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Resumo – O objetivo deste trabalho é estudar o impacto de mudanças em curso e planejadas na lo-
gística brasileira das cadeias produtivas de aves e suínos. Buscou-se determinar os fluxos comerciais 
de milho e soja entre os estados brasileiros, o efeito da nova configuração de logística nos preços 
desses cereais e seu impacto nos custos de produção de suínos e aves e seus produtos nos mercados 
nacional e internacional. Conclui-se que as mudanças na logística brasileira deverão afetar a com-
petitividade e a dinâmica espacial das cadeias de suínos e aves. Adicionalmente, para a redução 
do custo do transporte dos produtos da agroindústria da carne, é necessário melhorar a malha ro-
doviária e a logística entre as regiões de processamento e os centros consumidores e exportadores.

Palavras-chave: competitividade, milho, soja.

Impact of Brazilian logistics on the poultry and pork production chains

Abstract – The objective of this article was to study the impact of ongoing and planned changes in 
Brazilian logistics on the production chains of poultry and pigs. Initially, commercial flows of corn and 
soybeans among the Brazilian states were stablished. Then, the effect of the new logistic configura-
tion on these cereals prices and their impact on the production costs of pigs and poultry and on their 
products in the national and international markets were analyzed. It was concluded that the changes in 
the Brazilian logistics should affect the competitiveness and spatial dynamics of the swine and poultry 
chains. To reduce these effects, especially to Rio Grande do Sul and Santa Catarina states, new logis-
tics should include infrastructures that enable the access to Central-West grain production with lower 
freight costs. Finally, it is necessary to improve the road network and logistics in order to reduce the 
transport cost of products from meat processing plants to consumer and exporter centers.
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dos impactos da mudança da logística pelo 
ângulo da capacidade exportadora de grãos e 
minérios. Entretanto, também serão impactados 
setores domésticos importantes para a balança 
comercial brasileira, caso da produção de aves e 
suínos, altamente demandante de milho e soja. 
A possibilidade de redução do custo de trans-
porte desses grãos terá impacto em seus preços 
e afetará o custo de produção de frangos, ovos e 
suínos em todo o Brasil.

Com base nos projetos de melhoria da 
logística brasileira, são objetivos deste estudo: 
a) descrever a nova logística do Arco Norte; 
b) determinar os fluxos comerciais de milho e 
soja entre os estados brasileiros; c) estimar as al-
terações que ocorrerão nos preços desses grãos 
nas regiões de produção; d) estimar o impacto 
dos novos preços dos cereais no custo de produ-
ção de suínos e aves e no preço dos produtos aos 
consumidores dos mercados interno e externo; e 
e) propor melhorias nos planos logísticos atuais.

Materiais e métodos
Os dados estatísticos usados neste estudo 

são provenientes do IBGE (Pesquisa de Produção 
Animal e Produção Agrícola Municipal, Pesquisa 
Trimestral de Abate Animal e Pesquisa de 
Orçamentos Familiares), do Cadastro Geral 
de Empregados e Desempregados (Caged), de 
agências de transporte, da Associação Brasileira 
de Proteína Animal (ABPA), do Sindicato 
Nacional da Indústria de Alimentação Animal 
(Sindirações), da Associação Brasileira dos 
Produtores de Milho (Abramilho), de entrevistas 
e de revisão de literatura. 

Persistência da produção

A persistência da produção é um indica-
dor da dinâmica regional da produção entre dois 
períodos (Ignaczak et al., 2006). Para o seu cál-
culo é necessário definir os quartis de produção 
(Q4 – até 25%; Q3 – até 50%; Q2 – até 75%; e 
Q1 – até 100%), ordenar os dados da produção 
dos municípios, da maior para a menor, de cada 

Introdução
O Estado brasileiro, atendendo a uma 

antiga reinvindicação dos setores empresariais 
e acadêmicos, começou no final da década 
de 1980, no governo de José Sarney, a propor 
investimentos para mudar o modelo da logística 
nacional. Foi então lançada a Ferrovia Norte-Sul, 
que ligaria Barcarena, no Pará, à Estrela, em São 
Paulo. Entretanto, por causa de problemas eco-
nômicos e políticos, só em 2007, com o lança-
mento do Plano de Aceleração do Crescimento 
(PAC), foi iniciada sua execução. O PAC, na área 
de logística, visava favorecer o escoamento das 
exportações por meio dos principais portos – 
produtos do complexo soja, minério de ferro, 
carnes, petróleo, ferro, aço, veículos rodoviários, 
açúcar, café, cereais e celulose, entre outros.

A produção de grãos é crescente no 
Centro-Oeste, com destaque para o Mato 
Grosso e o Matopiba, que compreende parte dos 
estados do Maranhão, Tocantins, Piauí e Bahia, 
regiões que respondem por mais de 30% da pro-
dução brasileira de milho e soja. Para viabilizar 
a exportação desses produtos, está sendo criada 
uma rede de escoamento através de portos das 
regiões Norte e Nordeste, conhecida como Arco 
Norte, que compreende os estados de Rondônia 
(Porto Velho), Amazonas (Manaus e Itacoatiara), 
Amapá (Santana), Pará (Vila do Conde, Santarém 
e Miritituba) e o Maranhão (Itaqui). A esses 
portos devem somar-se os investimentos da me-
lhoria da malha rodoviária, como a conclusão 
da pavimentação da BR-163, ligando o norte do 
Mato Grosso ao entreposto de Miritituba e ao 
Porto de Santarém, e a Ferrovia Norte-Sul que 
liga a regiões produtoras de Tocantins e Goiás 
ao Porto de Itaqui, em São Luís, MA, e ao Estado 
de São Paulo.

Por essa nova logística, a safra de grãos que 
é exportada pelos portos de Santos e Paranaguá 
passará a ser feita pelos portos do Arco Norte, 
o que resultará em novo mapa da economia do 
País, com mudanças na competitividade regio-
nal, propiciando o desenvolvimento de novas 
atividades em alguns locais e retração em outros. 
Os estudos disponíveis restringem-se à análise 
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período e definir a parcela da produção a ser 
considerada. Este estudo considerou os agrupa-
mentos que concentram 75% da produção, ou 
seja, Q4, Q3 e Q2 (Figura 1). 

As áreas consolidadas são aquelas cuja 
produção ocorre no agrupamento tanto no ano 
inicial quanto no ano final. As de expansão são 
as que apresentam produção só no ano final, e 
as áreas de declínio são as de produção apenas 
no ano inicial. Existem também as áreas que 
nunca participaram dos agrupamentos.

PTC pela produção total de ovos, retirando-se 
da fórmula a variável RC. A CA da postura é a do 
rebanho, computando-se o consumo das aves 
de todas as fases, mesmo as que não estão em 
produção e também o consumo das avós e das 
matrizes. 

A bovinocultura de corte e de leite do 
Brasil tem baixa inclusão de ração concentrada 
na alimentação. A conversão alimentar foi esti-
mada com base no consumo total de milho do 
País em cada um desses setores, divulgados pela 
Abimilho (Associação Brasileira dos Produtores 
de Milho, 2016) e na produção anual brasileira de 
carne e leite, com dados do IBGE (2017).  Assim, 
estimou-se o uso de 0,37 quilograma de milho 
por quilograma de carne e de 0,1 quilograma de 
milho por litro de leite. Esses valores foram usados 
nos cálculos de consumo de milho em cada esta-
do a partir de sua produção, conforme os dados 
de abate trimestral de animais, pesquisa trimestral 
da produção de leite e da pesquisa da pecuária 
municipal (IBGE, 2017). A produção de leite está 
concentrada no Centro-Oeste, Sul e Sudeste, sen-
do vários estados insignificantes nessa atividade.

O consumo humano de milho foi estimado 
com base nos dados da Pesquisa de Orçamentos 
Familiares 2007/2008 e inclui a soma do milho 
usado em conservas caseiras e consumido em 
espiga. Estatísticas elaboradas pela Abimilho 
(Associação Brasileira dos Produtores de Milho, 
2016) definem o consumo industrial e o consu-
mo de outros animais. O consumo de milho por 
“outros animais” baseou-se na estimativa do con-
sumo total de ração desses animais disponível no 
Sindicato Nacional da Indústria de Alimentação 
Animal (Sindirações, 2016), sendo a divisão por 
estado feita de acordo com o percentual de sua 
população, pois nesse item são considerados espe-
cialmente os animais de companhia. A estimativa 
do milho destinado à exportação em cada estado 
foi obtida no Ministério da Indústria, Comércio 
Exterior e Serviços (Brasil, 2017c). Finalmente, 
computou-se o milho usado no plantio e as per-
das durante o plantio, a colheita e a pós-colheita. 
As perdas foram estimadas em 5%, conforme ob-
servado por Guimarães (2001) para os processos 

Figura 1. Definição dos quartis de produção.

Oferta e demanda de milho 
nos municípios brasileiros

O consumo de milho do País e dos estados 
foi estimado com base no uso do cereal – avicul-
tura de corte e postura, suinocultura, pecuária 
de corte e leiteira, outros animais, consumo 
humano, uso industrial, sementes, exportação e 
perdas. Para o cálculo do consumo anual dos 
frangos, perus, suínos e bovinos de corte, foi 
usada a fórmula

CM = (PTC/RC) × CA × PM	 (1)

em que

CM: consumo de milho 

PTC: produção total de carcaça (kg) 

RC: rendimento da carcaça em relação ao peso 
vivo

CA: conversão alimentar de rebanho (gramas de 
ração por grama de peso vivo)

PM: percentual médio ponderado de milho em 
cada tipo de ração.

Para o cálculo do milho usado na produ-
ção de ovos, substitui-se na equação 1 a variável 
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No caso da paridade de importação, bem 
como de exportações, o preço no mercado 
interno passa a refletir o preço do produto no 
mercado internacional acrescido de vários itens:

PLD = PRI + FM + S + TEC + CI + FI + IMP

em que

PLD: preço no local de destino

PRI: Preço na Bolsa de Chicago (CBOT)

FM: frete marítimo até o porto de destino (US$ 25/t)

S: seguro (0,2% sobre PRI)

TEC: tarifa externa comum (10% sobre PRI)

CI: custo de internação, composto pela abertura de 
crédito, corretagem de câmbio, emissão de guia, 
despachante e despesas portuárias (US$ 8,00/t)

FI: frete interno até o local de destino (R$ 4,00/
saca 60 kg)

IMP: impostos (12% de ICMS, 1,65% de PIS e 
7,6% de Cofins)

Impacto do preço do milho 
no custo de produção de 
frangos, ovos e suínos

O custo de produção de frangos, ovos 
e suínos altera-se conforme o preço do milho 
e do farelo de soja, principais insumos da ra-
ção. Inicialmente foi calculado o preço médio 
ponderado das rações considerando o volume 
consumido pelos animais nas diferentes fases 
de produção. É usada a técnica de programação 
linear visando determinar fórmulas de rações de 
custo mínimo para as diversas fases dos animais 
e preços do milho e farelo de soja. Calculou-se 
o custo de produção conforme metodologia 

de armazenagem e comercialização6. A partir dos 
dados, elaborou-se o fluxo comercial de milho 
entre os estados, microrregiões e municípios.

Preço de paridade das exportações 
e importações de grãos

Será calculado o preço de paridade de im-
portação do milho de Sorriso, MT, para os portos 
de Santos e de Paranaguá, seguindo os critérios 
observados em Barros et al. (1997), Bento (2012), 
Martins & Castro Junior (2009) e Santos Filho et 
al. (2016).

As principais variáveis que influenciam a 
paridade de exportação brasileira de milho são 
estas: cotação do cereal na Bolsa de Chicago 
(CBOT), prêmio de exportação, despesas por-
tuárias, frete, câmbio, impostos e outras taxas e 
comissões, ou seja,

PPE = PRI + PR - ISS - Q - D - CC - F

em que

PPE: preço de paridade de exportação

PRI: preço na Bolsa de Chicago (CBOT)

PR: prêmio de exportação, ágio ou deságio sobre 
o preço na Bolsa de Chicago

ISS: imposto sobre serviços (5% sobre as despe-
sas portuárias)

Q: quebra (0,25% sobre o valor FOB do produto 
exportado) sobre PRI

D: despachante (0,2% sobre o valor FOB do 
produto exportado)

CC: corretagem de cambio (0,1875 % sobre o 
valor FOB do produto a ser exportado)

F: frete da região de produção ao porto

6	 Estudo do IBGE para o período de 1997 a 2002 encontrou perdas médias de milho no período pós-colheita de 9% do total produzido. 
Contudo, mudanças na produção depois de 2002, como a consolidação do milho safrinha, hoje com mais de 50% da produção, e a 
diminuição expressiva do tempo de armazenagem – antes um ano; agora, seis meses –, alteraram a situação. A produção cresceu no 
Centro-Oeste, com destaques para Mato Grosso e Mato Grosso do Sul. Passaram de 7º e 8º maiores produtores, com 10,1% da produção 
nacional, em 2006 para as 1º e 3º posições, respectivamente, com 35,5% da produção do País em 2015, prioritariamente em áreas 
grandes e médias, com curto período de armazenagem nas propriedades. No Sul, a produção animal é feita principalmente em sistema 
de integração, com recebimento da ração pronta, inexistindo a manutenção de estoques de milho nas propriedades. O milho passou 
a ser armazenado em unidades especializadas, alterando, certamente, a intensidade de suas perdas.
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apresentada por Oliveira & Santos Filho (2014) e 
Santos Filho & Talamini (2014).

Resultados e discussão

Novo padrão da logística no Brasil

Um ambicioso plano de melhoria da logísti-
ca brasileira foi anunciado em 1987, pelo governo 
de José Sarney, mas somente 20 anos depois, em 
2007, com o Plano de Aceleração do Crescimento 
(PAC), no governo de Lula, algumas obras foram 
realizadas. Muitas estão em andamento ou em 
fase de estudos e projetos (Figura 2).

O PAC aprovou obras de infraestrutura que, 
concluídas, serão determinantes para melhorar 

o escoamento da produção agrícola do País. 
Um dos destaques é a ferrovia Transnordestina, 
ligando o cerrado do Piauí ao Porto de Suape, 
na região Metropolitana do Recife, e ao Porto de 
Pecém, na região Metropolitana de Fortaleza. 
A conexão dessa ferrovia com a ferrovia Norte- 
-Sul vai facilitar o abastecimento de grãos para 
a avicultura e a suinocultura do litoral do Ceará 
e das regiões do Agreste de Pernambuco e da 
Paraíba. Já a Ferrovia de Integração Oeste-Leste 
propiciará o escoamento da produção de grãos 
do cerrado baiano para o Porto Sul, o novo porto 
de Ilhéus, melhorando assim o acesso ao merca-
do internacional e a competitividade da região.

No setor rodoviário, a grande contribuição 
virá pela conclusão da pavimentação da BR-163, 
entre a divisa do Mato Grosso e Santarém, no 

Figura 2. Mapa dos investimentos no modal ferroviário brasileiro – existentes, em andamento ou em estudo/
projeto.
Fonte: Brasil (2014d).
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Pará. A construção dessa rodovia começou em 
1971 no Mato Grosso, como parte do Plano de 
Integração Nacional (PIN). Foi “inaugurada” em 
1976, quando ainda faltava pavimentar 300 qui-
lômetros, trecho inserido no PAC. Prevê-se que, 
concluída, será a principal rota para exportação 
dos grãos produzidos no norte do Mato Grosso, 
com redução de até 50% do custo de transporte, 
o que, obviamente, vai afetar diretamente o pre-
ço do milho no Brasil.

Quanto às hidrovias, com a vantagem do 
baixo custo por tonelada transportada por unida-
de de distância, o Brasil possui enorme potencial 
a ser explorado, como a hidrovia Araguaia- 
-Tocantins (Figura 3).

Os rios Araguaia e Tocantins podem via-
bilizar a movimentação de 18 milhões de tone-
ladas de cereais por ano e a interligação com a 
Ferrovia Norte-Sul pela plataforma multimodal 
de Aguiarnópolis, TO. No rio Tocantins, estão 

em andamento as obras da eclusa de Lageado, 
que vai permitir a navegabilidade numa extensão 
de 730 km, entre Estreito, MA, e Peixe, TO, e o 
projeto da eclusa e o derrocamento das pedreiras 
do Estreito, na divisa dos estados de Tocantins e 
Maranhão. A conclusão dessas obras ampliará 
o trecho navegável para 1.500 km, propiciando 
assim a navegação comercial do rio Tocantins 
(Brasil, 2014d), com o potencial de diminuir o 
custo de transporte da região de 50% a 70% 
(Tokarski, 2007; Coura, 2014).

Outra opção de hidrovia para o Arco 
Norte é o rio Tapajós, para o transporte de mi-
lho em barcaças, a partir do Município de Nova 
Canaã, no norte do Mato Grosso, até o Porto de 
Santarém, PA. Isso permitirá a economia de 40% 
do valor do frete do milho que sai de Sorriso, MT, 
comparado ao custo do transporte rodoviário. O 
caso da hidrovia do Madeira ilustra bem o impac-
to no custo do frete. Antes de sua implantação, 
a soja produzida na Chapada dos Parecis, MT, 
era transportada pelo modal rodoviário até os 
portos de Santos e Paranaguá, distantes cerca de 
3.000 km, e o valor do frete atingia US$ 110/t. 
O uso do transporte multimodal rodoviário e 
hidroviário propiciou valores de frete rodoviá-
rio (900 km) de US$ 35,00/t, transbordo em 
Porto Velho de US$ 2,50/t, transporte fluvial 
(1.115 km) de US$ 19,50/t, transbordo e armaze-
nagem em Itacoatiara de US$ 6,00/t, totalizando 
US$ 63,00/t, ou 57% do valor do frete rodoviário 
(DNIT, 2002). 

Dinâmica no mercado 
de grãos no Brasil

A produção de milho e soja experimentou 
grande crescimento a partir da década de 1990 
em Mato Grosso e no Matopiba. A Figura 4 
mostra as áreas de expansão, consolidadas e de 
declínio dessas culturas e que as novas regiões 
superaram a produção das áreas tradicionais do 
Sul do País. O crescimento da produção de milho 
nas regiões não tradicionais ocorreu com o fenô-
meno do milho safrinha, cuja produção começou 
no Paraná, substituindo a lavoura de trigo, que 
perdeu o apoio governamental no início da dé-

Figura 3. Hidrovia do Araguaia-Tocantins.
Fonte: Dnit (2018).
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a partir desses números, que a produção de fran-
gos demandou cerca de 21 milhões de toneladas 
de milho, 10,3 milhões de toneladas de farelo de 
soja e mais de um milhão de toneladas de óleo de 
soja; a suinocultura demandou 10,7 milhões de 
toneladas de milho e 2,9 milhões de toneladas de 
farelo de soja. Naquele ano, a produção própria 
de milho foi insuficiente para o consumo de Santa 
Catarina, São Paulo, Pernambuco, Rio Grande do 
Sul, Paraíba e Alagoas, enquanto Mato Grosso 
do Sul, Mato Grosso, Goiás, Bahia e Paraná ti-
veram os maiores superavits. A Figura 5 mostra 
o balanço entre produção e consumo de milho 
em municípios braileiros –  verde indica sobra do 
ceral; vernelho, falta.

A Figura 6 mostra o balanço dos estados 
quanto ao consumo do milho, ou seja, produ-
ção menos consumo e exportações. O Paraná 
tem sido importante fornecedor de milho para 
São Paulo e Santa Catarina e tem expandido 
sua produção de aves e de suínos. Observa-se 
concentração e crescimento da produção animal 
intensiva nos três estados do Sul e produção 
insuficiente de milho em Santa Catarina e no 
Rio grande do Sul. Já em Mato Grosso, Mato 

Figura 4. Evolução da produção de milho e soja no Brasil – de 1990 a 2014.
Fonte: Adaptado de IBGE (2017). 

cada de 1990. O desenvolvimento de variedades 
precoces de soja e de milho híbrido permitiu a 
expansão do milho safrinha para o Centro-Oeste, 
tornando o Mato Grosso, em 2012, o maior pro-
dutor brasileiro de milho. Contudo, por causa da 
grande distância dos portos e da baixa demanda 
local, o preço do grão, especialmente no norte do 
Mato Grosso, é sensivelmente menor do que na 
região consumidora do Sul.

O Brasil, com destacada produção de 
frangos e suínos, é grande consumidor de milho 
e soja, principais insumos das rações desses ani-
mais. Uma ração média para suínos e frangos é 
composta, respectivamente, por 71% e 63% de 
milho, 20% e 30% de farelo de soja, além de 
cerca de 3,5% de óleo de soja nas rações de fran-
gos. Assim, para produzir um frango com 2,8 kg 
de peso vivo, são necessários 3,44 kg de milho, 
1,64 kg de farelo de soja e 0,19 kg de óleo de soja 
(conversão alimentar de rebanho de 1,95 kg de 
ração por kg de peso vivo). No caso dos suínos, 
para o abate com 118 kg de peso vivo são neces-
sários 235 kg de milho e 66 kg de farelo de soja 
(conversão alimentar de rebanho de 2,8 kg de 
ração por kg de peso vivo). Estimou-se para 2015, 
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Grosso do Sul, Goiás e no Matopiba há os maio-
res superávits de milho e soja, o que resulta no 
crescimento do fluxo comercial de milho dessas 
regiões para o Sul do País. A grande dificuldade 
é o uso preponderante do transporte rodoviário, 
de elevado custo.

Efeito do modal de transporte 
no preço dos grãos e na 
competitividade regional

O excedente de produção do Mato 
Grosso, principal ofertador nacional, é destinado 
à exportação e ao suprimento do déficit de São 
Paulo, Santa Catarina e Rio Grande do Sul. O 

escoamento ocorre através dos portos de Santos 
(51%), Paranaguá (12,35%), São Francisco do 
Sul (8,86%), Vitória (7,18%), São Luís (6,39%), 
Santarém (5,24%) e Itacoatiara (4,15%). Embora 
o porto de Santarém seja o mais próximo, sua 
pequena utilização é decorrente de problemas 
de logística, pois a BR-163, que possibilita a liga-
ção com o norte do Mato Grosso, está em fase 
de pavimentação.

Em um mercado livre e de economia aber-
ta como a brasileira, a formação do preço das 
commodities agrícolas obedece à regra do preço 
de paridade de exportação. Assim, o preço pago 
no mercado local depende das cotações nas 
bolsas de mercadorias e futuros internacionais, 

Figura 5. Balanço entre produção e consumo de mi-
lho em municípios brasileiros em 2015.
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Figura 6. Déficit e superávit de milho por estado em 2015.

às quais se acrescentam ágio ou deságio (prê-
mio), custos portuários, custos de transporte até 
o local de produção e, por fim, as margens de 
comercialização, conforme exemplo para o mi-
lho, na Tabela 1. O preço de paridade das expor-
tações é um indicador robusto do valor máximo 
a ser pago pelo produto na região de produção, 
tendo o preço internacional como referência.

A razão pela qual um país exporta ou im-
porta um produto pode ser explicada em grande 
parte pela paridade de preços, ou seja, pela re-
lação entre sua cotação internacional e o preço 
doméstico. Nesse sentido, a paridade de preço 
passa a influir diretamente no preço que o pro-
dutor recebe pela commodity agrícola, decor-
rente da internalização da cotação internacional 
que os agentes usam para estabelecer o limite 

de preço a ser pago no mercado interno (Nassar, 
1996). Os preços recebidos pelos exportadores 
de commodities agrícolas brasileiros baseiam-se 
nas cotações da Bolsa de Chicago (CBOT), acres-
cendo-lhes os prêmios (positivos ou negativos) 
específicos (Aguiar, 1990; Moraes, 2002). Por 
isso, considera-se, com base nas conclusões de 
estudos econométricos, que a formação do pre-
ço da soja no Brasil ocorre de fora para dentro, 
em que produtores bem informados reivindicam 
internamente preços compatíveis com os prati-
cados no mercado externo (Barros et al., 1997).

A participação do Brasil no mercado in-
ternacional do milho é algo novo. A produção 
brasileira de milho até o século 20 limitava-se 
a atender o mercado interno, para o consumo 
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humano e como matéria-prima para a alimen-
tação animal. Mais recentemente, o País passou 
a ser um dos maiores exportadores de milho, 
motivando uma perceptível integração entre os 
estados produtores e consumidores e entre os 
mercados externo (Bolsa e Chicago) e interno 
(BVM&F) (Alves et al., 2012; Sanches et al., 2015; 
Sanches & Alves, 2016).

Questões estruturais, de logística e buro-
cráticas impactam o valor a ser recebido pelo 
produtor de grãos. É o caso da penalização que 
o produtor de milho brasileiro sofre na compe-
tição com seus pares dos Estados Unidos e da 
Argentina, decorrente dos maiores custos de 
logística (Paula & Favaret Filho, 1998). Iniciativas 
que possibilitem a redução do custo logístico 
do Brasil resultam na elevação dos preços da 
commodity nas regiões de produção – demons-
trado para o caso da soja na Figura 7. Observa-se 
que o preço da soja, um dos mais importantes 
produtos da pauta de exportações do Brasil, 
diminui sensivelmente na região de produção 
com o aumento da distância até o porto de 
embarque. A melhoria da logística e redução no 

valor do frete possibilita melhor remuneração ao 
produtor, incentiva a produção, a produtividade 
e gera riqueza. Nesse contexto, a criação de in-
fraestrutura de logística no Norte e Nordeste, ao 
facilitar e baratear o deslocamento da produção 
em direção ao Arco Norte, terá impacto imedia-
to nos preços e na produção do Centro-Oeste e 
nas regiões compradoras.

Já que o custo da logística compõe o 
preço de paridade, alterações no custo do frete 
vão impactar também os preços dos grãos no 
Sul do Brasil onde se concentram as atividades 
de suinocultura e avicultura. A Figura 8 mostra 
as estimativas feitas para o preço do milho 
produzido em Sorriso, MT, e como a redução 
do valor do frete entre esse município e o porto 
aumenta o preço de paridade na região produto-
ra. A opção de menor custo seria o escoamento 
através do porto de Santarém via Nova Canaã. 
Isso é consequência da internacionalização dos 
preços das commodities, balizado pelo mercado 
de Chicago, ou seja, menor preço do frete para 
exportação do milho do Mato Grosso possibilita 
maior preço ao produtor. Assim, novas e melho-

Tabela 1. Preço de paridade do milho em Sorriso, MT (US$ e R$), para exportação pelos portos de Para-
naguá e de Santos. 

Discriminação
Paranaguá Santos

US$ R$ US$ R$
Chicago (US$/t) 147,08 147,08

Prêmio FOB (US$/t) 1,97 5,91

I- Preço FOB (t) 149,05 521,69 153,00 535,49

I- Preço FOB (60 kg) 8,94 31,30 9,18 32,13

II - Despesas no porto (t) 9,35 32,73 9,38 32,81

1- Despesas portuárias 8,00 28,00 8,00 28,00

2 - ISS (5% s/ item II. 1) 0,40 1,40 0,40 1,40

3 - Quebra (US$ 0,25 s/I) 0,37 1,30 0,38 1,34

4 - Despachante (0,2% s/I) 0,30 1,04 0,31 1,07

5 - Corretagem câmbio (1% s/I) 0,28 0,98 0,29 1,00

III - Custo desestivado s/rodas (t) 139,70 488,96 143,62 502,68

IV - Custo desestivado s/rodas (60 kg) 8,38 29,34 8,62 30,16

V - Frete (R$/60 kg) 15,90 16,80 

Preço de paridade (R$/60 kg) 13,44 13,36
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Figura 7. Relação entre o preço da saca de soja em praças selecionadas e a distância do porto de exportação.

Figura 8. Preço do milho em Chicago, custo do frete de Sorriso, MT, aos portos de exportação, paridade de 
preço de exportação em Sorriso, MT, e preço do milho produzido em Sorriso, MT, no local de consumo em 
Chapecó, SC.
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res opções de logística podem também impactar 
diretamente os preços aos consumidores do Sul, 
uma vez que o preço pago será o novo preço 
praticado no Centro-Oeste acrescido do custo 
de transporte até o Sul. Caso não haja melhoria 
da logística ou redução do custo do frete entre o 
Centro-Oeste e o Sul, o produto deve encarecer 
na região de consumo na mesma proporção em 
que é valorizado na região de produção, como 
exemplificado para Chapecó, SC, na Figura 8.

A competitividade das cadeias produtivas 
de suínos e de aves do Rio Grande do Sul e 
de Santa Catarina depende da transferência de 
milho do Centro do País, com baixo custo de 
frete. Existem algumas iniciativas em discussão 
ou já planejadas que podem contribuir, como a 
ferrovia Norte-Sul, que já chega até Estrela do 
Oeste, em São Paulo. Mesmo que essa ferrovia 
seja estendida até o Porto de Rio Grande, RS, 
passando pelas regiões produtoras de suínos 
e aves e consumidoras de milho, não ajudará 
muito no suprimento desse cereal, pois tal ferro-
via não passa nas regiões produtoras de milho. 
Essa limitação seria resolvida se concretizada a 
Ferrovia de Integração do Centro-Oeste ligando 
o município de Lucas do Rio Verde, no norte do 
Mato Grosso, e a Ferrovia Norte-Sul no municí-
pio de Uruaçu, GO. Outra obra necessária é a 
expansão da Ferronorte, em Mato Grosso, entre 
Sorriso e Rondonópolis, mantendo sua interliga-
ção com a Ferrovia Norte-Sul. 

A produção de suínos e aves é muito sen-
sível ao custo da ração, e a elevação do preço do 
milho ou da soja tem impacto direto no custo de 
produção desses animais. Conforme estimativas 
da Embrapa (Talamini et al., 2006), a produção 
primária responde por mais de 70% do preço 
dos produtos industrializados e processados 
da cadeia de frangos. Se considerado somente 
o milho, este representa mais de 35% do custo 
primário de produção do frango e do suíno.

Considerando o Município de Sorriso, 
MT, como centro de produção e exportação, 
a mudança de rota, Sorriso-Paranaguá (via 
Rondonópolis) para o modal Sorriso-Santarém 
(via Maritituba), pode causar alteração do preço 

de paridade de exportação de R$ 14,16/sc para 

R$ 20,46/sc, aumento de 44,49%. Estima-se que, 

por causa da diminuição do custo logístico com 

a operação do Arco Norte (Figura 8), o preço 

do milho no Sul pode subir 22%, onerando em 

6,46% o custo de produção do complexo suiní-

cola (Tabela 2). O efeito no setor de frangos é 

um pouco menor porque a inclusão de milho 

na dieta de suínos é maior do que na de frangos. 

Tabela 2. Variação de preço e do custo de produ-
ção do suíno vivo e dos produtos de suínos.

Item Chapecó, SC 
(%)

Sorriso, MT 
(%)

Milho 19,54 38,61

Gasto com ração para 
suínos 7,10 9,15

Gasto com ração para 
frangos 6,63 8,34

Suíno vivo no produtor 
rural 5,50 5,98

Frango vivo no produtor 
rural 4,67 5,45

Produtos de suínos para 
consumo 3,89 3,92

Produtos de frangos 
para consumo 3,03 3,54

Para o norte do Mato Grosso, o aumento 
do preço do milho deve ser seguido pela ele-
vação do preço dos produtos do complexo soja 
(Figura 7). Assim, estima-se aumento potencial 
de 44% para o preço do milho e de 8,33% para a 
soja no norte do Mato Grosso, o que pode elevar 
o preço das rações em 22,87%, elevando assim 
em 16,0% o custo de produção na porteira da 
fazenda e em 4,0% o custo dos produtos finais 
do complexo frango.

O impacto real do preço pago ao produtor 
de milho e de soja em Mato Grosso dependerá, 
entre outros fatores, da intensidade da trans-
missão de preços entre os mercados, do custo 
médio do frete nas rotas usadas para o escoa-
mento da produção e do potencial de aumento 
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c)	Duplicação das BRs 282 e 470, que 
ligam a região produtora de frangos e 
suínos do oeste Catarinense aos Portos 
de Itajaí e São Francisco. Somente para 
o Porto de Itajaí, são transportadas por 
ano 170 mil toneladas de carne suína e 
828 mil toneladas de frangos, o que cor-
responde a 33 mil viagens rodoviárias. 
Conforme entrevista com transportado-
res e usuários dessas malhas, as obras 
possibilitariam redução de 5% no valor 
do frete.

d)	Duplicação da BR-153 para facilitar a 
logística entre a região de produção 
de suínos e aves e os maiores centros 
consumidores do País. Destaca-se que 
São Paulo e Rio de Janeiro respondem, 
respectivamente, por 25% e 10% do 
consumo dos produtos de frangos e de 
suínos. Esses dois mercados demandam 
anualmente mais de 88 mil cargas de 
caminhão.

e)	Conclusão da Ferrovia Norte-Sul entre 
Estrela, SP, e Rio Grande, RS, passando 
pelo oeste catarinense. Das opções, por 
ser projeto novo, essa é uma das mais 
caras. Além disso, para ter efetividade, 
é necessária sua ligação com o norte do 
Mato Grosso, pela ampliação da Ferro-
norte, entre Sorriso e Rondonópolis, ou 
da construção da ferrovia da integração 
do Centro-Oeste, entre Uruaçu, GO, e 
Lucas do Rio Verde, MT.

f)	 Construção do corredor ferroviário de 
Santa Catarina, conhecido como Fer-
rovia do Frango, totalizando 862 km, 
ligando Dionísio Cerqueira, no oeste 
catarinense, ao Porto de Itajaí. Por ser 
de trajeto curto, o projeto oferece 
vantagens econômicas limitadas, com 
estimativa de queda do custo do frete 
de somente 2,35% para o trecho de 
Chapecó a Itajaí (Miele et al., 2013).

g)	Melhoria da BR-282, principalmente 
no trecho de Chapecó a São Miguel 

da capacidade de produção na região Sul. Já no 
mercado consumidor de milho, o impacto será 
maior caso não haja contrapartidas que reduzam 
os custos de escoamento dos grãos para o Sul, si-
tuação que acarretará perda de competitividade 
brasileira para a proteína animal. Portanto, é ne-
cessário criar mecanismos e ações para diminuir 
o custo do transporte do milho das regiões de 
produção para as de consumo e reduzir o custo 
logístico de cargas frigorificadas. Exemplos de 
possibilidades:

a)	Conclusão das obras da hidrovia Paraguai- 
-Paraná para permitir o transporte fluvial 
de milho do sul do Mato Grosso, passan-
do pelo Mato Grosso do Sul, até o Paraná 
(Figura 9). Com extensão de 592 km, 
de Corumbá, MS, até a fronteira com o 
Paraguai, essa hidrovia tem uso limitado 
ao transporte de minérios. A extensão na-
vegável pode atingir 1.255 km com a rea-
lização de obras de navegação plena até 
Cáceres, MT. Outros 656 km podem ser 
acrescentados se viabilizada a navegação 
no rio Cuiabá, de Rosário Oeste até a foz 
com o rio Paraguai (Tokarski, 2014).

b)	Modernização e uniformização das 
bitolas da malha ferroviária da Rumo 
Logística que liga o sul do Mato Grosso 
a Lages, SC, e Vacaria, RS, pelo interior 
de São Paulo, com grande impacto no 
transporte de grãos do Centro-Oeste 
ao Sul. Santa Catarina precisa importar 
anualmente cerca de quatro milhões de 
toneladas de milho, principalmente para 
a produção de frangos e suínos, volume 
que hoje é movimentado pelo modal 
rodoviário, correspondente a 140 mil 
cargas de caminhão. Além de milho, a 
ferrovia possibilitaria o movimento de 
soja, açúcar, álcool, frangos, suínos e 
papel, saindo de regiões de produção 
do Paraná para o mercado internacio-
nal, via Porto de Paranaguá, ou para 
as regiões consumidoras de São Paulo, 
Santa Catarina e Rio Grande do Sul.
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Figura 9. Hidrovia Paraguai-Paraná 
Fonte: Brasil (2017a, 2017b).

do Oeste, como forma de viabilizar o 
acesso à região produtora de milho no 
Paraguai. O milho produzido lá está dis-
ponível e tem sido importado há vários 
anos. Como existe grande potencial de 
produção não explorado, o volume de 
aquisições pode crescer e o preço do 
produto pode ser reduzido. A produção 
está concentrada na região oriental, 
com destaque para as microrregiões de 
Alto Paraná, Canindeyu, Caaguazu, San 
Pedro, Caazapa e Itapúa, que, na safra 
2015/2016, produziram 92,56% da pro-
dução do país. Existe grande potencial 
para aumentar a produção de milho na 
região de Itapúa, que se situa na parte 
sul do Paraguai, onde a área cultivada 
com soja é nove vezes superior à de mi-
lho. Os grãos daquela região podem ser 
transportados pela Ponte Internacional 
Peperi-Guaçú, na divisa do Município 
de Paraíso, SC, com San Pedro, na pro-
víncia de Missiones, Argentina, o que 
favoreceria o abastecimento do oeste de 

Santa Catarina. Essa ponte foi concluída 
em 1994, a pavimentação asfáltica entre 
Paraiso e São Miguel do Oeste foi finali-
zada em 2010, enquanto a ligação entre 
a ponte e a Ruta 14, na Argentina, foi 
inaugurada em setembro de 2015. Faz- 
-se necessário que o governo brasileiro 
reconheça como internacional a Ponte 
Peperi-Guaçú e viabilize a construção e 
a operação de aduana no lado brasileiro 
e o comércio por essa via. 

h)	O uso da cabotagem seria interessante 
para o escoamento dos produtos cár-
neos produzidos no Sul. Xavier et al. 
(2007) demonstraram que ocorreria 
queda do custo de transporte na ordem 
de 7% de produtos refrigerados entre o 
oeste de Santa Catarina e a região Nor-
deste. Segundo Fachinello & Nascimen-
to (2008), ainda que mais barato, esse 
meio de transporte é pouco explorado 
no Brasil por causa de limitações como 
disponibilidade, agilidade e flexibilida-
de. Para o caso do envio de produtos 
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medida complementar, a modernização e me-
lhoria da malha rodoviária de escoamento dos 
produtos elaborados pela agroindústria também 
é necessária por causa do seu impacto na re-
dução do custo do transporte. As alternativas 
de transporte que favorecem o escoamento dos 
produtos cárneos, contudo, têm menor impacto 
na competitividade regional do que as alternati-
vas que facilitem o acesso aos grãos das regiões 
excedentárias. Esse fato decorre do maior volu-
me de grãos a serem mobilizados em relação 
ao dos produtos cárneos prontos e da elevada 
participação da ração no custo de produção de 
suínos e frangos.

É necessário investir também em infraes-
trutura que permita o escoamento da produção 
de ovos e carnes do norte do Mato Grosso em 
direção aos portos de exportação e aos merca-
dos consumidores brasileiros.

Ainda que o modal ferroviário seja 
reconhecidamente vantajoso em relação ao 
rodoviário quanto ao custo do transporte em dis-
tâncias superiores a 500 km, é necessário criar 
condições institucionais que assegurem o repas-
se dessa vantagem ao preço final do frete. No 
modal ferroviário, diferentemente do que ocorre 
nos modais rodoviário e hidroviário, o proprie-
tário dos trilhos em geral também é o dono dos 
vagões, o que cria a condição de monopólio, 
sendo necessário um efetivo controle das tarifas 
por parte do Estado e das agências reguladoras, 
para evitar que as vantagens sejam apropriadas 
somente pelo transportador. 
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