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RESUMO

A economia do Estado do Maranhdo, até o inicio da década de 1980, baseava-se em pequenas
industrias de extracdo de 6leo de babacu. O Maranhdo representava uma area de estagnacao e
decadéncia que mal se ligava as areas de industrializacdo do Gande S&o Paulo e do Grande
Rio, onde funcionava um eixo de desenvolvimento da economia brasileira.

Um dos ultimos estados a ser atingido pelo desenvolvimento capitalista moderno, somente a
partir do inicio da década de 1980 o Maranhdo experimenta particpar de uma nova etapa de
sua economia. Nesse periodo acontece aimplantacéo do Projeto Carajas, da Companhia Vale
do Rio Doce — CVRD, cuja logistica desenvolvida contribuiu para transformar o Estado num
dos polos industriais e agricolas mais atrativos do fais, e de cujos produtos destinamse na

guase totalidade ao mercado externo.

A estrutura de logistica de transporte da CVRD, constituida fundamentalmente a partir da
Estrada de Ferro Cargjas (EFC), ligando as minas da Serra de Cargjas (PA) a Sdo Luis (MA) e
do Terminal Maritimo de Ponta da Madeira, em Sdo Luis, teve papel extremamente
importante para essa virada na economia maranhense, permitindo que os produtos resultantes

dessa hova economia obtivessem competitividade no mercado internacional.

Neste trabalho mostra-se que, a partir da implantacdo do projeto Cargjas, as exportacOes
maranhenses alcancaram ndmeros nunca antes obtidos. A balanca comercial do Maranh&o,
gue nos primeiros cinco anos da década de 1980 (inclusive) apresentava-se constantemente
negativa, mudou de sinal a partir de 1985. Esse indicador manteve-se positivo mesmo durante
a segunda metade da década de 1990, periodo em que a regido Nordeste e o proprio Brasil

apresentaram sal dos negativos em suas balangas comerciais.



ABSTRACT

The economy of the State of Maranh&o, until the beginning of the decade of 1980, was based
on small industries of oil extration of babagu coconut The Maranh&o represented an area of
stagnation and decay that badly was leagued to the areas of industrialization d the Great S&o
Paulo and the Great Rio de Janeiro where development of the Brazilian economy was much
higher.

One of the last states to be reached by the modern capitalist development, from the beginning
of the decade of 1980 the Maranhdo State only tries to participate of a new stage of its
economy. In this period the implantation of the Carajas Project of Companhia Vale do Rio
Doce whose logistics developed contributed to transform the State into one of the more
attractive industrial and agricultural regions of the country, and whose products are destined

almost in the totality to the external market.

The structure of transportation logistics of CVRD, consisting basically from the Estrada de
Ferro Cargjés - EFC (Cargjas Railroad) connecting to the mines of the Carajas Mining Area
(State of Pard) to Sdo Luis (Capital of the State of Maranh&o) and the Maritime Terminal of
Ponta da Madeira in S8o Luis, played a very important role to the economy of Maranh&o,
allowing that the resultant products of this new economy got competitiveness in the
international market.

In this work one reveals that, from the implantation of the Cargjas project, the exportation of
Maranhdo had never reached before. The trade balance of Maranh&o economy, that in the
first five years of the decade of 1980 was constantly negative, moved to Positive as of 1985.
Thisresult remained positive during the second half of the decade of 1990, period where the
Northeast Region and Brazil itself had presented negative balances in its trade balances.
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1. INTRODUCAO

11 CONSIDERACOES INICIAIS

O Comércio Exterior na Economia é uma area de estudo multidisciplinar, que usa técnicas e
conceitos extraidos principamente da Economia, mas também da Administracéo, Marketing,
Estatistica e Probabilidade, Direito, Sociologia, Psicologia, Engenharia, Informética,
Comunicacdo e diversas outras areas de conhecimento humano. Destaca-se, neste enfoque, a
importéncia do espirito empreendedor e criativo, muito bem observado nos condutores de
negécios da escola brasileira, em especial na Logistica de Transporte, &rea que ganha
destaque na conducdo de agdes relativas as atividades produtivas, que efetivamente agregam

valor ao produto brasileiro.

O processo de globalizagdo avanga cada vez mais rapido, aumentando a importancia do
comércio exterior como instrumento de desenvolvimento. Os paises mais dindmicos no
comeércio internacional apresentam indicadores econdémicos e sociais melhores. Por um lado, a
exportacdo viabiliza a producéo e venda de maiores quantidades, com reducdo de custos
através da economia de escala, eleva o nivel de emprego e gera renda. Por outro, as

importacdes permitem o acesso a bens que o pais ndo produz de forma eficiente.

H& muito se ouve que um dos maiores entraves ao progresso das exportacdes, especialmente
no Brasil, reside em grande parte nas questbes que encerram a logistica das operacfes. Dessa
forma, a boa logistica tem se tornado cada vez mais importante no atual contexto mundial de
globalizacdo, em face da competitividade que as empresas tém sido obrigadas a apresentar
para participarem do jogo internacional do comércio exterior. Este jogo torna-se cada vez
mais disputado e visto como uma atividade de suma importancia, tanto para as empresas

COMO para paises, e, no caso em estudo, para 0 Estado do Maranh&o.

O transporte, pois, a cada dia se torna um diferencial de competitividade, uma ferramenta

essencial na busca (e superagdo) das expectativas dos clientes. Tem se mostrado como

17



fundamental para garantia da sobrevivéncia de todas as empresas, e consegientemente das
vantagens comparativas entre paises. Pode afetar & resultados das empresas e das nacfes de
forma direta e significativa. Ter o produto certo, na hora e local certos ao menor custo tornouw
se um fundamento nos negdécios tao indispensavel quanto a qualidade e o nivel tecnoldgico

deste mesmo produto.

As empresas lideres em seus segmentos sO estdo nesta posi¢cdo por terem desenvolvido sua
cadeia logistica com uma gestdo moderna e com o estudo e adocéo de ferramentas avancadas,
eficazes e simples (BALLOU, 1993). Nota-se que a simplicidade deve estar presente nas
solucges aplicadas: mesmo em processos complexos, a simplicidade das solucbes sera muitas
vezes 0 segredo do sucesso dos resultados al cangados.

O estudo de evolucdo do aparelho produtivo, em particular da estrutura industrial de
economias avancadas ou em desenvolvimento, apresenta a nogdo de um “padréo norma” de
industrializagdo, segundo a qual a transi¢cdo de uma economia tradicional para uma economia
desenvolvida pode ser definida, em termos gerais, como o conjunto de mudancgas na estrutura
econdmica exigidas para a sustentagdo de um aumento continuado na renda e no bemestar
(CANUT, 1994). Um certo nimero de fatores conduz a uma uniformidade considerdvel na

transicao de todos os paises, num dado periodo histérico:

a) mudancas similares na demanda a medida que cresce a renda (funcéo de Engel);

b) anecessidade de acumulacdo de capital fisico e humano para aumento no produto per
capita;

C) 0 acesso de todos 0s paises a uma mesma tecnologia; e

d) 0 acesso ao comeércio internacional.

Assim, a partir da implantacdo do Rojeto Cargjas, da Companhia Vale do Rio Doce, o
Maranh&o vem experimentando a implantacdo de uma logistica que possibilita 0 seu acesso ao
comércio internacional, e que toma grande importancia na melhoria de seus indicadores

econdmicos e sociais.
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1.2. OBJETIVO

Este trabalho objetiva apresentar a logistica de transportes da CVRD como um fator de
desenvolvimento para 0 Maranhdo, principamente no tocante a contribuicdo que essa
estrutura, vista como ferramenta, deu a0 comércio internacional neste Estado, crianco um

diferencial para a exportagdo e importagao de produtos diversos.

Para atingir esse objetivo serd necessario desenvolver andlise dos dados bibliogréficos e
documentais pesquisados, em Boletins Conjunturais, Anudrios Estatisticos e documentos

diversos existentes principalmente na prépria CVRD.

1.3. RELEVANCIA E JUSTIFICATIVA

O processo de globalizacdo, aliado a velocidade com que tem avancado o tratamento das
informagdes em todo o mundo, favorecida, principamente, pelo desenvolvimento dos meios
de comunicacdo, oriundos do avancgo cientifico e tecnolégico, contribuiu significativamente
com a dinamica de evolugéo da atividade econdmica. Esse fato transforma de maneira rapida
a vida das pessoas e das organizacdes que lutam pela sobrevivéncia, em particular aquelas que

tém o seu campo de atuacdo voltado para o mercado além das fronteiras do nosso pais.

Tais organizagOes, face aos aspectos apresentados e a concorréncia acirrada, amplamente
evidenciada nesse mercado por demais competitivo, buscam, prioritariamente, conquistar

maior competitividade e garantir sua sobrevivéncia.

Nesse sentido, para concorrer no mercado exterior, as empresas nacionais precisam
desenvolver suas atividades com custos cada vez menores, sem comprometer, de modo

algum, mas muito pelo contrério, a qualidade dos seus produtos.
Desta forma, a logistica de transporte é de fundamental importancia para a viabilidade de

projetos e sobrevivéncia de organizagdes que se traduzam em produtos para a exportacéo,

sobretudo em um estado com infraestrutura que ainda carece de melhorias.
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O estado do Maranh&o apresentou uma grande mudanca em sua economia nas Ultimas
décadas, onde a cultura extrativista do babacu, base da sustentacéo econdmica do estado por
mais de 100 anos, cedeu lugar a implantagdo de grandes projetos industriais na area de
mineracdo e ao desenvolvimento de uma grande fronteira agricola, baseada principa mente no

cultivo da soja.

Os produtos resultantes desses projetos que transformaram o Maranhd num dos pdlos
industriais e agricolas mais atrativos do pais, destinamse na quase totalidade ao mercado

externo.

A estrutura de logistica de transporte da CVRD, constituida fundamentalmente a partir da
Estrada de Ferro Cargjas (EFC), ligando as minas da Serra de Cargjas (PA) a Séo Luis (MA) e
do Terminal Maritimo de Ponta da Madeira, em Sdo Luis, teve papel extremamente
importante para essa virada na economia maranhense, permitindo que os produtos resultantes

dessa hova economia obtenham competitividade no mercado internacional.

A partir da implantacdo do projeto Cargjds, da CVRD, as exportaghes maranhenses
alcancaram nUmeros nunca antes obtidos. Isso permitiu que a balanca comercial do
Maranhdo, que nos primeiros 5 anos da década de 80 (inclusive) apresentava-se
constantemente negativa, virasse de sinal a partir de 1985. Esse indicador manteve-se positivo
mesmo durante a segunda metade da década de 90, periodo em que a regido Nordeste e 0

préprio Brasil apresentaram saldos negativos em suas balangas comerciais.

14. DESENVOLVIMENTO DA DISSERTACAO

Este trabalho esta estruturado em seis capitulos que correspondem as diversas etapas

necessarias ao seu desenvol vimento.

Neste Capitulo 1 faz-se uma apresentacdo do problema a ser estudado, do seu objetivo e da

relevancia e justificativa do trabalho. Apresenta-se ainda a Estrutura da Dissertacéo.
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No Capitulo 2 apresenta-se um relato sobre as Teorias do Comércio Internacional, abordando
desde 0 Mercantilismo até a Nova Teoria do Comércio Internacional, passando-se pelas
Teorias de Vantagens Absolutas e Comparativas, Corrente Estruturalista e a Moderna Teoria

do Comércio Internacional.

No Capitulo 3 aborda-se o Papel do Transporte na Estratégia Logistica, apresentando-se uma
Descricdo dos Modais de Transporte, a Estrutura de Custos dos Modais de Trarsporte e a

Vantagem Competitiva dos Operadores L ogisticos.

No Capitulo 4 apresenta-se um diagndstico da economia do Maranhdo até o inicio da década
de 80. Fazse destague dos principais indicadores econdmicos desse Estado até o inicio das

operacdes do projeto da CVRD na regido.

No Capitulo 5 apresenta-se a infraestrutura de transporte existente no estado do Maranh&o e a
implantagdo do Projeto Ferro Cargjds. Apresenta-se ainda a Estrada de Ferro Caragjés e o
Terminal Maritimo de Ponta da Madeira, ambos construidos pela CVRD como parte do

complexo logistico implantado na regi&o.

No Capitulo 6 descreve-se e Corredor Centro-Norte, relacionando-se o Pélo Agricola de
Balsas, a Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN), o Porto de Itaqui e o Porto da Alumar.
Destaca-se nesse capitulo a apresentacéo das vantagens competitivas do Corredor Centro-

Norte.

No Capitulo 7 fazse uma apresentacdo do desempenho da economia do Maranh&o a partir da
implantagdo da estrutura logistica estudada, bem como de novos projetos em implantacéo,

atraidos pela estrutura ora existente.

No Capitulo 8 apresenta-se as principais conclusdes obtidas a partir da pesguisa realizada e da
analise dos dados apresentados. A presenta-se ainda recomendagdes quanto ao aprimoramento
dos resultados mostrados e sugestdes quanto ao desenvolvimento de outros trabalhos no tema
abordado.
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Finalmente, o Glossario apresenta uma lista de palavras e expressdes técnicas com suas

descricdes mais detalhadas, de forma a facilitar o entendimento sobre o assunto.



2. TEORIASDE COMERCIO INTERNACIONAL

2.1 INTRODUCAO AS TEORIAS DE COMERCIO INTERNACIONAL

Este capitulo tem como objetivo expor a evolucdo das teorias de comércio internacional, com
vistas a justificar os argumentos utilizados no restante do texto, principalmente ro tocante a

contribuicdo da logistica de transportes para o desenvolvimento do comércio internacional.

E um fato econdmico que tanto os recursos (matéria prima, produtores, etc) quanto o0s seus
consumidores ndo residem, necessariamente, préximos de onde os bens ou produtos estéo
localizados (BALLOU, 1993). Este € o problema enfrentado pela logistica, de forma
generalizada: diminuir o hiato entre a producéo e a demanda, de modo que os consumidores

tenham bens e servicos quando e onde quiserem, e na condicéo fisica que desejarem.

A logistica de transportes, pois, assume grande importancia numa escala global. Na economia
mundial, sistemas logisticos eficientes formam bases para 0 comércio e a manutencdo de um
alto padréo de vida nos paises desenvolvidos (BALLOU, 1993). Os diversos paises do
mundo, com suas caracteristicas e politicas préprias, muito embora participantes do comércio
internacional, ndo sdo, entretanto, igualmente produtivos. Ha, pois, de se verificar a
obediéncia desse fato aos fundamentos da teoria classica de Adam Smith, segundo a qual,
determinadas regides detém uma vantagem sobre as demais no que diz respeito a alguma
especialidade produtiva (SMITH, 1999). Ja aqui vemos a importancia da logistica: um sistema
logistico eficiente permite uma regido geogréfica explorar suas vantagens inerentes pela
especializacdo de seus esforcos produtivos naqueles produtos que ela tem vantagem e pela
exportacdo desses produtos as outras regides. A logistica contribui, entdo, para que o0s custos

do pais produtor sejam competitivos com aqueles de qualquer outra regido.

Numa economia livre € responsabilidade dos empresarios proverem 0s servicos logisticos

necessarios, de forma, até mesmo, a garantir a sobrevivéncia das ingtituicdes. A logistica de
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transportes tem, entdo, importancia vital para as organizagOes, para os estados e para 0s

paises.

Basta comparar as economias de uma nagdo desenvolvida e de outra em desenvolvimento
para enxergar 0 papel da logistica de transportes na criacdo de alto nivel de atividade
economia. Paises em desenvolvimento tém, normamente, producdo e consumo ocorrendo no
mesmo lugar, com boa parte da forca de trabalho engagjada na producdo agricola e
porcentagem menor da populacdo vivendo em éreas urbanas. A medida que servigos de
transporte mais baratos vao sendo disponibilizados, a estrutura econdémica comega a
assemelhar-se & de uma economia desenvolvida: grandes cidades resultam a partir de
migracao para 0s centros urbanos, regides geograficas limitamse a produzir um leque menor

deitens e o nivel de vida médio comeca a elevar-se.

Especificamente, melhor logistica de transporte contribui para um pais aumentar a competicao
no mercado internacional, garantir a economia de escala na producéo e reduzir precos dos
produtos. Segundo Hidalgo (1993, p.256), os custos de transportes e a distancia limitam o

comércio intra-industria.

Custos logisticos s um fator-chave para estimular o comércio. O comércio entre paises e
entre regides de um mesmo pais € freqlentemente determinado pelo fato de que diferencas
nos custos de producdo podem mais do que compensar 0s custos logisticos necessérios para o
transporte entre regides. Enquanto os Estados Unidos, o Japéo e os membros da Comunidade
Européia gozam de alto padrdo de vida e trocam mercadorias livremente devido a eficiéncia
de seus sistemas logisticos, muitas por¢des do mundo, como partes do sudeste da Asia,

Africa, China e América do Sul, ainda apresentam sistemas de transportes e armazenagem
inadequados para apoiar um comércio extensivo. Por isso, estes povos sdo forcados a uma
auto-suficiéncia localizada e um padréo de vida relativamente baixo (BALLOU, 1993). Uma
diferenca critica entre estas duas situagdes € o ponto no qual se situa o desenvolvimento de
seus sistemas logisticos. Quanto maior e nais sofisticado for seu desenvolvimento, e quanto
mais baratas forem suas movimentacbes e armazenagens, mais livre serd a troca de
mercadorias e maior serd a especializacdo do trabalho. Sem tal desenvolvimento, o comércio,

assim como o conhecimento, normamente ndo ocorre (BALLOU, 1993).
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Nesse contexto, a logistica de transportes tem se mostrado cada vez mais importante no atual
contexto mundia de globalizacéo, face a competitividade que as empresas tém sido obrigadas
a apresentar para participarem do jogo internacional do comércio exterior, jogo este cada vez
mais acirrado e visto como uma atividade de suma importancia, tanto para as empresas cComo

para paises, €, no caso em estudo, para o Estado do Maranh&o.

A implantacdo de uma infraestrutura de logistica adequada para a movimentacdo,
armazenagem e embarque de produtos tem sido fator de desenvolvimento neste Estado,
possibilitando ainda o surgimento de parques industrial e agro-industrial de empresas de
tamanhos variados, com presenca no Brasil e no exterior. Assim, podemos verificar na prética
a aplicacdo de ensinamentos de economistas cléssicos, como Adam Smith, que orientava para
a especializacdo de cada pais na producdo de bens que conseguisse produzir em melhores
condi¢des, atestando que 0 comércio seria vantajoso sempre que houvesse diferencas nos
custos de producdo de bens entre paises (SMITH, 1999). E ainda, conforme afirmava David
Ricardo, "tal efeito ainda trara como beneficio a elevacdo do nivel de renda dos produtores
através do aumento da economia promovido por ambos, a partir das diferencas que surgiréo
nos custos de oportunidade de cada produto” (CARVALHO e SILVA, 2000)

Edtima-se que, na economia dos paises desenvolvidos, a infra-estrutura de logistica e os
sistemas de energia e de telecomunicagdes representam cerca de 90% de todo o estoque de
infra-estrutura daqueles paises. Para paises em desenvolvimento, como o Brasil, o referido
estoque corresponde a 75% do total. Ainda, dados e informagBes de natureza empirica
indicam que um aumento de 1% no estoque total da infra-estrutura de um pais praticamente
provocaria um aumento de 1% do seu PIB (DORNIER, 2000).

Os numeros da economia do Maranhdo, observados ao longo das Ultimas décadas,
comprovam 0 que estudos apontam: a monumental importancia da logistica no

desenvolvimento do comércio internacional e da economia maranhense.
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2.2. A COMERCIALIZACAO ENTRE PAISES

Um questionamento classico no estudo das teorias de comércio internacional € Por que o0s
paises comercializam entre si? Por que eles participam do comércio internaciona? Muitas
explicagbes podem ser levantadas, como a diversidade de condi¢bes de produgdo ou a
possibilidade de reducdo de custos na producdo de determinado bem vendido para um
mercado global. KRUGMAN afirma que uma das razdes porque existe comércio entre nagdes
€ exatamente o fato de serem diferentes, ou sga, “0s paises comercializam porque Sao
diferentes uns dos outros’ (KRUGMAN, 1999). Outro motivo é que pretendem obter
economia de escala na producdo. Nos itens a seguir fazse uma avaliagdo das teorias que
auxiliam a compreender como as diferencas entre os paises aumentam 0 comércio entre os

MEeSsMOS e porque esse comeércio é mutuamente benéfico.

2.3. MERCANTILISMO

O mercantilismo foi uma doutrina econémica que vigorou entre o sécuo XV e meados do
seculo XVIII, com bastante popularidade em paises como a Gr&Bretanha, Espanha, Franca e
Holanda, como resultado direto da expansdo do comércio iniciada no final da Idade Média, e
atingiu seu apogeu apds o descobrimento da América e do caminho maritimo para as Indias.
Suas idéias expressavam a conjugacdo de interesses do Estado nacional e da ascendente

burguesia, que se contrapunha ao feudalismo.

Os adeptos do mercantilismo acreditavam que a riqueza e 0 poder de uma nagdo eram
determinados pelo tamanho de sua populacdo e por seu estoque de metais preciosos, em
especia ouro e prata. Defendiam que a ocorréncia de superavits comerciais (exportar mais
que importar), acumulando-se ouro e prata (considerados principios da riqueza) era a Unica
forma de um pais se tornar mais forte. Contudo, essa meta so seria alcangada com politicas de
incentivo (subsidios) as exportacdes e restricdes (barreiras de protecéo) as importacdes. Ora,
se todos 0s paises seguissem esses preceitos, o resultado seria auséncia de comércio entre as

nagdes. Com isso, as proposi¢coes mercantilistas ndo eram consistentes.
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24. TEORIA DASVANTAGENS ABSOLUTAS

As teorias mercantilistas foram duramente criticadas por Adam Smith (1723 1790),
economista escocés, formado pelas universidades de Glasgow e Oxford (1737-1746) e
professor em Glasgow, de 1751 a 1764 (HUNT, 1991), que defendia o entendimento de que o
Estado ndo deveria intervir na economia. Smith considerava que a concorréncia deveria ser
livre e que a oferta criaria sua prépria demanda, de forma que o mercado regularia a

economia.

Em 1776, Adam Smith, publicou o livro A Riqueza das Nagdes. Investigacdes sobre Sua
Natureza e Suas Causas’, obra considerada o primeiro trabalho a tratar com exclusividade de
economia e a incluir uma visdo sisteméatica acerca do comércio entre paises. Nela, atacou o
ponto de vista mercantilista quanto ao comércio e formulou sua teoria do comércio
internacional, entitulada Teoria das Vantagens Absolutas, na qual sustentava que as
transacBes internacionas colaboravam para 0 aumento do bemestar dos paises, pois
colocavam a disposi¢éo de suas populagdes quantidades maiores de bens e servicos. Atestava
ainda que o comércio seria vantajoso sempre que houvesse diferencas nos custos de produgdo
de bens entre paises, e que a falha dos mercantilista foi ndo perceber que uma troca deveria
beneficiar as duas partes envolvidas no negécio, sem que se registre, necessariamente, um
déficit para uma das nagdes envolvidas (VASCONCELLOS, 1999).

O argumento de Smith a favor do livre comércio, pode ser facilmente compreendido a partir
de um exemplo, no qual existem dois paises (Inglaterra e Portugal), dois produtos (tecido e
vinho) e apenas um fator de producdo (méo-de-obra). Considera, portanto, um ambiente de
concorréncia perfeita, tanto em relagdo aos produtos como ao mercado de fatores. Baseado no
trabalho, por meio de coeficientes técnicos de producdo fixos, obtémse a producdo dos bens

mencionados, conforme Tabela 1 abaixo.

2 Smith, A., Ariqueza das Nagdes: Investigacio sobre Sua Natureza e Suas Causas S80 Paulo:Abril Cultural,
1973 (Colegdo Os Economistas).

27



Tabela 1: Demonstrativo da Teoria das Vantagens Absol utas

Quantidade de homens/hora para a producdo de uma

unidade de mercadoria

Pais Tecido Vinho
Inglaterra 80 100
Portugal 110 80

Fonte: VASCONCELLOQOS, 1999

A Tabela 1 mostra que a Inglaterra tem vantagem absoluta bre Portugal na producéo de
tecido e que este tem uma vantagem absoluta na producdo de vinho. Se a Inglaterra se
especializasse na producéo de tecido e Portugal em vinho, a produgdo conjunta de tecido e

vinho seriamaior e os dois paises partilhariam deste acréscimo por intermédio de troca.

A teoria de Adam Smith foi um poderoso argumento a favor do livre comércio, desde que um
pais tivesse algum tipo de vantagem absoluta, 0 sgja, que conseguisse produzir alguma
mercadoria a um custo mais baixo que outros paises e tirar proveito da especializacéo e das
trocas. Contudo, essa teoria ndo é suficientemente ampla, explicando apenas uma pequena
parte do comércio internacional. O que aconteceria, por exemplo, com paises mais pobres,
sem tecnologia e sem recursos para produzir nenhuma mercadoria a custos menores do que 0s
de seus possiveis passeiros comerciais? Coube a David Ricardo, escrevendo cerca de 40 anos
mais tarde, explicar a maior parte do comércio mundial, com a sua Teoria das Vantagens

Comparativas.

25. TEORIA DAS VANTAGENS COMPARATIVAS

Os economistas classicos forneceram a explicacdo tedrica bésica para 0 comércio
internacional por meio do chamado “Principio das Vantagens Comparativas’. Tal principio

sugere que cada pais deve especidizar-se na producdo daquela mercadoria em que €
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relativamente mais eficiente (ou que tenha custos relativamente menor), que serg, portanto, a
mercadoria a ser exportada; por outro lado, esse mesmo pais devera importar agueles bens
cuja producdo implicar custo relativamente maior (cuja producdo é relativamente menos
eficiente). Desse modo explica-se a especializacdo dos paises na producéo de bens diferentes,

com base na qual se concretiza o processo de troca entre paises (VASCONCELOS, 1999).

A Teoria das Vantagens Comparativas foi formulada em 1817 pelo economista inglés David
Ricardo (1772-1823), em seu livro Principios de Economia Politica e Tributacdd’, obra que
instituiu a economia como ciéncia (CARVALHO e SILVA, 2000). Em 1799 Ricardo leu A
riqueza das Nacdes, de Adam Smith, e, desde ent&o, até sua morte, se dedicou ao estudo e
escrita sobre questdes de Economia Politica. Sua teoria € explicada de modo bastante simples.
O modelo constitui-se de um exemplo numérico, semelhante a0 exemplo utilizado para
ilustrar a Teoria das Vantagens Absolutas, no qual existem dois paises (Inglaterra e Portugal),
dois produtos (tecido e vinho) e apenas um fator de producéo (méo-de-obra). Considera, aqui
também, e portanto, um ambiente de concorréncia perfeita, tanto em relagdo aos produtos
como ao mercado de fatores. Ainda, baseado no trabalho, por meio de coeficientes técnicos de

producdo fixos, obtém-se a producéo dos bens mencionados, conforme Tabela 2 abaixo.

Tabela 2: Demonstrativo da Teoria das Vantagens Comparativas

Quantidade de homens/hora para a producéo de uma unidade

de mercadoria

Pais Tecido Vinho
Inglaterra 100 120
Portugal 20 80

Fonte: VASCONCELLOQOS, 1999

Em termos absolutos, Portugal € mais produtivo na producéo de ambas as mercadorias, mas,
relativamente, o custo de producdo de tecidos em Portugal € maior que o da producéo de
vinho e, na Inglaterra, o custo da producéo de vinho € maior que o da producdo de tecidos.

Comparativamente, Portugal tem vantagem relativa na producéo de vinho e a Inglaterra, na

¥ Ricardo, D., Principios de Economia Politica e Tributagdo. S3o Paulo: Abril, 1982 (Colecéo Os Economistas).
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producdo de tecido. Segundo Ricardo, os dois paises obterdo beneficios ao especiadizar-se na
producdo da mercadoria em que possuem vantagem comparativa, exportando-a e importando

0 outro produto.

Os beneficios da especializacdo e do comércio podem ser observados ao se comparar a

situacdo sem e com comeércio internacional.

Sem comércio internacional, na Inglaterra, sdo necessarias 100 horas de trabalho para a
producéo de 1 unidade de tecido e 120 horas para a producdo de uma unidade de vinho; desse
modo, uma unidade de vinho deve custar 1,2 unidade de tecido (120/100). Por outro lado, em
Portugal essa unidade de vinho custard 0,89 unidade de tecido (80/90). Se houver comércio
entre os paises, a Inglaterra podera importar 1 unidade de vinho por um prego nferior a 1,2
unidade de tecido e Portugal poderd comprar mais que 0,89 unidade de tecido vendendo seu

vinho.

Assim, se a relagdo de troca entre o vinho e o tecido ocorrer na razéo de 1 para 1, ambos os
paises sairdo beneficiados. A Inglaterra produzindo e consumindo sem comeércio internacional
gastara 120 horas de trabalho para obter 1 unidade de vinho e com o comércio com Portugal
podera utilizar apenas 100 horas de trabalho, produzindo 1 unidade de tecido e troc&la por 1
unidade de vinho, poupando 20 haras de trabalho que poderiam ser utilizadas produzindo
mais tecidos, obtendo maior nivel de consumo. O mesmo raciocinio vale para Portugal; em
vez de gastar 90 horas produzindo uma unidade de tecido, poderia usar apenas 80, produzindo
1 unidade de vinho e trocé-la por 1 unidade de tecido, também economizando 10 horas de
trabal ho.

Essa teoria desenvolvida por David Ricardo é hoje a base do modelo cléssico de comércio
internacional e congtituirse em forte argumento em favor da abertura dos paises para o
comeércio internacional e contra as medidas protecionistas, dado que demonstra os beneficios
desse comércio (VASCONCELLOS, 1999). Este modelo, entretanto, fornece uma explicagdo
para o padrdo de comércio internacional, o qual se é estabelecido com base no lado da oferta

dos paises. Os paises exportardo e se especiaizardo na producdo dos bens cujo custo for



comparativamente melhor (menor) em relacdo aos demais paises. Assim, é com base nas

diferencas tecnolégicas relativas® que existem trocas internacionais.

2.6. A CORRENTE ESTRUTURALISTA

A teoria cléssica das vantagens comparativas, contudo, guarda premissas consideradas
restritivas, o que Ihe tornou alvo de algumas criticas. Por um lado, observa-se que tal modelo
ndo faz maiores consideracdes sobre a demanda e a estrutura de preferéncias de agentes. Além
disso, consideram outros criticos, 0 modelo resume-se a consideragdes estaticas, ndo dando
atencéo a evolucdo das estruturas de oferta e de demanda, bem como da relagdo de preco entre
0s produtos negociados no mercado internacional (VASCONCELLOS, 1999).

E com esse entendimento que se baseia o grupo de autores da chamada corrente
estruturalista, corrente tedrica latino-americana que teve por origem os trabalhos do
argentino Radl Prebisch, realizados na Comissdo Econdmica Para a América Latina
(CEPAL), em 1949°. Esses trabalhos apontaram fahas do argumento a favor do livre
comeércio, por seu efeito nocivo para 0s paises menos desenvolvidos, e compuseram 0S
fundamentos do que viria a ser conhecido como tese da deterioragdo dos termos de troca. Para
o0s integrantes dessa corrente, a teoria das vantagens comparativas ndo leva em consideracéo a
evolucdo da demanda a medida que as economias se desenvolvem e seu nivel de renda cresce.
Assim, paises menos desenvolvidos, tradicionais exportadores de produtos primarios e
importadores de industrializados, tendiam a ser permanentemente prejudicados no comércio
internacional porgue as relagdes (ou termos) de troca lhes eram desfavoréavels. Entende-se por
relacbes de troca a razéo entre o prego das exportacbes de um pais e 0 prego de suas
importagdes. Uma reducdo nos termos de troca significa que, com a mesma quantidade fisica

exportada, o pais passa aimportar menos que antes (CARFVALHO e SILVA, 2000).

* Tais diferencas se manifestam em produtividade do trabal ho rel ativamente diferentes ou em coeficientes de
producdo que relacionam a quantidade de trabalho no nivel de producéo também diferentes.

® Prebisch, Ralil. “ O desenvolvimento econémico da América L atinae seus principais problemas”. In: Revista
Brasileira de Economia, Rio de Janeiro, 3(3):47-111, set. 1949.
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Tomando-se 0 exemplo apresentado no item anterior, ilustrase tal argumentagdo com a
observacdo de que, a medida que a renda dos paises cresce, a demanda por vinho cresce
menos que proporcionalmente a esse crescimento de renda, e de maneira fortemente inferior
a0 crescimento da demanda por tecido (VASCONCELLOS, 1999).

A argumentacdo de Prebisch é de que a elasticidade renda da demanda de produtos primarios,
a exemplo do vinho, é menor que 1, enquanto a dos produtos manufaturados, como o tecido, é

maior que 1.

Ainda tomando o exemplo anterior, essa argumentacdo leva a concluir que, alongo prazo, os
termos de troca do pais produtor de vinho tendem a deterioraremse, pois a demanda por esse

produto ndo cresce tanto quanto a demanda por tecidos.

2.7. MODERNA TEORIA DO COM ERCIO INTERNACIONAL

O modelo classico considera a existéncia de apenas um fator de producdo (a maode-obra)
operando com base em coeficientes técnicos fixos. Isso significa que as vantagens
comparativas somente poderiam surgir por causa de diferengas internacionais da
produtividade do trabalho. Essa consideracdo mostrou-se bastante irrealista e incomoda para
economistas gue buscaram a incorporacéo de mais de um fator de producéo em cada pais. De
fato, uma andlise mais aprofundada das trocas permite que se note a importancia ndo apenas

da méo-de-obra, mas de outros fatores de producdo, como terra, capital e recursos minerais.

Uma das teoria mais importantes da economia internacional € a de que o comércio
internacional é conduzido basicamente por diferencas entre 0s recursos dcs paises, ou sgja,
“cada pais se especializa e exporta 0 bem que requer utilizagdo mais intensa de seu fator de
producdo abundante’. Essa teoria teve origem em um artigo publicado em 1919 pelo
economistas sueco Eli Filip Heckscher, e ganhou notoriedade em 1933, com a tradugdo para o
inglés da tese de doutorado do também sueco, e discipulo de Heckscher, Bertil Ohlin® (Ohlin

recebeu o Prémio Nobel de Economia em 1977). Como Ohlin foi fortemente influenciado por

® Ohlin, B., International and Interregional Trade, Cambridge, Mass.: Harvard University Press, 1933.
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Heckscher, essa tese ficou conhecida como teoria de Heckscher-Ohlin, ou ainda, teoria das
proporcdes dos fatores, uma vez que enfatiza 0 mecanismo entre as proporgdes nas quais
fatores diferentes de producio estfo disponiveis em paises diferentes (KRUGMAN, 1999). E
considerada a mais importante e influente explicacdo para o comércio, depois da teoria das

vantagens comparativas de David Ricardo.

A moderna teoria do comércio internacional ensina que continuara havendo ganho real de
renda quando o pais passa do modelo de ndo comercializacdo internacional para a situagdo de
participante do comércio internacional. Neste modelo, um pais com uma oferta abundante de
ma&o-de-obra em relacdo ao capital, produzira preferencialmente bens que utilizam em sua
producdo relativamente mais mao-de-obra e também deverd exportar esses bens. Do mesmo
modo, um pais com oferta abundante de capital considerara relativamente mais barato
produzir bens cuja producdo necessite mais intensamente do fator capital e, portanto, terd
vantagem em exporta-lo, importando bens que necessitem de muita méo-de-obra em sua
producéo (VASCONCELLOS, 1999).

Observa-se que as teorias classica e de Heckscher-Ohlin justificam a liberalizacdo do
comércio entre paises, explicando que a troca no comércio internacional eleva as economias
por meio da especializacdo da produgdo nos setores mais vantajosos em termos tecnol 6gicos
(na primeira) ou da dotacéo de fator (na segunda). A diferenca fundamental € que, enquanto a
teoria moderna parte do pressuposto de que 0s paises participantes do comércio internacional

utilizam uma mesma funcdo de producdo, e com isso uma mesma estrutura tecnologica, a
teoria classica pressupde 0 oposto: as tecnologias, representadas pel os coeficientes técnicos de
producdo, sdo diferenciadas e de fundamental importancia para explicar as diferencas de custo
e padréo de comércio.

2.8. NOVA TEORIA DO COMERCIO INTERNACIONAL

Novas explicagbes surgiram para 0 comércio internacional, motivados por avaliages
empiricas relativas ao modelo Heckscher-Ohlin. Entretanto, os novos modelos ndo possuem a
mesma consisténcia tedrica dos modelos classico e moderno (VASCONCELLOS, 1999),

exigindo ainda melhores e maiores avaliagOes.
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Dois autores destacam-se na busca por explicagdes complementares ao modelo Heckscher-
Ohlin: Paul Krugman e Staffan Linder. Baseam suas teses, na existéncia de intenso comércio
entre paises com igual dotacdo de recursos e crescente troca de produtos semelhantes, como
por exemplo, veiculos e equipamentos eletronicos trocados entre o Brasil e a Argentina, ou
ainda entre Japdo e Estados Unidos, contrapondo-se a teoria de Heckscher-Ohlin, que
preconizava a existéncia desse comércio somente entre paises pobres e ricos. A essa
negociacdo observada por Krugman, da-se o nome de “comércio intra-industrial”

(KRUGMAN, 2000) e caracteriza-se por troca de produtos semel hantes, mas néo idénticos.

Por um lado, tal padréo de comércio pode ser atribuido a existéncia das chamadas economias
de escala. Os rendimentos crescentes de escala s8o mais uma fonte de ganhos para o
comeércio. Desse modo, mesmo faises idénticos no que se refere a suas dotagdes de fatores e
seus gostos, podem ganhar com o comércio entre eles em funcdo desses rendimentos
crescentes de escala. Esse comércio, porém, ndo se realiza em condi¢es de concorréncia
perfeita (fazendo-se necessario algum grau de monopolizacdo) e também ndo se garante que

esses ganhos sejam distribuidos proporcional mente entre os paises comerciantes.

Por outro lado, existem teorias que justificam esse novo padrdo de comércio (intra-industrial)
enfatizando o lado da demanda. Basicamente, quanto mais parecida a demanda dos paises
(quanto mais proximo o nivel de desenvolvimento dos paises, ou ainda, quanto maior a
similaridade na estrutura de preferéncias dos paises), mais facil e maior € o comércio entre
esses paises, pois tenderdo a produzir bens que mais facilmente atendam a demanda de
potenciais importadores. Segundo tais teorias, as mercadorias a serem exportadas sdo
preferencialmente agquelas ja produzidas para atender ao proprio mercado domeéstico,
evitando-se produzir para exportagdo produtos pouco consumidos internamente, isso em
funcdo do risco associado a esse mercado que € menos conhecido e controlavel. Assim, a
producdo atende ao mercado doméstico e depois se destina a exportacdo, devendo, portanto,
atingir paises com estrutura de demanda relativamente parecida, sendo a concorréncia entre

paises exercida com base em um processo de diferenciacdo do produto.



Por fim, existe também a explicagdo baseada na idéia de ciclo do produto. Segundo essa
teoria, paises desenvolvidos tém vantagens comparativas naquilo em que sdo pioneiros, em

que conseguem introduzir inovagdes em funcéo da qualificagdo de sua méo-de-obra, de seus
recursos em P&D e da estrutura de demanda que possuem. Com a difusdo de demanda por ta
produto internacionalmente, o pais inovador passara a exporta-lo. A producdo desse bem,

entretanto, passa, ao longo do tempo, por forte padronizacéo, fazendo com gue a importancia
de qualificagdo da mé&o-de-obra e dos recursos em P& D em sua producéo desaparecam. Nesse
momento, sua producdo pode mudar de pais e situar-se em paises menos desenvolvidos que
passariam entdo também a exportad-lo. Desse modo as exportagcdes de paises fortemente
desenvolvidos seriam fortemente high-tech e intensivas em méaode-obra qualificada,
enquanto paises em vias de desenvolvimento ficariam com os chamados produtos

padronizados, enfrentando grandes dificuldades em exportar produtos high-tech.

3. PAPEL DO TRANSPORTE NA ESTRATEGIA LOGISTICA

3.1 INTRODUCAO

O transporte € uma das principais funcdes logisticas de uma organizacéo. Além de representar
a maior parcela dos custos logisticos na maioria das empresas, tem papel fundamental no
desempenho de diversas dimensdes do esforgo organizacional para atendimento ao cliente. Do
ponto de vista de custos, representa, em média, 60% das despesas logisticas, o que, em alguns

casos, pode significar duas ou trés vezes o lucro de um companhia (FLEURY e LIMA, 2000).

Desde os primoérdios, o transporte de mercadorias tem sido utilizado para disponibilizar
produtos onde existe demanda potencial, dentro do prazo adequado as necessidades do
comprador. Mesmo com 0 avanco de tecnologias que permitem a troca de informacdes em
tempo real, o transporte continua sendo fundamental para que seja atingido o objetivo
logistico, que € o produto certo, na quantidade certa, na hora certa, no lugar certo ao menor
custo possivel. Muitas empresas brasileiras vem buscando atingir tal objetivo em suas

operacOes. Com isso, vislumbram no transporte uma forma de obter diferencial competitivo.



3.2 O TRANSPORTE COMO SERVICO AO CLIENTE

O resultado de todo esforgo produtivo de uma organizagéo pode ser entendido como o servico
ao cliente. Este, por sua vez, recebe impacto significativo do sistema de transporte em
utilizagdo na empresa. As principais exigéncias do mercado geralmente estdo relacionadas a
pontualidade do servico, a capacidade de prover um servigo porta a porta, a flexibilidade, no
gue diz respeito a0 manuseio de uma grande variedade de produtos, ao gerenciamento dos
riscos associados a roubo, danos e avarias e a capacidade de o transportador oferecer mais de
um servico bésica de transporte. As respostas a cada uma dessas exigéncias estdo vinculadas

ao desempenho e as caracteristicas de cada modal de transporte na cadeia produtiva.

3.3. CLASSIFICACAO DOS MODAIS DE TRANSPORTE

S80 em numero de cinco os modais de transporte béasicos. o ferroviario, o rodoviério, o
aquaviario, o dutoviério e 0 aéreo. A importancia de cada modal pode ser medida em termos
da distancia a ser percorrida, d volume a ser transportado, da receita e da natureza da

composi¢ao do trafego.

34. DESCRICAO DOS MODAIS DE TRANSPORTE

3.4.1. Ferroviério
O transporte ferroviario é aquele desenvolvido através de ferrovias, com cargas conduzidas
em vagles e estes tracionados por locomotivas, formando-se os trens. Cada trem é composto
de diversos vagles, de capacidade e demais caracteristicas variadas, adegquados para a

conducéo especifica de cada mercadoria.



A ferrovia é basicamente um transportador lento de matérias-primas ou manufaturados de
baixo valor paralongas distancias. A distancia média de uma viagem de trem € da ordem de
860 km, com velocidade média de 32 km/h. A disténcia média diéria percorrida por um vagéo
€ de cerca de 90 km. As baixas velocidades e pequenas distancias diarias percorridas refletem
o fato de que o vagéo gasta 88% de seu tempo carregando e descarregando, locomovendo-se
de um ponto a outro dentro do terminal, sendo classificado e agregado em composi¢fes ou

mesmo ficando inativo durante uma queda sazonal de demanda (BALLOU, 1993).

Ferrovias of erecem diversos servigos especiais aos contratantes. Podem ser movimentacéo de
granéis, como gréos ou fertilizantes, ou produtos refrigerados e automoveis, que requerem
equipamentos especiais. Existem também servicos expressos, que garantem a entrega dentro
de um prazo limitado; privilégios de parada, permitindo carga ou descarga parcia entre
origem e destino; e flexibilidade para variagdo de roteiros ou alteracdo do destino final

guando ainda em transito.

As privatizagdes das ferrovias federais no Brasil tem contribuido para que esse modal
readquirira sua importancia no transporte de cargas. De 1997, ano que deu inicio ao processo
de privatizagdo das ferrovias, até 0 ano de 2002, 0 setor passou por uma grande mudanga,
alcancando numeros significativos, tais como: o aumento de produtividade atingiu 48%; os
investimentos do setor privado somaram R$1,56 bilh&o; nesse periodo foram gerados R$819
milhGes em impostos; a Unido arrecadou R$1,16 bilhdo em concessdo e arrendanentos de
linha; houve uma queda de 38% nos acidentes; e foram criados 15 mil postos de trabalho na
indGstria ferroviéria (ISTOE DINHEIRO, 2002).

Apesar da evolucdo, observa-se que ainda ha muito o que melhorar em algumas ferrovias
privatizadas, sobretudo no Nordeste, onde as condicdes de operagdo da antiga Rede

Ferroviaria Federal estédo aguém dos nimeros citados acima.

3.4.2. Rodoviario

O moda rodoviario é aguele que utiliza as rodovias, efetuando o transporte através de

equipamentos de tragdo tais como, por exemplo, caminhdes, carretas e Onibus, de amplo
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conhecimento. Juntamente com o transporte ferroviario, congtitui o chamado transporte

terrestre.

Este transporte difere do ferroviério, pois serve rotas de curta distancia de produtos acabados
ou semi-acabados. A distncia média por viagem é de cerca de 480 km para caminhdes de
transportadoras e de aproximadamente 270 km para veiculos de frota propria. A carga média
por viagem também é menor do que no caso ferroviario, sendo mais da metade menor que 30
toneladas, ou seja, menor que a capacidade dos veiculos (BALLOU, 1993). As vantagens
inerentes do uso de caminhdo séo (1) o servigo porta a portas, de modo que néo € preciso
carregamento ou descarga entre origem e destino, como freqlentemente ocorre com 0S
modais aéreo e ferrovid&rio; (2) a frequéncia e disponibilidade dos servicos e (3) sua

velocidade e conveniéncia no transporte porta a porta.

3.4.3. Aquaviario

O modal aguaviario utiliza as &guas nacionais ou internacionais como via de navegacado, tais
como oceanos, rios, hidrovias e lagos. Neste modal, o transporte € desenvolvido através de

navios, barcagas, etc, obtendo capacidade para transporte em grande volume.

O transporte aquaviario €, em geral, mais lento que a ferrovia. No caso de hidrovias, a

velocidade médias das embarcactes fica em entre 9 e 17 km/h, dependendo da diregéo.

Além de manusear mercadorias a granel, transportadores aquaviérios também levam bens de
alto valor, principamente operadores internacionais. Essas mercadorias costumam ser
acondicionadas em contéineres’, que s transportados em navios especiaizados (porta-
contéineres), para reduzir o tempo de carga ou descarga e para desempenhar melhor operacéo

intermodal.

" Contéineres s3o caixas fechadas e padroni zadas, normalmente com dimensdes de 8 x 8 x 20 pésou 8 x 8 x 40
pés (padrBes | SO), nos quais a carga & manuseada de forma unitizada, ou sgja, como umaunidade, sendo assim

facilmente transferida entre diversos modos de transporte.
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Os custos de danos e perdas do transporte aquaviario sdo considerados baixos comparados
com 0s outros modais, pois ndo é dada maior importancia a danos fisicos em mercadorias de
baixo valor e as perdas devidas aos atrasos ndo sdo grandes. Queixas envolvendo o transporte
de mercadorias de ato valor, como no caso de transporte oceanico, podem envolver valores
elevados.

3.4.4. Dutoviario

E 0 modal que utiliza dutos para efetivagio do transporte de produtos. Sdo exemplos de tais

dutos: gasoduto, oleoduto, mineroduto, etc.

O transporte dutoviario oferece um rol muito limitado de servigos e capacidades. Petroleo
bruto e derivados sdo os principais produtos que tém movimentacdo econdmica viavel por
dutos. Entretanto existem algumas experiéncias no transporte de solidos em suspensdo num
liquido, chamada de “ pasta fluida’, ou solidos contidos em cilindros que se movem dentro do
liquido.

A movimentacdo via dutos é bastante lenta, sendo apenas cercade 5 a7 km/h. A lentidéo é
contrabalancada pelo fato de que o transporte opera 24 horas por dia e sete dias por semana.
Isto gera uma velocidade efetiva muito maior quando comparada com outros modais. A
capacidade é alta, pois um fluxo de 5 km/h num tubo de 12 polegadas movimentam 338.000
litros por hora (BALLOU, 1993).

Com relacdo ao tempo de transito, o transporte dutoviério € o mais confiavel de todos, pois
existem poucas interrupgbes para causar variabilidade nos tempos de entrega. Fatores
metereol 6gicos ndo sdo significativos e bombas sdo equipamentos altamente confidvels. Além

disso, a disponibilidade dos dutos é limitada apenas por seu emprego por outros USUarios.
Danos e perdas de produtos em dutos sdo baixos, pois (1) liquidos e gases ndo estdo sujeitos a

danos no mesmo grau que produtos manufaturados e (2) a quantidade de perigos que podem

ocorrer na operacao dutoviéria € limitada. Ha responsabilidade legal por danos e perdas, uma
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vez que dutos tém o0 mesmo status que transportadores regulares, mesmo que muitos deles

sgjam de operacao propria.

3.4.5. Aerovidrio

E 0 modal desenvolvido por empresas de navegacio aérea, através de aeronaves de varios
tipos e tamanhos, podendo ser utilizado para todas as cargas, embora tenha limitacéo de

quantidade (volume) em relacéo ao aquaviério desenvolvido em hidrovias e oceanos.

O transporte aéreo tem tido uma demanda crescente de usuarios no segmento de cargas com
servigo regular, mesmo apesar de seu frete exceder o valor do frete rodoviério mais de trés
vezes e quatorze vezes o ferroviario. (BALLOU, 1993). A vantagem do modo aéreo esta em
sua velocidade sem paralelo, principamente para longas distancias. d&tos comerciais tém
velocidade de cruzeiro entre 870 e 950 km/h. Entretanto, ndo se pode comparar esta
velocidade diretamente com outros modais, pois ela ainda ndo inclui os tempos de coleta e
entrega de carga, nem 0s tempos de manuseio no solo. Quando todos estes componentes s&o
somados, obtémse o tempo de entrega aérea porta a porta. Como as por¢des mais lentas do
tempo total porta a porta s8o0 0 manuseio e transporte terrestre, o tempo total de entrega pode
ser reduzido, de modo que uma operacéo rodovidria ou ferroviaria bem administrada pode
alcancar a velocidade oferecida pelo modo aéreo (BALLOU, 1993).

A disponibilidade e a confiabilidade do servico aéreo podem ser consideradas boas sob
condi¢Bes normais de operacdo. A variabilidadde do tempo de entrega € baixa em termos
absolutos, apesar de o trafego aéreo ser bastante sensivel a falhas mecénicas, condicdes

metereol dgicas e congestionamentos.

A capacidade de transporte aéreo foi bastante restrita pelas condicOes fisicas dos pordes de
carga e pela capacidade de carga dos avides. Estas restrigdes vao sendo superadas, entretanto,

a medida que aeronaves maiores entram em Servico.



O transporte aéreo é vantgjoso em termos de perdas e danos. Segundo Lewis at al apud
Ballou (1993, p. 129), a relacdo entre custo de reclamacéo de carga aérea e receita de frete é
de apenas 60% do caso rodovidrio ou ferroviario. Geralmente, precisase de menos
embalagem de protecdo no frete aeroviario, desde que o trecho terrestre do mesmo néo

exponha a carga e que o roubo ro aeroporto ndo seja excessivo.

3.5. ESTRUTURA DE CUSTOS (FIXOS-VARIAVEIS) DOS MODAIS DE TRANSPORTE

A Tabela 3 apresenta um resumo da estrutura de custos fixos e varidveis observados para cada
um dos modais listados acima (FLEURY e LIMA, 2000). O custo para o transportador €
simplesmente o custo do transporte mais taxas de acessorios ou de terminais para servigos
adicionais executados. Contudo, cada modal apresenta variacdo significativa na formacéo de
seus custos fixos e variavels, 0 que exige do operador utilizaco de mix 6timo de modais para

atendimento as necessidades do cliente.

Tabela 3: Estrutura de custos para cada modal.

Modal Estrutura de custos

Ferroviario Altos custos fixos em equipamentos, terminais, vias férreas etc.

Custo variavel baixo.

Rodoviério Custos fixos baixos (rodovias estabel ecidas e constuidas com fundos publicos).

Custo varidvel médio (combustivel, manutencao, etc.).

Aquaviario Custo fixo médio (navios e equipamentos).
Custo variavel haixo (capacidade de transportar grande quantidade de
tonelagem).

Dutoviario Custo fixo mais elevado (direitos de acesso, construcdo, requisitos para
controle das estages e capacidade de bombeamento).

Custo variavel mais baixo (nenhum custo com méo-de-obra de grande
importancia).

Aeroviario Custo fixo ato (aeronaves e manuseio e sistemas de carga).

Alto custo varidvel (combustivel, méo-de-obra, manutencao, etc.).

Fonte: FLEURY e LIMA, 2000
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3.6. ESCOLHA DOS MODAIS DE TRANSPORTE

Conforme apresentou-se acima, sdo basicamente cinco os modais de transporte de cargas;
rodoviario, ferroviario, aquaviério, dutoviario e aéreo. Cada um possui custos e caracteristicas
operacionais proprias, que 0s tornam mais adequados para certos tipos de operacles e
produtos. Os critérios para escolha de modais adequados devem sempre levar em
considerac8o aspectos de custos por um lado, e caracteristicas de servicos por outro. Em geral,
quanto maior o desempenho em servigos, maior tende a ser o custo do mesmo (FLEURY e
LIMA, 2000).

As diferencas de custo / preco entre os modais tendem a ser substanciais. Tomando-se como
base um transporte de carga fechada a longa disténcia, verificase que, em média, os custos /
precos mais elevados séo os do modal aéreo, seguido pelo rodoviério, ferroviério, dutoviario e
aquaviario, pela ordem. A Tabela 4 abaixo, apresenta os precos médios cobrados pelos
diferentes modais nos Estados Unidos e no Brasil, para cargas fechadas de médias e longas

distancias, ou sgja, distancias superiores a 500 quilémetros.

Verificarse na Tabela 4 que o preco do frete aéreo nos Estados Unidos é mais de cinco vezes
superior ao rodoviario, mais de vinte vezes o do ferroviario, mais de 35 vezes o dutoviario e
cerca de 64 vezes o0 aquaviario. O rodoviério, por sua vez, custa em média mais de quatro
vezes mais do que o ferrovidrio, seis vezes mais do que o dutoviario e 11 vezes mais do que o

aquaviario.

A segunda dimensdo a ser considerada na escolha do modal é a qualidade dos servicos
oferecidos. Sdo cinco as dimensdes mais importantes, no tacante as caracteristicas dos
servigos oferecidos. velocidade, consisténcia, capacitacdo, disponibilidade e frequéncia
(FLEURY eLIMA, 2000).
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Tabela 4: Precos Relativos dos Diferentes Modais
(em US$ por 1000 torn-quil6metro)

EUA (US3) Brasil (US$)® Brasil / EUA
Aéreo 320 523 1,63
Rodovi&rio 56 19 0,33
Ferrovidrio 14 11 0,79
Dutoviario 9 11 1,22
Aquaviario 5 7 1,40

Fonte: FLEURY e LIMA, 2000

No Brasil, os precgos relativos dos diferentes modais possuem a mesma ordenacdo encontrada
nos EUA, ou seja, aéreo, rodoviario, ferroviério, dutoviario e aguaviario. No entanto, a ordem
de grandeza das diferencas entre eles € significativamente diferente, principa mente quando
se considera o transporte rodoviario. Enquanto nos EUA o prego do rodoviario € quatro vezes

superior ao do ferroviario, no Brasil esta diferenca é de apenas 1,7 vezes.

A combinagdo de prego / custo com o desempenho operaciona nestas cinco dimensdes de
servicos, resulta na escolha do modal mais adequado para uma dada situacéo de origem —

destino e tipo de produto.

Esses e outros motivos levam variagdo no grau de utilizacdo dos diferentes modais de pais
para pais, e de regido para regido. A Figura 5 abaixo permite comparar a participacdo de

mercado dos diferentes modais, no Brasil e nos EUA.

Os dados da Tabela 5 indicam uma demasiada utilizaggdo do modal rodoviério no Brasil,
comparativamente aos EUA (61% versus 26%). Por outro lado a utilizacdo do modal
ferroviario € muito limitada quando comparados os mesmo paises (20% versus 38%). Esta
forte predominéncia do rodoviério no Brasil, deriva do baixo preco praticado, funcdo de

véarias distor¢bes do sistema de transporte brasileiro. O setor rodoviério de carga no Brasil se

® Dados do Brasil convertidos para US$ aumataxade 2,50 reais por dolar
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caracteriza por “uma alta fragmentagdo e excesso de oferta, resultado da inexisténcia de
regulacdo , que torna as barreiras de entrada praticamente nulas. Estes fatos levam a préticas
de concorréncia predatéria, que faz com que os pregos sgjam inferiores a0 custo rea”
(FLEURY eLIMA, 2000).

Tabela 5: Matriz de Transporte de Cargas: Brasil versus EUA (TKU)

M odal Brasil EUA
Rodoviério 61% 26%
Ferroviério 20% 38%
Aquaviario 13% 16%
Dutoviério 5% 20%
Aeroviario <1% <1%

Fonte: FLEURY e LIMA, 2000

Esta dependéncia exagerada € motivo de preocupacdo por pelo menos duas razdes. O
rodoviario € o segundo menos €ficiente de todos os modais, atrés apenas do aéreo, tanto em
termos de consumo de energia, quanto de poluicdo e segurancga; a falta de regulacéo e os
baixos precos vém comprometendo a rentabilidade do setor, que depende cada vez mais dos
auténomos, cuja frota com idade média crescente, ja atingiu 0s 18 anos, e encontrase a beira
beira do colapso. Esta situacéo ja vem comprometendo a confiabilidade e a seguranmga deste
modal no Brasil, com implicagdes graves sobre a disponibilidade futura deste modal. A busca
por alternativas, principalmente ferroviérias e aquaviarias deve ser um dos principais assuntos

nas agendas dos executivos de logistica (NOVAES, 2001).



4, A ECONOMIA DO M ARANHAO ATE O INiCIO DA DECADA DE 1980

A histéria mais remota do Maranhdo apresenta como producgdes importantes o aglcar, o gado
e o algoddo. Epocas de muita abastanca ocorreram correspondendo & maior producio do
algodéo e de seu tecido. A economia baseada no algoddo permaneceu importante até o final
do século XIX, quando a industrializagdo no sul do pais provocou a expansdo da producédo

dessa fibra na propria regido e liqguidou com o cultivo no Maranhéo.

Ainda em referéncia a esse periodo, pode-se citar os escritos de Alex Brito (1999, p. 3), que

assim o descreve:

No século XVII, a base da economia do estado encontravase ha producédo
do aglcar, cravo, canela e pimenta; no século XVIII surgiram o arroz e o
algodao, que vieram a se somar ao agUcar, constituindo-se estes trés produtos
a base da economia escravocrata do século XIX. Com a abolicdo da
escravatura, 0 estado enfrentou um periodo de decadéncia econdmica, do
qual viria a se recuperar no final da primeira década do século XX, quando

teve inicio o processo de industrializacdo, a partir da producao téxtil.

Durante 0 século XX outras culturas tiveram grande relevancia. Pode-se citar a producdo de
arroz em niveis significativos e o surgimento do coco babagu como produto importante.
Entretanto, tais culturas ndo foram suficientes para livrar a economia maranhense de um
periodo de estagnacdo, o que se estendeu do final do século XIX até o inicio da década de
1980 (TSUJI, 1993).

Nesse periodo, a agricultura do Maranhdo foi constituida de culturas de subsisténcia, como o
arroz, mandioca, milho e feijdo, e utiliza métodos rudimentares de cultivo. Os métodos
primitivos, as dificels condi¢des climaticas, assm como o tipo de solo arenoso, mantinham a
produtividade em tendéncia declinante. A propriedade das terras concentrava-se nas méaos de
poucos, levando a comportamentos da cultura coronelista bem como a exploragdo humana

através da prestacdo de servicos a baixos sal&rios e até mesmo gratuitos.



Conforme afirma Tetsuo Tsuji (1999, p. 59), referindo-se ao parque industrial do Estado do

Maranh&o no final dos anos de 1970 e inicio de 1980,

A industrializacdo ocorreu de forma muito timida. No inicio de 1980
existiam no Estado apenas algumas indUstrias de extracéo de 6leo de babacu,
uma de sabdo, uma de aproveitamento do Jaborandi, além de uma pequena

indUstria quimica, ambas em S&o L uis.

Quanto as medidas governamentais de reducdo dos desequilibrios regionais, pode-se dizer que
tiveram pouco efeito. A Superintendéncia de Desenvolvimento do Nordeste - SUDENE,
criada em 1959, baseou sua atuagdo num mecanismo de estimulo ao setor privado por meio de
incentivos fiscais e crediticios e num conjunto de investimentos diretos do governo. Segundo
Andrade apud Tsuji (1993, p. 58), a SUDENE néo adotou politica de criagdo de um Unico
polo de desenvolvimento no Nordeste, pela qual concentraria nele toda capacidade de impulso
a ser gerada pelo mecanismo financeiro utilizado. Mas sim, a SUDENE utilizou uma agéo

descentralizada que teve como resultado o reforco dos principais certros urbanos da area.

Segundo Tsuji (1993, p. 59), apesar dessa politica a agdo da SUDENE néo deixou de trazer
resultados diferenciados ao nivel de desenvolvimento nos diversos estados de sua atuacéo,
reproduzindo 0 mesmo esquema de centro-periferia® numa regigo bem pouco desenvolvida do

Brasil.

A SUDAM, da mesma maneira que a SUDENE, seguiu uma politica de desenvolvimento
através de incentivos, bem como da atuacdo direta, trazendo para o0 Maranhd poucos

resultados objetivos.

® Modelo centro-periferiaé uma estrutura dualista compreendendo um centro constituido de umaregi&o de
intenso e répido desenvolvimento, e uma periferia, formada por um conjunto de regi6es cujaeconomia, em
estagnac&o ou em decadéncia, se encontraimperfeitamente ligadaao centro.
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A politica de construcéo de estradas, bem como a de colonizagdo em faixas de 10 km de suas
margens, especialmente ao longo da Rodovia Transamazonica, trouxe uma ilusdo da
possibilidade de crescimento do interior do Estado. Entretanto, os planos de colonizagdo se

mostraram absolutamente ineficazes pela ndo fixagcdo das populagdes nesses eixos de

penetracéo.

Entretanto, € importante ressaltar que os investimentos da SUDENE e da SUDAM, a partir
dos anos 60 e 70, contribuiram para impulsionar a modernizagdo e o desenvolvimento do
Estado.

Contudo, a politica de incentivos veio funcionar de maneira mais significativa dentro do

Programa Grande Caragjés, isto ja na histéria recente do Estado.

As &reas de colonizacdo do Grande S&o Paulo e do Grande Rio representavam, assim, 0 eixo
econOdmico em torno do qual o espaco brasileiro se organizava, numa estrutura em que se
distinguiam areas de estagnacéo e decadéncia, como o Nordeste e a Amazonia, e areas de
crescimento e progresso, como as regides Sudeste e Sul. Por suavez, o Nordeste reproduziu o
mesmo esquema de centro-periferia, com o Maranhdo se tornando periferia do centro
localizado em Recife ou Fortaleza, os quais ja eram periferia do eixo central Sdo Paulo — Rio.
Isto ¢ o0 Maranhd se posicionou como periferia da periferia do centro irradiador do

capitalismo, dentro do contexto brasileiro.

5. LOGISTICA DE TRANSPORTE NO MARANHAO

Nas Ultimas trés décadas, a economia do Maranhdo deu uma virada de grande importancia e
relevancia no contexto do nosso pais. A cultura extrativista do babacu, que sustentou a
economia do Estado por mais de 100 anos, vem sendo substituida por grandes projetos

industriais, principal mente nas areas de mineracao e da agro-industria.

Um dos ultimos Estados a ser atingido pelo sistema capitalista moderno, o Maranhdo tem o

ano de 1980 como um marco desse processo. Nesse ano encontravamse em processo de
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instalacdo dois grandes projetos: um, da ALUMAR (Consorcio de Aluminio do Maranh&o)
implantado pelo consodrcio formado entre as empresas Alcoa do Brasil e a Billington Metais
(pertencente ao grupo SHELL), e, outro, da CVRD, Companhia Vae do Rio Doce.

O primeiro deles se refere a producdo de aluminio e alumina, e o segundo, a extragdo de
minério de ferro e logistica. Ambos foram instalados dentro da politica de exportagéo, isto €,
empreendimentos com escala de producdo, tecnologia altamente desenvolvida e voltados ao

mercado externo.

Assim descreveu Alex Brito (1999, p. 59) referindo-se ao momento de mudangas no perfil

econdmico do Estado:

A base agricola-exportadora, vocacdo retural do Maranhdo, ndo tinha mais
como implementar dindmica as atividades econémicas, surge entdo, a partir
dai, a proposta do GTDN - Grupo de Trabalho para Desenvolvimento do
Nordeste, que era estimular o desenvolvimento do Nordeste a partir da
industrializacdo (investimentos em infraestrutura, energia e transporte).
Deste momento em diante d&se a transicdo do Maranhdo, da regido
produtora de bens de consumo ndo-duraveis (téxtil, alimentar, etc...) a
indUstria de bens intermediérios, gragas principamente a implantacdo do
pélo minero-metal Urgico como desdobramento do Programa Grande Carajés
e ao interesse do capital multinaciona em diversificar suas fontes de
abastecimento de matérias-primas. O grande protagonista dessa nova fase foi
a CVRD (hoje privatizada), que através da Estrada de Ferro Cargés
integrou, ao circuito mercantil, regides dantes isoladas.

Dando suporte a essa etapa da economia no Maranhéo, temse verificado a construgdo de um
sistema multimodal de transportes (hidrovia, rodovia, ferrovia e porto) que tem transformado

0 Maranh& num dos pélos mais atrativos do Brasil.

Essa estrutura tem sido fator de desenvolvimento de um parque industrial e agroindustrial de

empresas de tamanhos variados, com presenca no Brasil e no exterior. 1sso permite que



diversas familias da regido dos Cocais, reunidas em cooperativas, por exemplo, exportem para
a Europa e os Estados Unidos sabonetes de 6leo de babacu. Assim, pode-se verificar na
prética, a aplicacdo de ensinamentos de economistas classicos, como Adam Smith, que
orientava para a especializacdo de cada pais na producéo de bens que conseguisse produzir
em melhores condicles, atestando que o comércio seria vantgjoso sempre que houvesse
diferencas nos custos de producéo de bens entre paises (SMITH, 1999). E ainda, conforme
afirmava David Ricardo, tal efeito ainda trara como beneficio a elevacé@o do nivel de renda
dos produtores através do aumento da economia promovido por ambos, a partir das diferencas
gue surgirdo nos custos de oportunidade de cada produto (WILLIAMSON, 1989).

Em 1997, as exportagdes maranhenses alcangaram US$744,597 milhBes, um crescimento de
2.570,53% em relagdo ao ano de 1984, ano anterior ainauguracdo da Estrada de Ferro Cargjas
(EFC).

51. INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE NO ESTADO DO MARANHAO

O Maranh&o possui uma infra-estrutura para transporte de cargas, que permite integrar os
modais Rodovi&rio, Ferroviario e Aquaviario, conforme descrito a seguir. A Figura 1
apresenta 0 mapa do Estado, com a indicacdo de componentes (rodovias, ferrovias e

hidrovias) importantes dessa infra-estrutura.

5.1.1. Malha Rodoviaria

A maha rodovi&ria do Estado do Maranhd&o contempla 58.161,8 km de estradas, sendo
9.697,0 km de rodovias Estaduais, 44.376 km de rodovias Municipais e 3.979,3 km de
rodovias Federais (Geréncia de Plangamento do Estado do Maranh& - GEPLAN, 2001),
permitindo a ligag&o entre os diversos municipios do estado e entre este e seus vizinhos (Para,

Tocantins e Piaui), conforme pode-se observar no mapa da Figura 1.
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Ocenno Atldntico

MARANHAO

Porto de Ttagqui
S0 Luis

Figura 1: Infra-estrutura de Transporte do Estado do Maranhéo

5.1.2. Malha Ferroviaria

O Estado do Maranh&o € atendido por trés ferrovias, a saber:
a) Estrada de Ferro Cargjés (EFC), com extensdo total de 892 km, ligando S8o Luis (MA) a
Cargjés (PA), dos quais 685 km dentro do estado do Maranhao;

b) Ferrovia Norte Sul (FNS), hoje com extensdo de 200 km, ligando Acailandia (MA) a
Porto Franco (MA); e

¢) Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN), que no Estado do Maranh&o estende-se de
S%0 Luis a Timon, com 450 km, a partir de onde se integra ao restante da malha

ferroviaria do Nordeste brasileiro.



5.1.3. Infra-estrutura Portuaria

A ilha de S&o Luis possui trés portos de &guas profundas, com retroportos, canal de acesso

sinalizado e atendidos por ramal ferroviario, de grande importancia para o Estado e para o

Brasil, responsaveis pela movimentacdo de 58.584.177 de toneladas de cargas no ano 2000.
S0 eles:

b)

Terminal Maritimo de Ponta da Madeira (TMPM): de propriedade da Companhia Vale do
Rio Doce, com 23 metros de calado, capacidade para atracar navios de até 420 mil
toneladas, com taxa nominal de embarque de minérios de 16 mil toneladas por hora

Exporta minério de ferro, minério de manganés, ferro gusa e soja;

Porto de Itaqui: porto publico de S0 Luis, movimenta carga geral e administrado pela
Empresa Maranhense de Administragdo Portuéria (EMAP). Possui calado méximo de 14
metros e permite atracar navios tipo PANAMAX (largura maxima de 32 metros,
capacidade média de 65 mil toneladas). Movimenta combustiveis, GLP, fertilizantes,

aluminio e carga geral, em volume total anual da ordem de 5,5 milhGes de toneladas; e

Porto da ALUMAR: termina privativo do Consorcio Aluminio do Maranhéo
(ALUMAR), formado entre ALCOA, BILLINGTON, ALCAN e ABALCO. Tem
profundidade maxima de 10,5 metros e permite atacar navios de até 55 mil toneladas.
Movimenta bauxita, cogue, soda caustica, alumina e aluminio, em volume total anual de 4

milhdes de toneladas.

5.1.4. Hidrovias

O Estado do Maranh&o possui extensas bacias hidrogréficas, das quais destacam-se a Bacia do

Mearim, com 110.936 Knf, e a Bacia do Itapecur(i, com 52.700 Knf, as quais permitem

navegacdo durante o ano todo.
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Seus principais rios sdo o0 Rio Itapecurt (1.090 Km), Rio Mearim (696 Km), Rio Gragjau (690
Km) e Rio Pindaré (468 Km)

52. O PrROJETO FERRO CARAJAS

As revolugdes nacionalistas no continente africano, ocorridas na década de 1960, colocaram
em risco o suprimento mundial de minério de manganés, importante componente na fundigdo
do ago. Esses fatos motivaram a aceleracdo da prospecgdo mineral na Amazonia (RINK,
2000).

Como conseguiéncia destas pesqguisas, gedlogos da CODIM, subsidiaria da Union Carbide,

descobriram as jazidas de manganés na Serra do Sereno, no Para. Em 31 de julho de 1967, foi

avez de uma equipe brasileira de gedlogos da Companhia Meridional de Mineragbes— CMM

(subsidiaria da United States Steel), chefiada pelo gedlogo Breno Augusto dos Santos, pousar
numa clareira da Serra Arqueada, a oeste de Carajés, onde o solo exibia visivel cobertura de
minério de ferro. Logo, constatou-se que a area era muito rica. Enquanto a Meridional levava
adiante a investigagdo sobre os recursos existentes, a Companhia Vale do Rio Doce negociava
com a U.S. Steel uma associacéo para explorar as jazidas encontradas. Como resultado destes
entendimentos foi constituida, em 15 de abril de 1970, a Amazbdnia Mineracdo S.A — AMZA,

formada pela CVRD (51% do capital) e pela U.S. Steel (49%), com o objetivo de implantar e
operar o projeto (REVISTA DA CVRD, 1982).

As pesquisas continuaram até 1977, quando a U.S. Steel e a CMM, preocupadas com os altos
investimentos e as més perspectivas do mercado de minério de ferro na época, desistiram do
projeto. A CVRD, numa atitude ousada, pagou US$ 55 milhdes, correspondentes a0 que a
empresa americana havia gasto até entdo, e resolveu prosseguir sozinha no grande

empreendimento, o Projeto Ferro Cargjés.

Para desenvolver o projeto de forma competitiva, seria necessaria uma logistica de transporte

estruturada fundamentalmente numa ferrovia de ata eficiéncia e num porto de gande
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profundidade, que pudessem garantir baixos custos de transporte e embarque portuario, a
exemplo do que j& era praticado pela CVRD na Estrada de Ferro Vitéria a Minas e no Porto

de Tubardo.

O inicio da construcéo da Estrada de Ferro Cargjas - EFC, em junho 1978, ligando a Serra de
Cargjés a Ponta da Madeira, na ilha de S&o Luis, no litoral do Maranh&o, marcou de modo
efetivo a implantacdo do Projeto Ferro Caragjés, que custou a Vae do Rio Doce US$ 2,9
bilhdes em investimentos diretos (valor do délar com base no ano de 1985), sendo 56% na
ferrovia, 20% na mina e usina de beneficiamento, 14% no porto e 10% na infraestrutura
(PEREIRA, 1995).

Conforme descrito por Mario Kury (1982, p. 106), em seu relato sobre os 40 anos da

Companhia Vale do Rio Doce,

Merececem mengdo especial alguns eventos ocorridos em 1981, que
consolidaram a implantacdo do Projeto Ferro Cargjas, tais como a concessao
de incentivos fiscais a0 Projeto pelo Governo Federal, através do Ato
Declaratorio rf. 01/81, de 04.08.81, da Secretaria Executiva do Conselho

Interministerial do Programa Grande Carajés.

5.2.1. O Programa Grande Carajas

E importante destacar que o Projeto Ferro Cargias teve grande importancia no
estabelecimento de um grandioso plano de desenvolvimento do governo brasileiro @ra o
norte do pais, plano este denominado de Programa Grande Carajas. Esse programa constituiu-
se de um plano global de desenvolvimento para uma area selecionada da Amazoénia oriental,
que buscava uma forma de viabilizagdo definitiva da economia dessa regigo e do pais, a partir
de um imenso projeto minero-metalUrgico e de projetos agropecuarios-florestais que seriam
igualmente implantados. Objetivava-se que, tais projetos, embora com repercussdes mais
diretas no Norte e Nordeste, por suas dimensdes, alcangassem toda a economia nacional, a

qual poderia experimentar profundas transformagdes (ALVAREZ, 1986).



Para os empreendimentos compreendidos no Programa Grande Cargjas, foi ingtituido regime
especia de concessdo de incentivos tributarios e financeiros, com base institucional capaz de

atrair investimentos privados para a regigo.

O Programa Grande Cargjas foi desenvolvido em area que abrangia parte dos Estados do Para,
Goias(Tocantins) e Maranhdo, de forma a representar 10,6% do territério brasileiro, e
contava, na época, com populacdo superior a 7 milhdes de habitantes (6% do total nacional)
(ALVAREZ, 1986).

5.2.2. AsMinasde Carajas

O Projeto Cargjés situa-se ao sul do Estado do Para, na Amazonia Oriental. Nesta regido,

coberta por florestas, esta uma das mais ricas provincias minerais do planeta. Aqui estdo

depositadas 18 bilhdes de toneladas de minério de ferro, com um teor de 67% de hematita.

A Serra dos Cargjas esta situada a uma altitude média de 650m do nivel do mar, e se estende
por mais de 4 mil km? (REVISTA DA CVRD, 1982).

Hoje, o projeto Cargjas € o Unico programa de mineragdo de ferro no norte do Brasil, e
responde pela producdo, beneficiamento, transporte e exportacéo anual de volume da ordem
de 45 milhdes de toneladas de minério de ferro, além de 1,2 milh&o de toneladas de manganés

e 30 toneladas de ouro.

Em cargjas existem ainda reservas de outros minerais com alto potencial econémico, como o

cobre associado a ouro, prata e molibdénio, niquel, bauxita e cassiterita.

53. A ESTRADA DE FERRO CARAJAS

Nesse contexto surge o projeto da Estrada de Ferro Cargjés, parte integrante do complexo
operacional composto por mina-ferrovia-porto, formando o Sistema Norte CVRD, com

capacidade para 50 milhdes de toneladas de minério por ano, responsavel pelo aproveitamento
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do imenso potencial representado pelas jazidas de minério de ferro da Serra dos Cargjés, no
Pard (PEREIRA, 1995).

A faseinicial do projeto, compreendendo a construcdo da infraestrutura da ferrovia, iniciouse

em junho de 1978, com o aterro do campo ¢k Perizes.

A fase Pré-Operacional da Estrada de Ferro Cargjds, que compreendeu o periodo de
novembro de 1982 a margco de 1986, ainda enquadrada na fase de investimento do projeto,
caracterizou-se pela construcdo da superestrutura da ferrovia. A medida que os trilhos
avancavam no sentido Ponta da Madeira (S&o Luis) / Serra dos Cargjés, dém de atender o
transporte de materiais para construgdo dos trechos seguintes, o trem também circulava
transportando mercadorias (arroz, madeira, babagu, milho, etc.) do interior do Maranhéo a
S80 Luis e vice-versa. Ainda nesta fase, em 24 de marco de 1986, iniciou-se a circulagdo do

trem de passageiros.

Inaugurada em 28 de fevereiro de 1985, um ano e meio antes do prazo previsto, a Estrada de
Ferro Cargjés - EFC entrou de fato em fase de operagdo, com base no cronograma da obra, em
abril de 1986, ja com a previsdo de transportar 15, 25 e 35 milhdes de toneladas nos anos de
1986, 1987 e 1988, respectivamente. JA no inicio dos anos 1990 a EFC tornou-se a ferrovia

mai's produtiva em todo o mundo na utilizacéo de vagdes e locomotivas (PEREIRA, 1995).

A topografia plana da regido ajudou muito na reducéo dos custos de construcdo da Estrada de
Ferro Cargjas. Foram construidas 61 pontes e viadutos, num total de 11 quilémetros, com
destaque para a ponte rodo-ferroviaria sobre o rio Tocantins, a maior entre as obras de arte
especiais da EFC, com 2.310 metros de extensdo. Sobre trilhos de ago especial, soldados
eletricamente, corre uma frota composta por locomotivas dieset-elétricas com 4.500HP de

poténcia e vagdes gbndolas, cada um com capacidade de 104 toneladas liquidas.

A ferrovia tem como objetivo basico transportar economicamente o minério de ferro de ato
teor (67% de hematita) das jazidas de Cargjas, matéria prima para a siderurga, destinada
principal mente ao mercado internacional, com reservas avaliadas em 18 bilhdes de tonel adas,

e efetuar o transporte de carga e passageiros.



Construida em linha Unica, com uma extensdo de 892 km e hitola larga de 1,60 m, possui 47
patios de cruzamento e esta dimensionada para movimentar, anualmente, cerca de 58 milhdes
de toneladas de minérios e carga geral. Embora tenha sido concebida, originalmente, com o
principal objetivo de escoamento de minérios do Projeto Ferro Cargjés, teve sua funcdo
diversificada para o atendimento da demanda pelo transporte de cargas diversas e passageiros

daregido.

Todo o transporte € efetuado através de uma malha de trens especificos estruturada em fungéo
do tipo de carga a ser transportada. Cerca de 14 (quatorze) trens de minério circulam
diariamente, em composi¢ao padréo de duas locomotivas e 206 vagdes, representando uma
capacidade de transporte de 21.424 toneladas Uteis por trem, em operacbes com ciclo
completo de viagem de 54 horas, incluindo as etapas de carregamento na mina, descarga no
porto e as viagens de ida e volta. Para atender aos trens de minério conta-se com uma frota de
88 locomotivas e 4.091 vagbes. Para o transporte de carga geral, circulam oito trens
cargueiros, diérios, cujas viagens permitem @eracfes com ciclos médios de 48 horas. Os
cargueiros circulam em média com composi¢es de 80 vagbes, com capacidade de carga

variando de 76 a 98 toneladas cada vagéo, levando os mais diversos tipos de produtos.

Esta ferrovia representa também o mais impartante sistema de transporte intermunicipal de
passageiros da regido, atendendo a uma média de um milhdo de pessoas por ano, utilizando
trens diarios com pontualidade, conforto e seguranca, em condi¢des operacionais e de preco
melhores do que o transporte rodoviério. E o primeiro trem regular de passageiros com ar

condicionado da América Latina.

5.3.1. Automacao e Seguranca

Toda a €ficiéncia do sistema de trafego € monitorada e controlada através do Centro de
Controle OperacionatCCO, localizado em S&o Luis, onde a ferrovia possui um sofisticado
sistema de controle da circulagdo e operadores capacitados, que acompanham
sistematicamente, e em tempo real, a posicdo dos trens nos pétios e terminais, situados ao

longo da linha, bem como na mina e porto.



Modernos sistemas de sinalizacdo e seguranca encontramse instalados nos trens e ao longo
de toda a via permanente, incluindo os patios de cruzamento, ramais e terminais, garantindo
uma operacdo automatizada, aliada a permanente manutencéo preventiva dos equipamentos
(locomotivas e vagodes) e instalagdes (sistemas de sinalizagdo da linha) efetuada com
avancados recursos de informética.

A permanente comunicagdo entre os operadores do CCO e 0s maquinistas, patios, oficinas e
terminais € garantida por um eficiente sistema de ré&dio multicanais e uma rede de

telecomunicagdes por microondas com 24 estacfes repetidoras.

5.3.2. Localizagao

A EFC situa-se nas regides Norte, atravessando o sul do Estado do Para, e Nordeste do Brasil,
abrangendo o Oeste do Estado do Maranhdo, ligando as Reservas Minerais de Cargjas ao
Complexo Portuério de Ponta da Madeira (Figura 2), levando de forma conjugada a carga
destinada a exportagcdo, com o privilégio de maior proximidade dos mercados Americano e
Europeu.

Sua érea de influéncia vai além de sues fronteiras limitrofes, abrangendo o Estados do Piaui e
do Tocantins, e parte da regido Centro-Oeste do pais, principal mente os Estados Mato Grosso
e Goiéds, 0 que tem participagdo através da integracdo da logistica do transporte multimodal

gue inclui a Ferrovia Norte Sul, Rodovias e Hidrovias do Araguaia e Rio das Mortes, podendo
interagir também com a Companhia Ferrovidria do Nordeste - CFN (antiga malha nordeste da
RFFSA).
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Figura 2: Localizacdo da Estrada de Ferro Carajas - EFC

Muito embora o minério de ferro sgja o foco principal do Sistema Norte da CVRD,
adicionalmente foi viabilizada a lavra e o beneficiamento de manganés das reservas da regi&o,
e 0 atendimento as indUstrias siderdrgicas que tém se instalado na area de influéncia da
ferrovia

Foi também possivel a implantacdo do corredor de exportacdo de gréos, com relevante
potencializacdo do desenvolvimento regional, principamente observando-se a vocagcdo da
regido para o plantio de soja, cuja producéo evoluiu consideravelmente a partir da utilizagéo
da Estrada de Ferro Cargjas, da Ferrovia Norte Sul e do Terminal Maritimo de Ponta da
Madeira

Com seus 892 km de extensdo em via singela, bitola de 1,60m e 73% da via em tangente, a

EFC atravessa terreno redominantemente plano, sem que tenha sido necessaria a construgao

58



de tlneis. Suas rampas maximas compensadas sao 1,0% no sentido importacdo (porto-mina) e
0,4% no sentido exportagcdo (mina-porto). A extensdo total de suas pontes e viadutos néo
ultrapassam 11,2 km, sendo sua maior ponte a travessia do rio Tocantins, com 2.310m
(PEREIRA, 1995). A extensdo de sua malha corresponde a 3% do total da malha ferroviéria
brasileira, mas o volume de carga transportada é equivaente a 28% do volume total de carga

ferroviariano pais.

A linha suporta composi¢des de grande tonelagem (30,5 toneladas por eixo, observando-se
gue seus vagdes de minério possuem tara de 21 toneladas e comportam 101 toneladas de
carga Util, com 4 eixos), com baixo custo de manutencdo. Seus trilhos sdo de 68 kg/metro,
soldados continuamente e fixados elasticamente a dormentes de madeira. Os dormentes, por

sua vez, sdo dispostos na quantidade de 1850/km, com uma disténcia de 54cm entre centros.

5.3.3. Evolugdo do Transporte de Cargas na EFC

A EFC também transporta bebidas e vasilhames, combustiveis, materiais de construcao,
cimento, brita, escoria, seixo, contéineres, produtos siderirgicos, automéveis, caminhdes e

muitos outros produtos, todos utilizando vagbes adequados para sua condugao.
A Tabela 6 a seguir, apresenta a evolucdo do transporte de cargas na Estrada de Ferro Carajés

— EFC, de 1996 a 2000 e a Figura 3 demonstra de forma gréfica os nimeros da referida tabela,

permitindo uma visualizacéo espacial do crescimento dos volumes transportados na ferrovia.
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Tabela 6: Evolucdo do Transporte de Cargas na EFC (10° t) — 1986 a 2000

PRODUTOS 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1984 1995 1996 1897 1998 1999 2000

.Minériode Ferro = 12726 23,305 28682 30,767 32056 32376 31973 35256 39629 43704 40223 43779 43881 41683 45353

Manganés 0319 0298 0481 0555 0388 0387 0444 0372 0807 1036 1033 1,102 0898 0807 1,339
.Out.N3o Rem 0222 0307 0045 0034 0264 0290 0139 0067 0038 0052 0049 0067 0638 0599 0656
Ferro-Guseiros 0004 0002 0246 0545 0733 0759 0726 1063 1389 1672 1810 2145 2241 2246 2543
.Gusa : . 0093 0261 0354 0374 03% 0424 0685 0754 0703 1001 1243 1321 1526
.Combustiveis 0003 0,101 0320 0436 0448 0457 0425 0437 0423 0453 0469 0420 0399 0383 0394
Veiculos g g 0002 0003 0007 0331 0374 0375 0510 0674 0711 0365 0306 0120 0,142
Bebidas 0009 0007 0008 0014 0014 0015 0018 0017 0021 0041 0027 0024 0019 0041 0050
Soja : . : : 0001 0003 0027 0072 0149 0168 0207 0278 0357 0426 0491
Madeiras 0027 0019 0015 0033 0038 0032 0026 0036 0056 0035 0030 0019 0010 - 0,000
Fertilizantes g g . 2 : : : 0011 0026 0055 0043 0051 0053 0034 0,040
.Cimento 0007 0010 0008 0016 0015 0016 0001 0003 0008 0015 0018 0018 0002 0002 0003
Merc.Diversas 0054 0018 0113 0204 0051 0035 0042 0058 0056 0025 0041 0078 0036 0038 0034

.Passageiros (t) 0019 0035 0036 0043 0051 0045 0037 0038 0056 0075 0080 0063 0048 0041 0043
TOTAL FERROVIA 13390 24,102 30,049 32900 34418 35119 34622 38227 43853 48760 45445 49410 50132 47,739 52615

Fonte: CVRD — Anuério Estatistico da EFC, 2000
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Figura 3: Evolucdo do Transporte na Estrada de FerroCarajés

A estocagem de gréos € feitaem trés silos e um armazém, com capacidades total de 72.500 t

para os silos e de 50.000 t para 0 armazém. Para o ferro gusa, a CVRD dispde de um patio

com capacidade de estocagem para 120.000 t.

5.4.

A selecdo do local para instalacdo do terminal portuério para atender ao Projeto Cargjas foi
objeto de minuciosos estudos, visto que a competitividade do minério é fortemente

influenciada pelo custo do frete maritimo, o qual € significativamente menor a medida que séo

O TERMINAL MARITIM O DE PONTA DA MADEIRA

empregados navios de grande porte (REVISTA DA CVRD, 1982).
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A Ponta da Madeira — na Baia de S80 Marcos, junto ao Porto de Itaqui e a 10 km a sudoeste
da cidade de S&o Luis — foi selecionada em vista de suas caracteristicas excepcionalmente

favoréveis para a construcdo de um porto de aguas profundas.

Para exportar toda a producdo demandada pela ferrovia Cargjds, a CVRD construiu o
Complexo Portuario de Ponta da Madeira, dotado, hoje, de dois pieres, 1 e 2, com capacidade
de carregamento de navios de 16.000 t/h e 8.000 t/h, respectivamente. Este complexo situa-se
na ilha de Sdo Luis, na Baia de Sdo Marcos, a 10 km ao sudoeste da capital do Maranhdo. O
Pier 1 tem capacidade de acostar navios de até 420.000 DWT Dead Weight Tonnege, ou

capacidade de carga Gtil do navio).

A baia oferece um canal de acesso natural com 100km de extensdo e 23m de profundidade
minima, sendo utilizada pelos navios de grande porte que trafegam em direcéo aos pieres do

complexo de Ponta da Madeira.

Na regido do complexo portuério de Ponta da Madeira ocorrem marés com amplitude além de
7m, com média anual de 5,40m (REVISTA DA CVRD, 1982).

A confiabilidade da ferrovia e os baixos fretes no transporte, aliados a estrutura portuaria de
baixo custo e grande calado, permitindo a exportacdo de produtos da regido, estimularam a
criacdo de pdlos siderurgicos ao longo da linha, como a implantacéo de usinas de ferro-gusa
em Marabd, Acalandia, Santa Inés, Rosario e S&o Luis. Também tornou possivel o

desenvolvimento de pdlos agricolas no sul do Maranho, sul do Piaui e nordeste do Tocantins.

Toda a regido abrangida pela ferrovia estd se adensando economicamente com a
industrializacdo, gerando maiores receitas para os Estados do Pard e Maranhdo, criando

empregos, fixando o homem no interior e, evitando assim, o éxodo em direcéo as cidades.

Como exemplo da industrializagdo citada acima, a partir de 1986, e até o ano 2000, nove
industrias de ferro gusa se instalaram ao longo da Estrada de Ferro Cargjas, atingindo
producdo, nesse Ultimo ano, superior a 1,5 milhdo de toneladas do produto somente para

exportacdo, conforme verifica-se na Tabela 7 abaixo. Observa-se que, apenas considerando-se
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esse exemplo, € possivel afirmar-se que diversos outros empreendimentos sdo araidos para a
regido, tais como os fornecedores de insumos (calcario, carvao, seixos, €tc) e de servicos,

além de outros que atuam no comércio em geral.

5.4.1. Evolucdo de Embarques no Terminal Maritimo de Ponta da Madeira

A Tabela 7, a seguir, apresenta a evolucdo de embarques no Terminal Maritimo de Ponta da
Madeira e a Figura 4 apresenta um grafico com os volumes exportados pelo terminal no

mesmo periodo.
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Tabela 7: Evolucéo de Cargas no Termina Maritimo de Ponta da Madeira (10° t) — 1986 a 2000

PRODUTOS 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Min. Ferro Exportagio 11,514 23393 27811 29555 31283 32431 31854 33806 35947 42071 38526 40765 41794 40520 43322
Min. Ferro Vitria 0000 0000 1941 1735 0200 0057 0055 0656 1,104 1016 1122 0890 1127 1003 2856
Manganés 0319 0298 0463 0546 0452 0380 0403 0363 0702 1055 0944 1117 0920 0787 1293
Ferro Gusa 0000 0000 0023 0173 0282 0342 0240 0241 0467 0763 0632 0961 1197 1223 1533
Soja 0000 0000 0000 0000 0000 0000 0027 0072 0152 0167 0206 0276 0372 0451 0561
TOTAL PORTO 11,833 23691 30238 32009 32217 33210 32578 35138 38373 45072 41531 44009 45411 44015 49,564

Fonte: CVRD — Anudrio Estatistico da EFC, 2000



Com excecéo do volume correspondente a "Min. Ferro — Mercado Vitéria', que se destina a
atendimento das usinas de pelotizacdo existentes em Vitoria no Espirito Santo, os demais
produtos e volumes apresentados na Tabela 7 acima, compuseram o total de exportacbes
efetivadas pelo porto de Ponta da Madeira no periodo de 1986 a 2000. Esses volumes est&o
expressos no gréfico da Figura 4, permitindo melhor visualizacdo do crescimento das
exportagdes pelo Terminal Maritimo de Ponta da Madeira (TMPM), em S&o Luis.

Os pétios de estocagem de minérios tém capacidade de 3,6 milhdes de toneladas, de onde séo
alimentadas as linhas de correias transportadoras de embarque, uma com taxa de 8.000 t/h e
outra com taxa de 16 t/h. Essa estrutura, juntamente com as condigdes de operacdo dos piers |
e |l citadas acima, capacitam o Terminal Maritimo de Ponta da Madeira para embarque de 56

milhdes de toneladas por ano.



6. CORREDOR CENTRO-NORTE

6.1. APRESENTACAO

O Governo Federal tem estruturado suas aces com vistas a alavancagem de novos negécios
regionais em unidades conhecidas como corredores. Os corredores estratégicos de
desenvolvimento sdo lugares ou eixos onde se viabilizam negdcios, por meio de investimentos
e da constituicéo de mercados produtores e consumidores, servindo-se de um complexo feixe
de facilidades econdbmicas e sociais, entre as quais salienta-se, em sua funcéo indutora do
desenvolvimento, a existéncia de um sistema viario adequado sob a forma de corredor de

transporte (Corredores Estratégicos de Desenvolvimento — GEIPOT™9).

Esse sistema € composto de rotas modais e multimodais que viabilizam o transporte de cargas
produzidas em sua area de influéncia. Usualmente, desde 1971, vemse denominando esse
conjunto de rotas de transporte, com suas facilidades, de corredor de transporte, pois para ele
convergem as movimentagoes ou fluxos de cargas, que ali se processam ou entram e saem de
sua area de influéncia observando-se nesse aspecto que é perfeitamente plausivel que

determinadas regides possam pertencer a area de influéncia de mais de um corredor.

O programa Corredor Centro-Norte, que em 1990 fora lancado pelo Governo Federal como
Corredor Multimodal de Exportacdo Norte, constituiu-se em um conjunto integrado de
projetos e medidas visando o desenvolvimento da Regido do Cerrado Setentrional Brasileiro,

significando a ocupag&o produtiva de cerca de trés milhdes de hectares de terra, com potencial

1 GEIPOT - Empresa Brasileirade Planejamento de Transportes, 6rgé vinculado ao Ministério dos
Transportes. Tinha como objetivo dar apoio técnico e administrativo aos 6rgdos do Poder Executivo que tinham
atribuicbes deformular, orientar, coordenar e executar a politicanacional dostransportes nos seus diversos
modai's, bem como promover, executar e coordenar atividades de estudos e pesguisas necessarias ao
plangjamento de transportes no Pais. entrou em processo de liquidagéo, de acordo com o Decreto n°® 4.135, de
20.2.2002.



para produzir até cinco milhdes de toneladas/ano de gréos. Abrange os estados do Pard,
Tocantins, Maranhd, Mato Grosso e Goias (inclusive o Distrito Federal), com base na
hidrovia do Tocantins — Araguaia, onde atualmente a navegacdo € realizada em trechos
regionais isolados, mas com potencial para interligar as regides produtoras do CentreOeste
aos portos maritimos do Maranh&o e do Parg, com complementagdes viarias pela BR-153 e

pelas Ferrovias Norte-Sul e Caragjas (Ver Figurab).
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Figura5: Corredor CentroNorte

A regido possui solos e clima caracteristicos da regido dos cerrados brasileiros, onde objetiva
se utilizar a moderna tecnologia para o cultivo de lavouras, sobretudo a soja, desenvolvida e

recomendada pela Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuaria- EMBRAPA.
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O programa visa ainda a geracdo de milhares de emprego diretos e indiretos, sensivel
incremento na oferta de servicos, e o definitivo choque de prayresso e desenvolvimento
econémico e social em uma larga regido do Pais, hoje habitada por mais de 1 milh&o de
brasileiros (Corredores Estratégicos de Desenvolvimento—- GEIPOT). Objetiva a mobilizacdo
dos produtores rurais para investir no Programa mediante seu trabal ho e capacidade gerencial,
a partir do ano agricola 1991/1992 e levar os governos federal e estaduais a darem prioridade
ao Programa, levando em consideraco:

Disponibilidade de trés milhdes de hectares de terras acessiveis e aptas, em termos

agronémicos, ao plantio mecanizado de gréos;

Disponibilidade de sementes originadas de pesquisa da EMBRAPA na é&rea, com

resultados superiores ao sul do pais em termos de produtividade: 2.200 kg/ha de soja na

média, chegando a 3.080 kg/ha em areas mais fértes,

Infra-estrutura ferroviéria e portuaria construidas e operadas pela Companhia Vale do Rio

Doce, resultando em fretes substancialmente inferiores ao das regides Sul e CentraOeste;

Ligagdo rodoviéria por asfalto aos principais centros potenciais da producéo no Maranhdo

e no Tocantins, distantes menos de 400 km do terminal de embarque ferroviério de

Imperatriz;

Prioridade concebida pelos Governos Estaduais a expansdo da malha de rodovias vicinais

e aeetrificagdo rural;

Suporte assegurado pelo Banco da Amazénia S.A. — BASA, para o investimento agricola

no Norte do Tocantins, com recursos do Fundo para o Desenvolvimento da Regido Norte -

FNO;

Suporte assegurado pelo Banco do Brasil para o investimento agricola;

Suporte assegurado pelo Banco Naciona de Desenvolvimento - BNDES para a aquisi¢céo

de maquinas agricolas e para aimplantacdo da infra-estrututra privada: vicinais, armazéns,

irrigacéo, etc;

Suporte assegurado pelo Banco do Nordeste do Brasil - BNB para a produgédo do calcario

e de sementes e para agroindustrias, com recursos do Fundo para o Desenvolvimento do

Nordeste - FNE;

Apoio as prefeituras Municipais e outros 6rgdos ligados a &rea rural, visando a

implantagéo de Bolsas de Arrendamento de Terras, dentro do Projeto Parceria do Governo

federal, em nunicipios abrangidos pelo Programa Corredor de Exportacdo Norte;
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Apoio da assisténcia técnica da EMBRAPA, naregido.

6.2. O POLO AGRICOLA DE BALSAS

Com a inauguragcdo do primeiro trecho da Ferrovia Norte Sul (FNS), em abril de 1989,
ligando a cidade de Imperatriz(MA) a Estrada de Ferro Cargjas (EFC), em Acailandia(MA),
com 92 km de extensdo, a Companhia Vale do Rio Doce buscou parceria com a Embrapa, o
Banco do Brasil e a Secretaria de Estado de Desenvolvimento Regional, de forma a
possibilitar 0 retorno do crédito agricola de investimento e custeio de safra e a
comercializagdo da soja aos precos do mercado internacional. A CVRD investiu em linhas
ferroviarias, vagoes, locomotivas, sistema de transbordo de caminhdes, balangas, moegas para
descarga, silo de armazenamento de gréos e estrutura para embarque em navios. Os
investimentos em estruturas fixas foram efetuados nas cidades de Imperatriz, local do
embarque dos gréos em vagoes, e em Sdo Luis, local de embarque dos grédos em navios,
distantes 605 km. No total a CVRD investiu US$22 milhGes de ddlares para viabilizacdo da

exportagcdo da soja e o desenvolvimento do Corredor de Exportagdo CentraNorte.

Assim, o sul do Maranh&o pode ver consolidado o seu polo agricola, com sede na cidade de
Balsas, e em 1992 efetuou o primeiro embarque de soja no Porto de Ponta da Madeira, da
Companhia Vae do Rio Doce, em Sdo Luis, com destino ao exterior. Naguele ano foram
exportadas 26 mil toneladas. Conforme pode-se observar na Tabela 2 acima, esse volume, que
em 1992 foi de 27 mil toneladas, saltou para 206 mil toneladas exportadas no ano de 1996 e
561 mil toneladas exportadas no ano 2000.

Essa logistica possibilita, ainda, o transporte de cargas diversas, utilizando-se da rede de
transportes multimodal existente na area de abrangéncia da Estrada de Ferro Cargjés, que
compreende o Corredor Multimodal de Exportacdo Centro-Norte e suas conexdes para 0
Nordeste.

Observa-se a existéncia de uma vasta regido, que inclui, além do Maranh&o, os estados do
Parg, do Mato Grosso, do Goias, do Tocantins e do Piaui. Essa regido se beneficia com a

disponibilidade de modais diversos de transportes, incluindo-se as rodovias federais, das quais

69



destacam-se as BR-010, BR-060, BR-153, BR-163, BR-174, BR-222 e BR-316, e estaduais, a
Ferrovia Norte-Sul (FNS), a Estrada de Ferro Cargjas (EFC), a ferrovia da Companhia
Ferroviaria do Nordeste (CFN), além das hidrovias do Rio Tocantins e do Rio Araguaia, e do

Complexo Portuario de So Luis.

Visando consolidar esse corredor, a CVRD tem buscado aliancas estratégicas com outras
empresas, desenvolvendo parcerias com: operadores de navegacdo fluvial; Administradora
das Hidrovias Tocantins/Araguaia; Operadores de Terminais Multimodais, e Traders; dentre

outras.

6.3. A COMPANHIA FERROVIARIA DO NORDESTE - CFN

A Companhia Ferroviaria do Nordeste - CFN, antiga malha nordeste da RFFSA, privatizada
em julho de 1997, possui extensdo total de 4.342 km, sendo 3.418km de linha tronco, dos
quais 454Km estdo dentro do territério maranhense A ferrovialiga a cidade de S&o Luis (MA)
a cidade de Propria (SE), atravessando 8 estados do Nordeste (Sergipe, Alagoas, Pernambuco,
Paraiba, Rio Grande do Norte, Ceard, Piaui e Maranhdo) e acessando os principais portos
dessa regido brasileira, inclusive o porto de Itaqui, em Sd0 Luis. Segundo Paulo Fleury e
Mauricio Lima (FLEURY e LIMA, 2000), os volumes transportados pela CFN ainda séo
bastante reduzidos, se comparados a extensdo de sua malha, conforme pode-se observar nos

Seus escritos:

Sua malha corresponde a 12,8% da extensdo da malha ferroviaria brasileira,
embora os 919 milhdes de tkm (tonelada x quilémetro) transportados,
representa pouco menos de 0,7% do total da carga transportada pelas

ferrovias brasileiras.

Com a CFN, a Estrada de Ferro Caragjas compartilha linha mista junto ao Porto do Itagqui. Para
tanto, a CVRD arcou com os custos de substituicdo dos trilhos ora existentes por outros que
suportam o tréfego de composicBes do porte dos cargueiros da EFC, bem como de
implantacdo do terceiro trilho, este com bitola de 1,6 metros, necessario para tréfego da
composicdo da CVRD. A CVRD ainda responde pela manutencdo do trecho ferroviario

compartilhado pelas duas empresas, 0 que favorece consideravelmente a CFN, que assim
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obtém, em todo o percurso de acesso ao Porto de Itaqui, cuja extensdo aproxima-se de 30 km,
condicdo operaciona bastante favoréavel a circulacdo de seus trens. Essa parceria permite
maior absor¢do de cargas nos dois sentidos. Com essa integracdo, 0s servicos logisticos da

CVRD acangam a maioria dos mercados do Nordeste brasilero.

Uma das principais cargas agropecuérias da regido é a soja, vinda do Mato Grosso, Piaui,
Tocantins e Maranhdo, com destino a exportagdo em S3o Luis. A intima ligagdo da ferrovia
com o Terminal Maritimo de Ponta da Madeira e o Porto do Itaqui garantem escoamento
rapido e seguro para este produto, além de possibilitar a internagdo de fertilizantes a custos

competitivos para os produtores dessas regides.

6.4. O PORTO DE ITAQUI

Administrado pela Bnpresa Maranhense de Administracdo Portuaria (EMAP), o Porto de
Itaqui € um porto atlantico que se destaca, a exemplo do Terminal Maritimo de Ponta da
Madeira, pelas suas grandes profundidades, extenso canal de acesso, inteiramente balizado,
amplas éreas de fundeadouro, bacia de evolugdo tranquila, protegida de ventos e correntes, e
principalmente, pela sua localizagdo geogréfica privilegiada pela proximidade com a Europa,
Estados Unidos e Japdo, via Cana do Panama. Juntamente com o Terminal de Ponta da
Madeira da CompanhiaVae do Rio Doce- CVRD e o Termina da ALUMAR, forma um dos

complexos portuarios mais modernos, eficientes e sofisticados do Brasil.

6.4.1. Instalactes

O Porto do Itaqui dispbe de 1.616,00 m. de cais acostavel com profundidade variando de
10,50m a 20,00m distribuidos em sete trechos distintos denominados bercos 101, 102, 103,
104, 105, 106 e 107, conforme pode-se ver na Tabela 8 abaixo.

O Pier Petroleiro é o mais novo trecho de cais com 420 metros de extensdo, correspondendo a
dois bercos de atracacdo, o 106 do lado externo que entrou em operagdo em 03/09/1999, e o
107 na face interna que depende de dragagem e derrocagem para possibilitar sua

operacionalidade.
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Tabela 8: Berco x Profundidades no Porto de Itaqui

Berco 101 102 103 104 105 106 107

Prof. (metro) (10,50 (11,00 |13,00 |[14,00 |1800 |20,00 11,00

FONTE: Empresa Maranhense de Operacdo Portu&ria (EMAP)

As instalagbes de armazenagem existentes no Porto do Itaqui sGo compreendidas por um
armazém de carga geral com capacidade de 6.000 t e &rea de 7.500 m2, quatro pétios para
armazenagem desabrigada com &rea total de 42.200 m2, oito silos pertencentes ao Moinho de
Trigo Maranh&o, com capacidade de armazenagem estética de 7.200 t, quatro silos verticais
com capacidade de armazenagem estética de 12.000 t, e um silo horizontal com capacidade
estética de 8.000 t, de propriedade da Companhia Nacional de Abastecimento-CONAB,

oferecendo uma capacidade estética total de armazenagem de gréos de 27.200 t.

O Porto dispde também de 28 tanques para depdsito de combustivel perfazendo um total de

81.000 t, pertencentes a Petrobras, Texaco, Shell, Atlantic e Granel Quimica.

6.4.2. Localizacdo

O Porto do Itagui esté situado na Baia de Sao Marcos, no Municipio de Sdo Luis, Capital do
Estado do Maranhdo. A érea portuéria dista 11 Km do centro da cidade, a ele se interligando

através do acesso arodovia BR-135.

A érea do Porto Organizado do Itaqui estd definida na Portaria n® 238, de 05/05/94, do

Ministério dos Transportes.
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6.5. PorTODA ALUMAR

O Terminal Portuério da ALUMAR esté localizado na baia de S0 Marcos, confluéncia do
Estreito dos Coqueiros com o Rio dos Cachorros, a Oeste da Ilha de S&o Luis, tendo na
margem oposta a |lha de Taua-Mirim. Com um canal de acesso de 5,50 km - a partir do porto
de Itaqui - apresenta uma largura minima de 120 metros, sinalizado e balizado pela prépria
empresa (ALUMAR, Consorcio de Aluminio do Maranh&o, formado entre as empresas Alcoa,
BILLINGTON, Alcan e Abalco). O terminal tem capacidade para receber navios de 50 mil
toneladas, calando de 8 a 12 metros quando carregados. Apesar de ter sido projetado para
operar em sua maior parte do tempo com descarregamento de matérias-primas, como bauxita,
carvao, cogue, piche, soda caustica e carvao mineral, também opera o carregamento de navios

com cargas para exportacio.

A ALUMAR, cuja construgdo iniciou em 1980, teve suas operagdes iniciadas em 16 de agosto
de 1984, iniciamente embarcava a alumina excedente, que era distribuida entre as empresas

consorciadas. Posteriormente passou a exportar 0 seu proprio aluminio.

6.6. VANTAGEM COMPETITIVA DO CORREDOR CENTRO-NORTE

Os exemplos apresentados abaixo demonstram as vantagens do Corredor CentroNorte,
utilizando-se a logistica de transporte existente, em especial a Ferrovia Norte-Sul, a Estrada
de Ferro Cargjas e Termina Maritimo de Ponta da Madeira, comparativamente a outros

corredores nacionais de exportagéo.

6.6.1. Demonstrativo da Exportacéo de Soja

A existéncia de uma via de escoamento da producéo agricola a partir da Ferrovia Norte-Sul,
conectada a Estrada de Ferro Cargjas, e as instalacbes do Terminal Maritimo de Ponta da
Madeira, conforme descrito anteriormente, possibilitaram a consolidagdo do Corredor de
Exportagdo Centro-Norte, oferecendo fretes até o mercado europeu, com custos inferiores em

mais de US$10 por tonelada aos vigentes para as regides sul e sudeste do pais.
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Esses valores demonstram a larga vantagem que o Corredor Centro-Norte oferece na
utilizacdo de logistica de escoamento da produgdo agricola de soja para exportagdo, quando
comparado com outros importantes corredores de exportagdo do pais, 0s quais possuem
extensdes semelhantes, ai considerando-se a distancia entre os centros produtores e 0s portos
exportadores. Tais vantagens possibilitam ainda o surgimento de novos empreendimentos na

regido, e em especial no Maranhdo, onde tal fenbmeno tem ocorrido com elevada freqliéncia.

Tabela 9: Comparativo de Custos de Logistica da Soja no Brasil

Custos Cascavel(PR) / | Diamantina(MT) | Basas(MA)/
Paranagua(PR) / Santos(SP) Ponta da Madeira
(US$HH) (US$It) (MA) (US$/t)
Frete rodoviario 21,36 23,50 8,50
Frete ferroviario - - 10,75
Despesas portuérias 9,00 11,00 6,50
Subtotal transporte 30,36 34,50 25,50
e embarque
portuario
Frete maritimo p/ 21,00 20,00 16,00
Rotterdan
TOTAL (US$) 51,36 54,50 41,50
Total em US$/ saca 3,08 3,27 2,49

Fonte: CVRD e Boletim SIFRECA

Os nimeros da exportacdo de soja apresentados na Tabela 7 acima, a qual lista os volumes
embarcados no Terminal Maritimo de Ponta da Madeira, por si sO ja comprovam evolucéo da
area plantada na regido do corredor Centro-Norte. Porém, é oportuno que se destaque a
evolugdo observada no Estado do Maranh&o, no plantio e na producdo de soja, demonstrada
a0 longo dos anos de operacionaizacdo do referido corredor. Esse corredor, como
anteriormente ja destacado, permitiu a insercdo do Maranhdo nas exportacGes de soja no
Brasil.
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A tabela 10 apresenta a evolucdo dessa area plantada no Maranh&o. Nela podemos observar

um crescimento da area plantada de 3.534%, do ano de 1991 ao ano 2000, comprovando a

importancia da logistica de transporte da CVRD para a consolidagéo do pdlo agricola de soja
do Estado.

Tabela 10: Evolugdo da Area Plantada com Soja no Sul do Maranh&o (hectares)

19901

1992

1993

1994

1995

199

1997

1998

1999

2000

4.600

21.100

42.700

62.800

91.700

89.100

120.000

144.000

152.237

167.163

Fonte: Anuario da Agricultura Brasileira— ano 2000

A Figura 6, a seguir, € um gréfico que apresenta a evolucdo da area plantada com soja no

Maranh&o, permitindo visualizar o nivel de crescimento da area utilizada para o cultivo de
soja no Estado, nos anos de 1991 a 2000.

Area plantada (ha
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Figura 6: Evoluco da Area Plantada com Soja no Sul do Maranh&o (hectares)
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A Tabela 1l aseguir, apresenta a evolucdo da producéo de soja no Maranhdo, correspondente

a &rea plantada apresentada na Tabela 10. Neste item, o crescimento foi da ordem de 4.734%,

do ano 1991 ao ano 2000, demonstrando melhorias na produtividade da ja, relacéo entre o

volume produzido e a area plantada.

Tabela 11: Evolucéo da producédo de soja no estado do Maranh&o (t)

19901

1992

1993

1994

1995

199

1997

1998

1999

2000

8.300

25.300

91.200

138.200

169.600

199.584

252.000

302.400

319.698| 401.190

Fonte: Anuario da Agricultura Brasileira— ano 2000

A Figura 7, a seguir, € um gréfico que apresenta os dados da Tabela 6 permitindo melhor

visualizagdo da evolugéo do crescimento da producdo da soja no Estado do Maranhéo.
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Figura7: Evolugdo da Producdo de Soja no Estado do Maranhédo (t )

A produtividade da soja é dada através da relacdo entre a producdo e a area plantada,

permitindo que sgfam avaliadas as tecnologias utilizadas na cultura da soja e, estati sticamente,

se obtenha valores possivels de comparacdo com os volumes obtidos por unidade de area

plantada em outras regides e a média nacional .
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A Tabela12 apresenta os niveis de produtividade do plantio de soja no Estado do Maranhéo,
nos anos de 1991 a 2000. No mesmo periodo, relacionou-se a produtividade nacional da soja
na Tabela 13, o que permite observar-se que a produtividade do cultivo da soja no Maranh&o,
dadas as perspectivas de consolidagéo dos empreendimentos na regido, motivados, dentre
outras causas, pelas facilidades de escoamento da producdo até o importador internacional,
em curto tempo atingiu indices melhores que a média nacional. Essa constatagdo comprova a

exceléncia do solo da regido para o desenvolvimento dessa cultura agricola.

Tabela 12: Evolugéo da Produtividade da Soja no Estado do Maranhé&o (t / hectare )

1991 1992 1993 1994 1995 199 1997 1998 1999 2000

1,80 1,20 2,14 2,20 1,85 2,24 2,10 2,10 2,10 2,40

Fonte: Anuario da Agricultura Brasileira— ano 2000

Tabela 13: Evolugdo da Produtividade da Soja no Brasil (t / hectare)

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

1,57 2,02 2,14 2,18 2,22 2,17 2,30 2,38 2,38 2,37

Fonte: Anuario da Agricultura Brasileira— ano 2000

A infraestrutura de transportes existente no corredor CentroNorte, tem permitido ainda a
importacdo de diversos insumos e produtos, dentre os quais destacamos os adubos e
fertilizantes para atendimento as lavouras de soja, em volumes crescentes a cada ano. A
Tabela 14 a seguir, apresenta os volumes de importagcdo de fertilizantes do Estado do
Maranhdo. Esses volumes sdo internalizados através do porto de Itaqui e, em grande parte,
transportados até as unidades misturadoras localizadas no interior do Estado, através da
Estrada de Ferro Carajas (EFC) e da Ferrovia Norte-Sul, integrantes dos ativos operados pela

CVRD na operacionalizagdo do corredor CentroNorte.




Tabela 14: Importagdo de Fertilizantes no Estado do Maranhéo (t ) — 1991 a 2000

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

18.815 |19.087 |42.415 |87.010 | 95.276 |110.893|133.063 |146.957 | 145.997| 211.735

Fonte: Empresa Maranhense de Operacéo Portuéria (EMAP)

A soja maranhense, transportada através da Estrada de Ferro Carajas e exportada pelo
Termina Maritimo de Ponta da Madeira, permite integracdo comercial do Estado do
Maranh&o com paises de continentes distantes do americano, tais como Alemanha, Bélgica,

China Croécia, Formosa, Holanda, 1lhas Turcas, Japdo e Reino Unido.

6.6.2. Demonstrativo da Exportagdo de Ferro Gusa

Logo apos o inicio das operacdes da Estrada de Ferro Cargjas (EFC), indUstrias de Ferro Gusa
iniciaram suas implantacdes ao longo da ferrovia. Atraidas pelas facilidades de obtencédo da
matéria prima para sua producdo, pela melhor qualidade do minério de ferro de Cargjés,
guando comparado com minério de ferro de minas existentes no sudeste do pais, essas
indUstrias visualizavam ainda as facilidades de escoamento e exportacdo de seus produtos. A
logistica da CVRD na regido oferece facilidades para o transporte e para o embarque
portuério, este através do Terminal Maritimo de Ponta da Madeira— TMPM (REVISTA DA
CVRD, 1988).

O gusa € um tipo de ferro primario obtido através do uso de atos-fornos. O ato-forno € o
aparelho gque, contando com matérias-primas ferrosas, elaboradas (pelotas e sinter) ou ndo
(minérios granulados), com um redutor (cogque ou carvao vegetal) e injeces auxiliares pelas
ventaneiras (6leo, alcatrdo ou carvao) ou ndo, tem a finalidade de farnecer umaliga, no estado
liquido, composta de ferro (90 a 95%) e carbono (3 a 4,5%) e mais alguns elementos de liga
(Si, Mn), a uma temperatura que pode variar de 1.300°C a 1.500°C, liga esta denominada ferro
gusa. O ferro gusa é um material que pode ser usado em forma liquida (geralmente em usinas
integradas) ou em forma sdlida (quando lingotado em pigging machines e transacionado no
mercado merchant™) (CAMILO, 2001)

Mercado ndo cativo, comércio propriamente dito entre paises’empresas.

78




O maior importador de ferro gusa do mundo sdo os Estados Unidos da Ameérica, que
concentra a maior parte das importagdes no porto de Nola, em New Orleans. Nesse sentido, 0
Terminal Maritimo de Ponta da Madeira coloca o Estado do Maranhdo em vantagem
extraordinéria entre os demais exportadores de ferro gusa do mundo, uma vez que este porto
se situa a 3.335 milhas nauticas do porto de Nola, mantendo vantagem minima de 5 dias de
navegacdo em relacdo ao seu concorrente no Brasil, o porto de Tubar&o, no Espirito Santo.
Além dos Estados Unidos da América, 0 Maranhdo exporta Ferro-Gusa também para o

México e aMaléasia

Na Figura 8 é apresentado um mapa que mostra as distancias em milhas nduticas de todos os
portos exportadores de gusa no mundo para 0 maior recebedor, o de Nola (EUA). Nela
observamos o Termina Maritimo de Ponta da Madeira (TMPM) com vantagem superior a
1000 milhas néuticas de navegacdo para Nola em relagdo ao seu concorrente no sudeste do

pais.

Pontada

T Madeira

Nola Mobile

PORTO DISTANCI/iI
PARA NOL,
TMPM 3,355 NM
PAUL/TUBARAQl 4,856 NM
TALLIN/VENTSPILS| 5,648 NM
ILYCHEVSK 6,699 NM
SAN NICOLAS 6,771 NM
TOKYO BAY 9,141 NM

DALIEN 10,069 NM
VIZAG 12,373 NM

Figura 8: Distancia dos Portos Exportadores de Gusa ao Porto de Nola (EUA)

Paul/Tubarao

San Nicolas
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Na Tabela 6 anteriormente apresentada, pode-se observar a evolucéo do transporte de ferro
gusa pela Estrada de Ferro Cargjas e a Tabela 7 apresentou a evolucdo das exportacbes do
produto através do Terminal Maritimo de Ponta da Madeira.

A Figura 9, a seguir, apresenta a evolucdo, através de visualizagdo espacial, do volume de
exportacdo do produto gusa no Estado do Maranhdo, volume este embarcado no Terminal
Maritimo de Ponta da Madeira, apds transporte de suas unidades industriais até o referido
terminal maritimo, via Estrada de Ferro Caragjas (EFC), ambos da Companhia Vale do Rio

Doce.

Na Figura 9, abaixo, apresentada em forma de gréfico, observa-se uma interrupgdo da taxa de
crescimento do periodo 1988 a 1991, como consequéncia de retracdo do mercado
internacional, muito provavelmente motivada pela Guerra do Golfo, iniciada em 1991. No
mesmo gréfico, também se observa o efeito da crise da Asia, novamente reduzindo os

volumes de exportacdo de ferro gusa no Maranhdo, desta vez no ano de 1996.
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Figura 9: Evolugdo das Exportagdes de Ferro Gusa (t x mil) — 1988 a 2000



7. A LOGISTICA DE TRANSPORTE E O DESEMPENHO DA ECONOMIA DO
MARANHAO

A seguir, apresenta-se um demonstrativo do desempenho do estado do Maranh&o, através da
avaliacdo de importantes indicadores econdmicos, destacando as exportacdes, as importacoes,
os saldos da balanga comercial, o Produto Interno Bruto e o PIB Per Capita do Estado, no
periodo compreendido entre 1980 e 2000.

7.1. EVOLUCAO DAS EXPORTACOES DO ESTADO DO MARANHAO

A Tabela 15 abaixo, mostra a evolugéo das exportagdes no Estado do Maranhdo, bem como
do Nordeste e do Brasil, medidas em US$. Nela pode-se observar a relacdo diretamente
proporciona existente entre as atividades da logistica da CVRD e o crescimento das
exportagcdes maranhenses. Para tanto, pode-se comparar 0 desempenho de seus nimeros com
os dados histéricos de transporte ferroviério na EFC (Tabela 4) e de embarques no Terminal
Maritimo de Ponta da Madeira (Tabela 7).

Primeiramente observa-se um extraordinario salto das exportacBes maranhenses a partir de
1985, quando atingimos indice superior a 3% do total de exportacbes do Nordeste, percentual
gue anteriormente era por demais inferior. Nos anos seguintes, como comprovam os NUmeros,
0 Maranh&o passou a ocupar posi¢ao cada vez maior nas exportacdes nordestinas e brasileiras,
chegando a responder por 19,76% das exportagdes do Nordeste e 1,38% das exportagOes

nacionais em 1999.

A Figura 10, abaixo, € um gréfico que apresenta a evolucéo das exportagdes do estado do
Maranhdo, permitindo uma melhor visualizagd do crescimento ao longo do periodo
estudado, e também uma melhor comparacdo com os indices de movimentacdo e embarque de

cargas utilizando-se a logistica de transportes da CVRD.
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Tabela 15: Exportacdes do Maranh&o, Nordeste e Brasil — 1980 a 2000

(US$1.000)
MARANHAO | NORDESIE BRASIL PARTICIPACAO (%)
ANO (A) ®) © A/B AIC
1980 11.810 2319538 20.132.401 051 006
1981 12202 2.693.957 23.293.035 046 005
1982 7.144 1.978.880 20.175.071 036 004
1983 16.085 2.369.885 21.899.314 068 007
1984 27.882 2.717.600 27.005.336 1,03 010
1985 82.689 2.525.630 25.639.011 327 032
1986 162.728 2.022.712 22,348,603 8,05 073
1987 222,804 2.286.112 26.223.925 9,75 085
1988 451.457 2.921.281 33.780.365 1545 134
1989 459,591 2.879.063 34.382.620 15,96 134
1990 442,620 3030.397 31.413.756 14,61 141
1991 476.706 2.859.771 31.620.459 16,67 151
1992 427.458 3.034.671 35.861.525 14,09 1,19
1993 462.627 3.040.422 38.782.679 1522 1,19
1994 575.719 3.502.854 43545162 16,44 132
1995 671.361 4.239.999 46,506,282 15,83 144
1996 681.460 3.854.866 47.746.728 17,68 143
1997 744,508 3.960.560 52.990.115 18,80 141
1998 635.918 3.720.485 51.130.862 17,09 124
1999 662.962 3.355.394 48.011.444 19,76 1,38
2000 758.245 4.024.694 55.085.595 1884 1,38

FONTE: SUDENE — Contas Regionais, 2000

A partir de 1985 o Estado do Maranhdo tem apresentado um desempenho em suas
exportacdes superior ao total da Regido Nordeste, quando comparados com 0 volume total das
exportacdes do Brasil. Na Figura 11, a seguir, apresentada na forma gréfica, pode-se comparar
a evolucdo das taxas de exportacdo do Maranhd@o e do Nordeste em relagdo as exportagcdes
brasileiras. Pode-se observar-se o crescimento da participagdo do Maranh&o, inversamente ao

gue tem ocorrido com a participacdo da Regido Nordeste.
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Os gréficos das Figuras 10 e 11, a seguir, mostram com clareza espacia que, desde o inicio
das operagdes do Projeto Caragjés da Companhia Vae do Rio Doce, no Maranhdo, em 1985, o
Estado apresenta taxa de crescimento crescente de suas exportagdes. A contribui¢do da CVRD
nas exportagdes do Estado, conforme mostrase na Tabela 6, contribuiram para que esse
indicador econdmico evoluisse de US$82.689 milhGes em 1985, para US$758.245 milhdes no
ano 2000. Essa evolugdo correspondeu ao percentua de 816,98% de crescimento no periodo
avaliado, um numero por demais consideravel, principalmente comparando-se com a
estagnagdo desse indice nos primeir os anos da década de 1980, conforme pode-se observar no

gréfico da Figura 10.
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Figura 10: Exportagdes do Maranhdo — 1980 a 2000.




A Figura 11 apresenta um gréfico que permite a visualizacdo da evolucdo da taxa de
crescimento das exportagdes no Estado do Maranh&o desde 1980 a 2000. Nesse periodo foi
possivel ao Estado experimentar taxas crescentes nesse indicador, de tal forma a alcancar
desempenho ligeiramente melhor que o da propria regido Nordeste, também apresentado no
graficodaFigura1l.
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Figura 11: Evolucdo da taxa de crescimento das exportagbes maranhenses e
nordestinas em relacdo as exportacfes do Brasil — 1980 a 2000.



7.2. EVOLUCAODAS IMPORTACOES DO ESTADO DO MARANHAO

A Tabela 16 a seguir, apresenta um demonstrativo das importactes do Maranh&o, do Nordeste
e do Brasil, de 1980 a 2000. Nela pode-se observar que, a exemplo do ocorrido com as
exportacOes, também as importagdes do Estado tiveram crescimento com o inicio das
operacbes da CVRD na Regido. Observa-se que nesse periodo, o Maranhdo teve maior

participacéo no comércio internacional.

Tabela 16: Importagdes do Maranh&o, Nordeste e Brasil — 1980 a 2000.

(US$1.000)

MARANHAO  NORDESTE BRASIL PARTICIPACAO (%)
ANO (A) (B) © A/B AIC
1980 26.940 1.381.280 22.955.169 1,95 012
1981 18.137 1.063.841 22.090.580 1,70 0,08
1982 31.399 990.858 19.394.998 317 0,16
1983 61.212 787.117 15.428.925 7,78 040
1984 43575 701.905 13.915.821 6,21 031
1985 66.199 770147 13.153.491 8,60 0,50
1936 68.178 925,530 14.044.304 737 049
1987 42.166 946.212 15.051.864 446 0,28
1988 53.240 1.053.007 14.605.254 5,06 0,36
1989 100.282 1.292.332 18.263.533 7,76 0,55
1990 101.657 1.491.909 20.661.362 6,81 049
1991 222,604 1.577.900 21.041.459 14,11 1,06
1992 149.176 1.372.718 20.554.091 10,87 0,73
1993 161.406 1.972.970 25.651.608 8,18 0,63
1994 197.548 2.531.508 33.168.000 7,80 0,60
1995 237.401 3.562.765 49.663.460 6,66 048
199 404.345 4.147.686 53.286.251 9,75 0,76
1997 412,943 4.234.422 59.838.102 9,75 0,69
1998 316.164 3.792.485 57.714.365 8,34 0,55
1999 367.102 3.542.050 49.210.314 10,36 0,75
2000 486.257 4.794.308 55.783.343 10,14 0,87

FONTE: SUDENE — Contas Regionais, 2000



7.3. SALDO DA BALANCA COMERCIAL DO MARANHAO

A Tabela 17 abaixo, demonstra o crescimento do Saldo da Balanga Comercial do Estado do
Maranh&o, de 1980 a 2000. Ela demonstra que, até 1984 o Maranhdo era deficitério em sua
Balanca Comercial e que, a partir do inicio das operagdes da CVRD no Estado, esse indice

tomou novo rumo, tornando-se superavitario e crescente a cada ano.

Tabela 17: Saldo da Balanca Comercia do Estado do Maranh&o — 1980 a 2000.

VALOR U$ 1.000 FOB

ANO Exportacéo Importacéo Saldo

1980 11.810 26.940 (15.130)
1981 12.292 18.137 (5.845)
1982 7.144 31.399 (24.255)
1983 16.085 61.212 (45.127)
1984 27.882 43,575 (15.693)
1985 82.689 66.199 16.490
1986 162.728 68.178 94.550
1987 222804 42.166 180.638
1988 451457 53.240 398.217
1989 459.501 100.282 359.309
1990 442.620 101.657 340.963
1991 476.706 222,604 254.102
1992 427.458 149.176 278.282
1993 462.627 161.406 301.221
194 575.719 197.548 378.171
1995 671.361 237.401 433.960
1996 681.460 404.345 277115
1997 744,598 412.943 331.655
1998 635.918 316.164 319.754
1999 662.962 367.102 295.860
2000 758.245 486.257 271.988

FONTE: SUDENE — Contas Regionais, 2000



Desde 1985, ano inaugura da Estrada de Ferro Cargjés (EFC), 0 Maranhdo apresenta indices
notéveis de crescimento econdmicos, com destaque para a forga de seu setor exportador.
Conforme verifica-se na Tabela 18 a seguir, a balanga comercial do Estado vemse mantendo
superavitaria, mesmo em anos nos quais o Brasil e outros Estados do Nordeste apresentaram

resultados negativos, como podemos constatar na Tabela 13.

Tabela 18: Saldo das Balangas Comerciais do Maranhdo, Nordeste e
Brasil — 1980 a 2000.

VALOR U$ 1.000 FOB

ANO Maranhéo Nordeste Brasil
1980 (15.130) 938.258 (2.822.768)
1981 (5.845) 1.630.116 1.202.455
1982 (24.255) 988.022 780.073
1983 (45.127) 1.582.768 6.470.389
1984 (15.693) 2.015.695 13.089.515
1985 16.490 1.755.483 12.485.520
1986 94.550 1.097.182 8.304.299
1987 180.638 1.339.900 11.172.061
1988 398.217 1.868.274 19.184.111
1989 359.309 1.586.731 16.119.087
1990 340.963 1.538.488 10.752.3%4
1991 254.102 1.281.871 10.579.000
1992 278.282 1.661.953 15.307.434
1993 301.221 1.067.452 13.131.071
194 378.171 971.346 10.377.162
1995 433.960 677.234 (3.157.178)
1996 277.115 (292.820) (5.539.523)
1997 331.655 (273.862) (6.847.987)
1998 319.754 (72.000) (6.574.503)
1999 295.860 (186.656) (1.198.870)
2000 271.988 (769.614) (697.748)

FONTE: SUDENE — Contas Regionais, 2000
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74, EvoLUCAo DO PIB DO ESTADO DO MARANHAO

A Tabela 19, a seguir, apresenta os numeros do Produto Interno Bruto no estado do
Maranhdo, de 1980 a 1999. Nela, pode-se observar que as operacdes de comércio exterior

formaram um importante alavancador dos indicadores econémicos no Estado do Maranh&o.

Comparativamente, pode-se observar a evolucdo desse indicador com o crescimento do
transporte na Estrada de Ferro Cargjas (EFC) e das exportacfes pelo Termina Maritimo de
Ponta da Madeira (TMPM) nesse mesmo periodo, conforme apresentado na Tabelas 6 e na

Tabela 7, bem como nos gréficos das figuras 3 e 4.

A Figura 12, a seguir, apresentada na forma de grafico, faz uma demonstracdo espacial do
comportamento do PIB do Estado do Maranh&o, permitindo uma visualizag&o da amplitude da

evolucéo desse indicador econdémicono Estado.

PIB do Estado Maranhao
(precos de 1999)
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Figura 12: Grafico da Evolugéo do PIB do Estado do Maranh&o



Tabela 19: Evolugdo do PIB do Estado do Maranh&o (1980 a 1999).

ANO PIB ap.m (US$ 1.000.000)
Precos Correntes | Precosde 1999 Base Variagéo
1999=100 | Anual (%)

1.980 2063 2659 30 9,2
1981 2319 2721 31 23
1.982 2.700 3.375 33 24,0
1.983 1784 3021 A (10,5)
1984 2.096 3611 41 195
1.985 2124 3.869 a4 71
1.986 3.056 4.752 54 228
1.987 3073 5.258 59 106
1.988 4179 5.962 67 134
1.989 6.585 6.672 75 119
1.990 6.244 5.915 67 (11,9
1991 5.696 6.335 72 71
1.992 5212 6.082 69 (4,0)
1.993 5.688 6.172 70 15
1.994 7.695 6.524 74 57
1.995 9.236 6.824 7 46
1.996 10.844 7.321 83 73
1.997 11.926 8273 93 130
1.998 11.445 8513 % 29
1.999 8.862 8.862 100 41

FONTE: SUDENE — Boletim Conjuntural, 1999
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7.5. EvoLUGCAO DO PIB “PER CAPITA” DO ESTADO DO MARANHAO

A Tabela 20 a seguir, apresenta os numeros do Produto Interno Bruto “per cgpita’ no estado
do Maranh&o, no periodo de 1985 a 1999, ultimo ano de disponibilidade dessas informacdes
nas bases pesquisadas. Nela, pode-se observar a grande correlagdo existente entre o
crescimento desse indicador e a evolugéo das exportacfes através do Terminal Maritimo de

Ponta da Madeira, apresentada na Tabela 7.

Tabela 20: Evolucéo do PIB “Per capita’ do Estado do Maranho (1980 a 1999).

ANO PIB " Per capita" (US$)
Precos Correntes | Precosde 1999 Base Variagéo
1999=100 | Anudl (%)

1980 518,11 668,83 414 6,4
1981 569,91 669,5 414 01
1982 648,93 811,96 50,2 214
1983 419,58 711,63 44 (12,4)
1984 482,67 832,69 515 17,0
1985 478,98 874,16 54,1 49
1986 675,65 1.052,06 65,1 204
1987 666,57 1.142,36 70,7 85
1988 889,89 127144 78,6 113
1989 1.377,90 1.397,85 86,5 10,0
1990 1.284,14 1.218,92 754 (12,8)
1991 1.152,68 1.283,53 794 53
1992 1.040,36 1.21550 75,2 (5,3
1993 1.120,19 1.216,72 753 01
1994 1.495,31 1.269,03 785 43
1995 1.771,23 1.309,64 81 32
1996 2.052,99 1.386,91 85,8 59
1997 2.229,37 1.547,79 95,7 116
1998 211314 1572,56 97,3 16
1999 1.616,59 1.616,59 100 28

FONTE: SUDENE — Boletim Conjuntural, 1999
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A Figura 13, a seguir, faz uma demonstragdo grafica da evolucdo do PIB “Per capita’ do
Estado do Maranh&o, permitindo uma visualizagdo espacial da amplitude de crescimento
desse indicador econdmico no Estado, de 1980 a 1999.

Conforme pode-se observar na Tabela 20 e na Figura 13, esse indicador apresenta-se com
variagdes pouco significativas durante os anos de 1980 a 1984. Somente a partir de 1985, seus
valores ganham notoriedade, evoluindo de forma crescente desde entdo até o ano de 1999.
Apresentam, assim, relacdo diretamente proporcional aos volumes exportados através do
Terminal Maritimo de Ponta da Madeira. Ou ainda, adaptando-se os termos da economia a
essa Situagdo, pode-se dizer que a elasticidade do PIB “per capita” em relagdo ao volume de

exportagdo foi positiva para o Estado do Maranh&o.

Evolucédo do PIB "per capita" do Estado do Maranhé&o
(precos de 1999)

Figura 13: Gréfico da Evolucdo do PIB “Per capita’ do Estado do Maranhdo

A evolugdes do PIB do Estado do Maranh&o e do seu PIB “per capita’, apresentadas acima,
bem como a também evolucdo observada nos volumes de exportacdo através do Terminal
Maritimo de Ponta da Madeira, mostrada na Figura 4 e na Tabela 7, permitem que se faca a

constatacdo de que o comércio exterior no Estado do Maranhdo promoveu mudancgas

91



importantes e fundamentais na economia desse Estado, e contribuem para qie se recorde e

constate os escritos de John Williamson (1989, p. 239), quando afirma que

O desenvolvimento pode ser definido como o processo através do qual uma
sociedade tradicional que empregue técnicas primitivas e que, portanto, so
pode manter um nivel de renda per capta modesto, transformase numa
economia aberta, de atatecnologia e de elevada renda. O processo envolve a
substituicdo da producdo intensiva da mao-de-obra qudificada e
conhecimentos cientificos para produzirem a grande variedade de godutos
consumidos numa sociedade rica. Na economia de subsisténcia, a producéo é
essencialmente para o préprio uso e as trocas s4o0 marginais; na economia
moderna, bens que s satisfazem a uma parcela diminuta das necessidades
totais, de modo que a producdo & essencialmente, para 0 mercado, e a

producdo para uso proprio € margina.
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7.6.

Novos PROJETOS PARA O CORREDOR DE EXPORTACAO INFLUENCIADOS PELA
LoaisTtica bA CVRD

A estrutura de logistica implantada pela CVRD na regido do Projeto Caragjés, esta
viabilizardo a implantag&o de novos empreendimentos no Estado do Maranhdo e em seus

vizinhos, principamente com vistas a exportagcéo de seus produtos.

Grandes projetos ligados a mineracéo e siderurgia, capitaneados pela propria CVRD, bem
Como outros associados a demais atividades industriais, atraidos pelas facilidades de
logistica e outros fatores, estdo passando por avaliagdes, com elevadas possibilidades de

implantacéo, conforme relata-se a seguir.

7.6.1. Usina de Pelotizacdo de Sdo Luis

A consolidagdo do Projeto Ferro Cargjas, bem como a demanda do mercado internacional
por minério de ferro, esta viabilizando a constru¢do de uma Usina de Pelotas de Ferro. O
processo de pelotizacdo objetiva agregar em pedacos de dimensdes adequadas, uma
infinidade de minusculas particulas de minério de ferro que relinam caracteristicas de

qualidade compativeis com a sua utilizagdo na siderurgia.

A nova unidade de pelotizacdo da CVRD em Sdo Luis, a oitava da companhia, ja em fase
de construgdo, entrard em operacdo no ano 2002, com capacidade de producdo instalada
de 6 (seis) milhdes de toneladas por ano, e iniciard uma nova etapa no segmento industrial
do Estado do Maranh&o e do Brasil. A CVRD esta destinando investimentos nesta usina
da ordem de US$400 milhdes.

A decisdo pelo investimento baseou-se na estratégia de agregar valor ao principal produto
da CVRD e expandir seus negécios a partir do minério de ferro produzido nas minas de
Cargjés. A excelente qualidade deste minério, as facilidades operacionais decorrentes da
infra-estrutura existente e a estratégica localizagdo do Terminal Maritimo de Ponta da
Madeira, foram fatores decisivos na avaliacdo técnico-econdmica do empreendimento.
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Considerando que as vendas do produto ser8o direcionadas prioritariamente para a
exportacéo, incrementardo em mais de US$200 milhGes ao ano a receita cambial

maranhense e, consegiientemente, brasileira.

7.6.2. Polo Sderurgico e Industrial de Sdo Luis

A CVRD esta desenvolvendo estudos com vistas a implantar um P6lo Siderargico e
Industrial em S80 Luis. Nesse polo, estara inserida uma usina para producéo de 2,8
milhdes de toneladas anuais de placas de aco para a industria automobilistica nacional e
internacional, e uma Usina Termoel étrica, com capacidade de geracéo de 300 MegaWatts
de energia, exigindo a internacdo de 1,5 milh&o de tonelada/ano de coque metalurgico. A
usina siderurgica utilizard minério de Cargjés, que sera transportado pela Estrada de Ferro

Cargjés, das minas de Cargjés até S8o L uis, onde seré beneficiado.

Esse projeto trard para o Maranhdo beneficios significativos, tais como grandes
investimentos de capital em industria de base com grande impacto sbcio-econdmico para
0 estado e microregido, geracdo de empregos, desenvolvimento de tecnologia para
suporte, disponibilidade de produtos de aco, oportunidade para empresarios locais a partir
do aproveitamento de produtos e subprodutos, agregando valores para 0 mercado local e

exportacgao, e verticalizagdo da cadeia produtiva.
Com investimentos totais projetados em US$1,640 bilhdo (US$990 milhdes para a usina

siderdrgica e US$650 milhGes para a usina termoelétrica), esses projetos poderdo gerar

divisas da ordem de US$900 milhdes anualmente para o Maranho e o Brasil.

7.6.3. Projetos de Cobre

A CVRD esta desenvolvendo estudos visando a implantacéo de projetos de exploracéo de

Cobre na provincia mineral de Cargjas.



Na mina conhecida como Serra do Sossego, a empresa avalia a producdo de 500 mil
tonel adas de concentrado de cobre por ano. Esse volume sera transportado pela Estrada de
Ferro Carajés até Sdo Luis, onde ser4 armazenado e embarcado em navios, através do
Terminal Maritimo de Ponta da Madeira, parte dele com destino ao exterior e outra parte

destinada a industrias de cobre existentes no pais.

A infra-estrutura de transportes permite a interligacéo ao Brasil Central e as regides Norte,
Nordeste, através da hidrovia Araguaia-Tocantins, da Ferrovia Norte-Sul e da Estrada de
Ferro Cargjés, além do sistema rodoviario convencional e do sistema ferroviario da CFN —
Companhia Ferroviéria do Nordeste. A interligacdo ao restante do pais e ao exterior pode

ser feita através de cabotagem.

O projeto esta avaliado em US$400 milhdes, e poderd influenciar a geracdo de outras

industrias de transformagéo desse mineral na regido do projeto Cargjas.

Outros projetos de Cobre, de porte igual ao desenhado para 0 Projeto Sossego, séo
previstos para a regido de Cargjés, tais como Projeto Salobo, Projeto Cristalino, Projeto
Alvo 118 e Projeto Aleméo.

A exploragdo do concentrado de cobre resultante desses projetos, viabilizara a
implantacéo de indUstrias de transformacdo que utilizem esse mineral como insumo para
a producéo de cobre metalico. Tais industrias tender&o a se instalar em areas préximas ao
porto de embarque, reduzindo os custos com logistica. O Maranh&o, portanto, é o Estado

potencial para acolher esses futuros empreendimentos.

7.6.4. Refinaria de Petroleo

O Estado do Maranhdo apresenta-se como apropriado para receber uma refinaria de
petréleo. A estrutura portuaria existente, a extensa maha ferrovidria com acesso
privilegiado aos estados vizinhos e a possibilidade de conjugacdo de multiplos modais de

transporte para suprimento dos produtos, Ihe déo extrema condigdo competitiva.
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Sua estrutura portudria, localizado em S&o Luis, reline vantagens fisicas, geogréficas e
logisticas confortéveis, como a maior capacidade de calado e a menor distancia para o

mercado consumidor das regides Norte, Centro-Oeste e Nordeste (acima de Pernambuco).

A infra-estrutura de transportes permite ainterligacdo ao Brasil Central e as regides Norte,
Nordeste, através da hidrovia Araguaia-Tocantins, da Ferrovia Norte-Sul e da Estrada de
Ferro Carajés, além do sistema rodoviario convencional e do sistema ferroviério da CFN —
Companhia Ferroviaria do Nordeste. A interligac8o ao restante do pais eao exterior pode

ser feita através de cabotagem.

O investimento total estimado em uma refinaria com uma capacidade de processamento
de petréleo de 150 mil barris por dia, € da ordem de US$1,5 hilh&o.



8. CONCLUSOESE RECOMENDACOES

8.1 CONCLUSOES

A logigtica tem importancia numa escala global. Sistemas logisticos eficientes formam base
para 0 comércio e a manutencdo de um alto padréo de vida nos paises desenvolvidos. Porém,
custos de transportes e distancia limitam o comércio intra-indUstria e, consequentemente,

entre paises.

O transportes, pois, cada vez mais tem se tornado um diferencial de competitividade. Tem se
mostrado como fundamental para garantia da sobrevivéncia das empresas, e
consegiientemente das vantagens comparativas entre paises. Ter o produto certo, na hora e
local certos ao menor custo tornou-se um fundamento nos negdécios t&o indispensavel quanto a

gualidade e o nivel tecnoldgico deste mesmo produto.

A estrutura de logistica de transporte da CVRD implantada nos Estados do Maranhéo e do
Parg, constituida fundamentalmente a partir da Estrada de Ferro Cargjés (EFC), ligando as
minas da Serra de Cargids (PA) a Sdo Luis (MA) e do Termina Maritimo de Ponta da
Madeira, em S&o0 Luis, teve papel extremamente importante para a virada ocorrida na
economia maranhense. Por décadas dependente da extracdo do 6leo do babacu, o Estado se
transformou num pélo industrial e agricola, com grande atratividade para hovos negocios,

tornando-se porta de acesso para produtos para de exportacao.

Este trabalho estabeleceu uma relagdo entre a infra-estrutura de transporte que a Companhia
Vae do Rio Doce (CVRD) implantou no Norte do Brasil, com o desenvolvimento do
comeércio internacional no Estado do Maranh&o. Para tanto fezse um estudo dos volumes de
transporte e exportacéo no Estado entre os anos de 1980 e 2000, e avaliou-se a existéncia de

consequente impacto nos indicadores econdémicos do Estado.

A evidéncia da relagdo € comprovada a partir de 1985, ano em que a CVRD deu inicio as
operacdes de sua estrutura de transportes e embarque portuario na regido, constituida da
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Estrada de Ferro Cargjas (EFC) e do Terminal Maritimo de Ponta da Madeira (TMPM). A
EFC é uma das ferrovias mais produtivas do Pais e liga o sul do Estado do Para a S&o Luis
(MA), onde estd locdlizado o TMPM, porto de éguas profundas e com elevadissima
capacidade de embarque. A EFC se liga ainda ao Porto de Itaqui, porto publico de S&o Luis,
que, em conjunto com o Terminal Maritimo de Ponta da Madeira, embarca produtos

transportados pela EFC com destino ao exterior.

O estudo desenvolvido possibilitou que se evidenciasse mudangas significativas nos
indicadores econdémicos do estado do Maranh&o, a partir do ano de 1985. As exportactes
maranhenses tiveram crescimento de 816,98%, passando de US$82,689 milhdes em 1985
para US$758,245 milhGes no ano 2000. As importagdes do estado atingiram crescimento de
634,54% no mesmo periodo, passando de US$66,199 milhdes para US$486,257 milhdes. Sua
Balanca Comercial, portanto, cresceu 1549% no periodo, passando de US$16.490 milhdes em
1985 para US$271.988 em 2000.

O PIB do Estado do Maranh&o € outro indice econdbmico que comprova a contribuicdo da
CVRD no desenvolvimento da economia maranhense. Do ano de 1985, quando iniciaramse
as operacOes da CVRD no Estado, até o ano 1999, ultimo ano cujo dado esteve disponivel, o
Produto Interno Bruto do Estado do Maranh&o (a prego de 1999), cresceu 129,04%, passando
de US$3.869,44 milhbes para US$8.862,41 milhdes. O PIB “per capita’ também apresentou
evolucdo significativa nesse mesmo periodo, passando de US$874,16 para US$1.616,59,

portanto atingindo um aumento de 84,93%.

As condic¢des operacionais, facilidades de escoamento de producéo, portos de grande calado e
demais itens da estrutura logistica da CVRD, tém permitido a empresa ampliar seus
investimentos na regido. Novos e importantes empreendimentos industriais estéo sendo
implantados e outros estudados para 0 Estado do Maranh&o. Esses projetos traréo beneficios
significativos para o Estado, permitindo a aplicacdo de grandes investimentos de capita e
indUstria de base, com impacto em sua estrutura socio-econdmica. Permitirdo a geragdo de
novos postos de trabalho, desenvolvimento de novas tecnologias e verticalizagdo da cadeia

produtiva, além da geracdo de divisas para o Estado e o Pais.



8.2. RECOMENDACOES

Com o objetivo de estimular a realizagdo de futuras pesquisas, assm como de aprimorar 0
presente trabal ho, recomenda-se:

analise dos aspectos sociais, ai incluindo-se a Educacéo, Geragcdo de Empregos, Populacéo
Economicamente Ativa, Domicilios Atendidos com Agua, Esgoto Energia Elétrica e
Telefone, Estabelecimentos de Salide e Numero de Leitos Hospitalares, indice de
Desenvolvimento Humano, dentre outros, afetados pelo desenvolvimento do comeércio

internacional no Estado do Maranhao, a partir da implantacdo da logistica da CVRD;

estudo do desenvolvimento das comunidades maranhenses diretamente atendidas pela

Estrada de Ferro Cargjas (EFC) no periodo de sua operacao;

andlise dos impactos da logistica da CVRD nos Estados do Parg, do Tocantins e do Piaui;
e

estudo das oportunidades de novos negdcios e seus impactos sociais € econdmicos para o

Maranh&o e Estados vizinhos, a partir da estrutura de logistica da CVRD.
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Alto-forno

Cabotagem

Calado

Ciclo

Coque

Ferro-gusa

Locomotiva dieset
elétrica

Obrade arte

Obra de arte especial

GLOSSARIO

Equipamento onde, na parte superior, € adicionada uma carga
solida (coque, minério, sinter, pelotas) e entdo insuflado ar
guente na parte inferior. A carga se aguece e reage
guimicamente pela reducdo dos 6xidos de ferro e liberacdo de
gases. Fornece ferro-gusa como produto e escoria como
subproduto, ambos no estado liquido

Meio de transporte de cargas maritimo realizado entre prtos
brasileiros.

Termo de transporte maritimo que indica a profundidade do
porto ou o nivel de &gua que permite a flutuagdo de um barco.
Tempo que um veiculo fica alocado ao transporte de uma carga,
compreendendo os tempos de trénsito (ida e volta) e os tempos
de carga e descarga.

Produto obtido a partir do processamento do carvédo mineral,
tornando-o poroso. E responsavel pela queima e geracdo de
calor em um ato-forno.

Produto obtido no alto-forno, que apresenta na sua composi¢ao
guimica carbono, manganés, fosforo, enxofre e silicio, em niveis
relativamente mais elevados do que os adequados para 0 UsoO
final do material.

Locomotiva que transporta a sua propria usina, ou sgja, um
motor diesel acionando um gerador que por sua vez fornece
eletricidade necessaria para acionar 0s motores de tragdo
elétricos dos eixos da locomotiva, motores estes responsaveis
por mover as rodas da locomotiva.

Bueiros, pontilhdes, pontes, viadutos, passagens superiores e
inferiores, tineis, galerias, muros de arrimo, revestimento etc.

A que deve ser objeto de projeto especifico, especialmente: a)

tuneis, b) pontes, c) viadutos, d) passagens superiores e
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Pelota

Pigging machines

Sinter

Tara
Transbordo
TKB

TKM

TKU

Vagéo

Vagéo gbndola

Ventaneira

Viaem Tangente

inferiores especiais; €) muros de arrimo.

Produto obtido a partir da reducdo do minério de ferro fino. Tem
forma arredondada e lisa. Fase intermediéria entre 0 minério de
ferro fino e 0 gusa.

Méquina utilizada para lingotar o ferro gusa solido. Férma para
definicdo da estrutura fisica (formagéo) do ferro gusa solido.
Produto obtido a partir da reducéo do minério de ferro fino. Tem
forma irregular e porosa. Altamente degradavel. Fase
intermedidria entre o minério de ferro fino e o ferro gusa. E
utilizado como carga metdlica no alto-forno.

Peso do veiculo. Ndo contempla o peso da carga.

Passar mercadorias de um para outro veiculo de transporte.
Produto da soma entre a tonelagem de carga transportada e o
peso do veiculo, pela distancia percorrida em quilémetros.
Produto da tonelagem de carga transportada pela distancia
percorrida em quilémetros. Utilizado como medida de producéo
no transporte.

Igual a TKM. Produto da tonelagem de carga transportada pela
distancia percorrida em quilémetros.

Veiculo destinado ao transporte de carga por via ferroviaria. Os
veiculos para o transporte de passageiros sd0 comumente
chamados de carros, incluindo-se os dormitdrios, restaurantes
efc.

Vagdo com parte superior akerta, para permitir o carregamento
e, em alguns casos, a descarga da mercadoria.

Parte do alto-forno por onde é injetado ar quente na base do alto-
forno. Eventuamente pode ser utilizado para mehorar o
rendimento do alto-forno, através da injecdo 6leo combustivel,
alcatréo ou carvao.

Indicagdo de viaférrea plana e reta. Viaem linhareta.
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