agricola e mineral
e a reducéo de desigualdades regionais.

Nesse contexto, estes investimentos poderdo favorecer as trés regides
potenciais a producéo sucroalcooleira no Tocantins, uma vez que o PNLT devera

apoiar os desenvolvimento dos seguintes projetos:

a) projetos voltados a catalisar processos de expansdo do
desenvolvimento em dire¢éo a novas areas de fronteira agricola e
b) projetos voltados a despertar o potencial de desenvolvimento
em regides que hoje apresentam indicadores econémicos e
sociais abaixo dos valores médios (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 2012).

A maioria desses projetos que estdo incluidos nessas categorias referem-
se aos de pavimentacao ou de reconstrucdo de rodovias, além da implantacéo de
novos eixos ferroviarios, bem como de implantacdo ou melhoramentos na
infraestrutura viaria, bem como de recapacitacao de portos, com vistas a viabilizar
atividades econdmicas potenciais que dependem dessa infraestrutura para sua
concretizacdo (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2012).

A expanséao do setor sucroalcooleiro para o centro-norte do pais, incluso o
Tocantins, devera ser favorecida por esses investimentos, e as regides potenciais
analisadas poderdo ser consolidadas ou fortalecidas com esses projetos de
infraestrutura de transporte.

Considerando a situacdo atual e de médio prazo, dentre as trés regides
potencias analisadas, a Regido Central (3), € a que apresenta maior potencial
logistico de transporte do etanol, sendo beneficiada pela proximidade de quatro

tipos de modais, o rodoviario, ferroviario e hidroviario, inclusive o aeroportuario.

5.4 VISAO ESTRATEGICA DE GESTORES PUBLICOS
A seqguir estdo apresentadas a andlise sobre a visdo estratégica de

gestores publicos do governo federal e do governo estado do Tocantins, com

relacédo a infraestrutura de transporte disponivel para subsidiar o setor
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sucroalcooleiro em expansao no Estado, obtida a partir de entrevistas realizadas
junto ao Grupo 03 (Anexo C).

Algumas vantagens competitivas do Estado do Tocantins para producao e
distribuicdo do etanol foram elencadas pelos entrevistados, sendo elas:

e Beneficios fiscais proporcionados pelo governo do Estado, relacionado ao
ICMS para o etanol produzido no Tocantins;

e Instalacdo do Terminal de Distribuicdo de Combustiveis da Petrobras, BR
Distribuidora no Patio de Integracdo Multimodal de Porto Nacional;

e Relevo e declividade do Estado propicio ao cultivo de cana-de-agucar e
colheita mecanizada, além da possibilidade de realizar irrigacéo;

e Terras mais baratas do que as regides produtoras tradicionais, com
disponibilidade de solos favoraveis ao desenvolvimento da cultura;

e A produtividade da cana-de-acUcar no Tocantins nos primeiros cortes no
ano de 2013,foi superior a da regido Nordeste e proximas a das
produtividades de Minas Gerais e da regido Sudeste do Pais;

e A Ferrovia Norte-Sul que faz ligacdo ao Porto de Itaqui - MA, tem
condic¢des de distribuir o etanol para o mercado externo, devido ao custo
de transporte mais baixo.

Nesse aspecto, ao relatar o interesse da instalacdo de dois projetos da
empresa Bunge no Estado (um para a regido sul e outro para a regido norte), o
gestor do Governo Federal reforgcou a existéncia de vantagens competitivas do
Tocantins, bem como informou o interesse de outros grupos ligados ao setor.

Os entrevistados comentaram sobre o comportamento do mercado
tocantinense ao exporem o motivo principal do elevado valor do etanol nas
bombas atualmente.

Conforme a Portaria n® 116 da ANP de 5 julho de 2000 indica que o etanol
produzido no Tocantins deve ser enviado primeiramente para uma base de
distribuicdo priméaria (ANP, 2001). Como o Estado ainda ndo tem esta base em
pleno funcionamento, os gestores comentaram que a atual produgéo € enviada
para a base secundéria da Petrobras em Acailandia - MA. Em seguida o etanol
retorna ao Tocantins para ser distribuido e consumido, encarecendo portanto o

produto para o consumidor final.
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Para os entrevistados, quando o terminal de distribuicdo da Petrobras
Distribuidora estiver funcionando normalmente, no Patio de Integracdo Multimodal
de Porto Nacional, o etanol produzido no Tocantins seré distribuido internamente,
reduzindo assim o preco nas bombas e o excedente serd distribuido para os
estados do Para, Maranh&o Piaui, dentre outros.

Segundo declaracdes de um dos gestores publicos estadual,

o mercado interno do Tocantins é muito pequeno, devido o prego
nas bombas de combustiveis ainda ndo compensar em
comparagdo com a gasolina. Logicamente espera-se que com 0
aumento da producdo interna e com o0 sistema local de
distribuicdo, isso possa ficar mais favoravel para o etanol, mais
ainda ndo é realidade, entdo o mercado para a producdo de
etanol aqui é mais externa do que interna.

No gue tange a importancia das aptiddes agroclimatica e logistica para a
instalacdo de uma destilaria de etanol, os entrevistados afirmaram que o0s
investidores desse setor devem buscar uma ponderacdo entre estas duas. Foi
possivel observar uma concordancia dos entrevistados quanto a relevancia
concomitante tanto da aptidao agroclimatica, quanto da aptidao logistica.

Esse fato coincide com a pesquisa realizada junto aos profissionais do
setor (Grupo 02), quando comparadas as médias gerais entre aspectos fisicos
(componentes do parametro de producao) e logistica de transporte. Como poder
ser observado na Tabela 5.1, do item 5.1, as notas médias de prioridade para os
aspectos fisicos, bem como para a logistica de transporte do etanol, foram
consideradas elevadas, correspondendo a 8,9 e 8,2, respectivamente.

Segundo o gestor publico estadual que trata de assuntos relacionados ao
setor agroenergético afirmou que, "estudos relacionados a aptiddo agroclimatica e
a logistica para a implantacdo de empreendimentos sucroalcooleiros no Estado,
sdo prioritarios para subsidiar na tomada de deciséo.”

No que se refere a logistica de transportes, os gestores, quando
guestionados acerca do melhor posicionamento das regibes potencias para
producdo de cana-de-agucar, consideraram que as trés regides sao igualmente
potenciais, devido a FNS cortar o Estado de norte-sul. No entanto, um dos
entrevistados relatou que,

logisticamente muda um pouco, porque as vezes 0 pétio
multimodal da ferrovia ndo esta localizado na regido de producao,
e isso na visdo desses gestores ndo chega a ser significativo.
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Sendo assim, acreditam que seja indiferente a posicdo das trés
regides, levando em consideracdo a hidrovia que quando estiver
em pleno funcionamento, impulsionara a logistica de transporte
do Estado, pois o Rio Tocantins corta o Estado longitudinalmente.
Nesse sentido de qualguer maneira estara proximo da FNS ou da
hidrovia.

Diante do relato acima, torna-se importante ressaltar que este gestor fez
uma analise macro do sistema de transporte ferroviario e hidroviario do Estado.
Porém, a situacdo do modal rodoviario estadual e principalmente regional, bem
como as distancias dos modais ferroviario e/ou hidroviario influenciam
diretamente nos custos do transporte e producdo, custos de manutencdo dos
veiculos, consumo de combustivel, tempo de viagem, nimero de acidentes, na
eficiéncia da movimentacdo de cargas agricolas, dentre outros fatores aspectos,
conforme Caixeta-Filho (2001); Aguiar (2010); Reis (2010); CNT (2012).

Contudo, todos os gestores entrevistados evidenciaram a Regido Central
por apresentar uma infraestrutura de transporte mais estruturada, devido
especialmente aos modais rodoviario e ferroviario. Tal afirmacdo é concordante
com os resultados obtidos nas entrevistas junto aos profissionais do sistema de
transporte rodoviario (Grupo 01), que avaliaram a Regido Central como sendo
"boa" (média geral 6,8), sobressaindo sobre as demais.

A seguir foram elencados pelos gestores, alguns fatores que podem ser
considerados para tornar o Estado um grande produtor de etanol.

a) Implantagcdo de novas industrias. Isto podera potencializar a atividade
sucroalcooleira no Estado, bem como fortalecer a logistica de
transporte regional;

b) Investimentos em Ciéncia, Tecnologia e Inovacdo. H& uma
necessidade de realizar investimentos em pesquisas diversas, como
pode ser destacado por exemplo, a avaliagdo experimental de
variedades de cana-de-agucar com potencial para o Tocantins;

c) Qualificacdo da mao-de-obra. Os grandes empreendimentos
enfrentam o problema da falta de técnicos formados para manipular
todo seu processo  agroindustrial. Nos empreendimentos
sucroalcooleiros exige-se profissionais qualificados para atuarem: 1) na

area de producéo de cana-de-acucar, que envolve questdes técnicas,
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d)

bem como a operacdo de maquinas agricolas; 2) na area industrial e 3)
na area gerencial;

Seguranca institucional. O investidor demanda um ambiente estavel
para o desenvolvimento dos negocios, para que haja condigbes de
seguranca para os investimentos. A descontinuidade de projetos de
incentivos ou de fomento a industria do governo estadual, devido as
mudancas de governo e possivelmente devido a idade jovem do
Estado, tem gerado insegurancga/desconfianca para instalacdo de novos

empreendimentos no Tocantins;

e) Avanco na legislagcdo ambiental. Embora a atual legislagédo ambiental

estadual seja muito boa, (considerada uma das melhores do Pais),
deve haver um maior esfor¢o na qualificacdo dos érgados ambientais do
Estado. Esse esforco ndo é para facilitar e/ou ndo haver cobranca
guanto ao rigor do licenciamento ambiental para instalacdo de
empreendimentos, mas para que propicie agilidade nos processos. Isso
denotaria junto aos investidores, uma maior facilidade para instalarem
os empreendimentos e ao mesmo tempo perceberem que o Estado tem
um rigor com relacdo as questbes ambientais, mas que consegue

responder com eficiéncia e eficacia as questbes de licenciamento.
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6. CONCLUSAO

Os parametros de producéo agroindustrial da cana-de-acucar e referentes
a logistica de transporte do etanol, analisados neste estudo foram considerados
de elevada relevancia, tanto pelos profissionais técnicos especialistas na éarea,
guanto pelos gestores publicos que atuam no Estado do Tocantins, no que diz
respeito a implantacdo e o bom desenvolvimento do setor sucroalcooleiro numa
regiao.

Em se tratando dos parametros referentes a producdo agroindustrial, que
envolve os aspectos fisicos e socioeconémicos e técnicos, observou-se que 0S
aspectos fisicos destacaram quanto a importancia, sendo que dentre todos esses
aspectos, o clima destacou-se pela grande influéncia sobre o desenvolvimento da
cultura.

No que tange aos componentes dos parametros referentes a logistica de
transporte de etanol, a malha rodoviaria disponivel na regido foi a que apresentou
maior nivel de prioridade, evidenciando este modal para o setor sucroalcooleiro,
levando em consideracdo os deslocamentos locais e as distancias menores para
o transporte das cargas.

Houve concordancia entre os gestores publicos entrevistados sobre a
relevancia da realizacdo de estudos relacionados a aptiddo agroclimatica e a
logistica de transporte para a implantacdo de empreendimentos sucroalcooleiros
no Estado, os quais sdo prioritarios para subsidiar na tomada de decisao.

A malha rodoviaria atual do Tocantins de forma geral € considerada

regular, contudo sua boa distribuicdo atende todo o territério do Estado, devido

105



sua capilaridade ser considerada boa. Isso proporciona maior acesso as diversas
localidades tornando-se assim, primordial para o escoamento da producao
industrial e agropecuaria, sobretudo a distribuicéo do etanol.

Considerando a jurisdicdo das rodovias no Estado, as federais foram
avaliadas como "boa", porém as estaduais e municipais como "regular”, indicando
a necessidade de investimentos em manutengao, melhoria e ampliagdo da malha
rodoviaria no Tocantins, para viabilizar a distribuicdo da producdo em geral, em
especifico de etanol, propiciando assim a indu¢cdo ao desenvolvimento em areas
de expanséo de agricola e a reducao de desigualdades entre as regides.

No que se refere a malha ferroviaria do Tocantins, especificamente a
Ferrovia Norte-Sul, tem importancia estratégica para o Estado e o Pais, uma vez
que, possibilitard a conexao das regides Norte e Centro-sul do Brasil. Os seis
Pétios de Integragdo Multimodal da Ferrovia Norte-Sul terdo papel fundamental no
contexto logistico, pois auxiliardo na recepcdo, armazenagem, transbordo, e
distribuicdo das cargas de produtos agropecuarios, minerais e de combustiveis,
produzidas especialmente no Estado e regides circunvizinhas.

Destaca-se também a relevancia das interligacdes que a Ferrovia Norte Sul
tera com a Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste — FIOL, que levara ao Porto de
llhéus - BA, a Ferrovia Transnordestina, que levara ao porto de Sauipe - PE e
com Estrada de Ferro Carajas que permitird o acesso ao complexo portuario de
Itaqui - MA. Essas interligacdes proporcionara ao Tocantins mais alternativas para
0 escoamento da sua producdo, com isso espera-se reduzir oS custos com
transporte e facilitando o transporte do etanol produzido no Estado e a sua
distribuicdo para os mercados interno e internacional, o que podera tornar-se
grande projeto de exportacédo de etanol.

Comparando o modal rodoviario das trés regifes potenciais a producao
sucroalcooleira, a Regido Central, apresenta uma malha rodoviaria considerada
"boa", a Regido Sul, como "regular/boa" e a Regido Sudeste, avaliada como
"regular".

No interior das Regifes Sul e Central estdo localizados os Patios de
Integracdo Multimodal da Ferrovia Norte-Sul, favorecendo os fluxos de
distribiuicdo do etanol. No entanto, a Regido Central tem uma grande vantagem
competitiva, que é a instalagdo do Terminal de Distribuicdo da Petrobras

106



(TEPON), no seu Patio multimodal, que atuara na recepcéo e distribuicéo de
combustiveis.

Considerando a situacao atual e de médio prazo, dentre as trés regides
potencias analisadas, a Regido Central, € a que apresenta maior potencial
logistico de transporte do etanol, sendo beneficiada pela proximidade de quatro
tipos de modais, o rodoviario, ferroviario e hidroviario, inclusive o aeroportuario.
Contudo, todas regides necessitam de investimentos em manutencao, melhoria e
ampliacdo da malha rodoviaria para realizar as devidas conexdes com os demais
modais de forma eficiente e com menor custo.

Dentre as trés regides potenciais avaliadas por este estudo, os resultados
demonstraram que, a Regido Central, destacou-se por apresentar a melhor
infraestrutura rodoviaria quando consideradas as condi¢cbes de pavimentacao,
estado de conservacao, sinalizacdo, geometria da via, infraestrutura de apoio e
capilaridade da malha. Além disso, é a que apresenta maior potencial logistico de
transporte do etanol, sendo beneficiada pela proximidade de quatro tipos de
modais, o rodoviario, ferroviario e hidroviario, inclusive o aeroportuario. Também
deve-se ressaltar a instalacdo do Terminal de Distribuicdo da Petrobras (TEPON),
no Patio de Integracdo Multimodal da Ferrovia Norte Sul em de Porto Nacional,
gue atuara na recepcao e distribuicdo de combustiveis.

Os gestores publicos entrevistados também evidenciaram a Regido Central
por apresentar uma infraestrutura de transporte mais estruturada, devido
especialmente aos modais rodoviario e ferroviario, concordando com os critérios
adotados neste trabalho, bem como com os resultados obtidos nas entrevistas
junto aos profissionais do sistema de transporte rodoviario (Grupo 01), que

avaliaram a Regiao Central como sendo "boa".
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ANEXO A

UNIVERSIDADE FEDERAL DO TOCANTINS - UFT
CAMPUS UNIVERSITARIO DE PALMAS
MESTRADO EM AGROENERGIA
QUESTIONARIO — Grupo 01

Parte | - Avaliacdo geral da malha rodoviaria (rodovias
federais e estaduais) em todo o Estado

Critérios

Entrevistados

1 2| 3| 4| 5

Condig¢des de pavimentacao

Estado de conservagéo

Sinalizacéo

Geometria

Infraestrutura de apoio

Capilaridade da malha

Média (1)

Parte Il - Avaliagdo geral da malha rodoviaria do Estado por

jurisdicéo

Jurisdicéo

Entrevistados

1 2 3| 4| 5

Rodovias federais

Rodovias estaduais

Rodovias municipais

Média (Il)

Parte Il - Avaliagdo geral da malha rodoviaria por regiao

potencial

Regido Sul (1)

Critérios

Entrevistados

1 2 3| 4| 5

Condicdes de pavimentagao

Estado de conservagéo

Sinalizacdo

Geometria

Infraestrutura de apoio

Capilaridade da malha

Média (sul)
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Regido Sudeste (2)

Entrevistados

Critérios

2

3

4

Condig¢des de pavimentacao

Estado de conservacgéo

Sinalizacdo

Geometria

Infraestrutura de apoio

Capilaridade da malha

Média (sudeste)

Regido Central (3)

Entrevistados

Critérios

2

3

4

Condicdes de pavimentagéo

Estado de conservagao

Sinalizacdo

Geometria

Infraestrutura de apoio

Capilaridade da malha

Média (central)

Classes: 1 |-- 4 (Péssimo); 4 |-- 6 (Regular); 6 |-- 8 (bom); 8 |-- 10 (Otimo)
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ANEXO B

)

UNIVERSIDADE FEDERAL DO TOCANTINS - UFT
CAMPUS UNIVERSITARIO DE PALMAS
MESTRADO EM AGROENERGIA
QUESTIONARIO — Grupo 02

Nome do Entrevistado:

Instituicao:

Profissdo/Cargo:

Data da Entrevista: / /

Entrevistados
Parametros estudados

1] 2| 3 4 516|789

10

Média

(I) Referentes a producéo agroindustrial da cana-de-agucar

A - Aspectos fisicos:

1-Clima

2 - Disponibilidade de recursos hidricos

3 - Condicdes edaficas: solos favoraveis

4 - Declividade: colheita mecéanica

5 - Variedades

Média (IA)

B - Aspectos socioecondmicos e técnico daregido

1 - Disponibilidade de méo de obra na regido

2 — Mao-de-obra c/ perfil em atividade agropecuaria

3 - Perfil / vocagéo da regido

4 — Populacéo da regido

5 - Presenca de universidades/orgaos de pesquisa e extensao

6 - Custo do hectare de terra

7 - Disponibilidade de profissionais na area agricola

8 - Mercado local

Média (IB)

Média (1)

(Il) Referentes a Logistica de transporte de etanol

1 - Malha rodoviaria disponivel na regiao

2 - Proximidade da Ferrovia Norte-Sul

3 - Proximidade de unid. producg&o/distribuicdo de insumos

4 - Proximidade de bases de distribuicdo de combustiveis

Media (1)

Classes referentes aos de niveis de prioridade: 1|-- 4 (Baixo); 4 |-- 6 (Regular); 6 |-- 8 (Médio); 8 |--10 (Elevado)
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ANEXO C

UNIVERSIDADE FEDERAL DO TOCANTINS - UFT
CAMPUS UNIVERSITARIO DE PALMAS
MESTRADO EM AGROENERGIA
QUESTIONARIO — Grupo 03

Nome do Entrevistado:

Profissdo/Cargo:

Data da Entrevista: / /

1) Quais séo as vantagens competitivas do Estado do Tocantins com relacdo a

producéo e distribuicdo do etanol?

2) Para onde enviar o etanol produzido no Estado do Tocantins?

A. Mercado interno
B. Mercado externo

3) Qual(ais) parametros consideraria mais importante para a instalacdo de uma

destilaria: a) a aptidao logistica, ou b) aptidao agroclimatica?

4) Classifigue as regides potenciais, que seriam mais adequadas ao

desenvolvimento do negdcio sucroalcooleiro de forma estratégica para o Estado.

5) O que ainda é preciso melhorar no Estado para se tornar grande produtor de

etanol?
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ANEXO D

Tabela Al - Resultados da avaliacdo da malha rodoviaria do Estado do Tocantins,
inclusive considerando as regibes potenciais isoladamente -
Entrevistados do Grupo 01

Parte | - Avaliacdo Geral da malha rodoviéaria (rodovias
federais e estaduais) em todo o Estado

Critérios Entrevistados
1 2 3 4 5| M
Condicdes de pavimentagéo 5 5| 5| 6| 5|52
Estado de conservacdo 4| 5| 6| 6| 5|52
Sinalizacéo 3| 6| 6| 6| 4|50
Geometria 5 3| 7| 7| 8|60
Infraestrutura de apoio 5 6| 5| 4| 4|48
Capilaridade da malha 8| 8| 6| 4| 5|62
Média (1) 50| 55| 58| 55| 52|5,4
Parte Il - Avaliagdo geral da malha rodoviaria do Estado por
jurisdicéo
Jurisdicéo % rodovias Entrevistados
no Estado
1 2 3 4 5/ M
Rodovias federais 22,0 8 6| 7| 7| 8|72
Rodovias estaduais 76,2 5 6| 4| 6| 4|50
Rodovias municipais 1,8 5 6| 5| 4| 5|50
Média Ponderada (1) -—-- 56| 60| 47| 6,2| 49|54
Parte Il - Avaliagdo geral da malha rodoviaria por regiao
potencial
Regido Sul (1)
Critérios Entrevistados
1 2 3 4 5| M
Condicdes de pavimentagao 6 7 6 7! 56,2
Estado de conservagéo 6 6 7 6| 56,0
Sinalizagdo 4 7 6 5| 7|58
Geometria 6 5| 6| 7| 8|64
Infraestrutura de apoio 6 71 4| 7| 5|58
Capilaridade da malha 7 6 6| 4| 4|54
Média (Sul) 58| 6,3| 58| 6,0| 57|59
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Regido Sudeste (2)

Entrevistados

Critérios
1 2 3 4 5| M
Condic¢des de pavimentacao 6 6| 4| 5| 3|48
Estado de conservacéo 5| 6| 5| 4| 3|46
Sinalizacdo 5| 6| 5| 4| 6|52
Geometria 5 6| 5| 6| 5|54
Infraestrutura de apoio 41 4| 4| 2 1(3,0
Capilaridade da malha 7 71 5| 2| 2|46
Média (Sudeste) 53| 58| 47| 3,8| 3,3/4,6
Regido Central (3)
Critérios Entrevistados
1 2 3 4 5| M
Condicdes de pavimentagéo 7 6| 9 7| 7|72
Estado de conservagao 5| 6| 8| 7| 7/6,6
Sinalizacéo 5| 6| 9| 6| 8(68
Geometria 6 5/ 9| 7| 8|70
Infraestrutura de apoio 6 5| 9 6| 76,6
Capilaridade da malha 6| 7| 7| 7| 7/68
Média (Central) 58| 58| 85| 6,7| 7,3|6,8

Classes: 1 |-- 4 (Péssimo); 4 |-- 6 (Regular); 6 |-- 8 (bom); 8 |-- 10 (Otimo)
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