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Resumo

O artigo propoe e aplica um modelo de financiamento de infraestrutura rodoviaria

baseado na captura de valor fiscal gerado pela agregacao de valor em cadeias agroin-
dustriais de soja e milho em regido de fronteira agricola. Partindo do déficit de inves-
timentos em transporte no Brasil, desenvolve-se uma metodologia em sete etapas que

integra diagnostico territorial e de mercado, proje¢oes de producao, dimensionamento

de plantas agroindustriais e estimativa de arrecadacao tributéria indireta com base

na Matriz de Recursos e Usos. O modelo é aplicado ao trecho nao pavimentado da

BR-430, no oeste da Bahia, regido com forte especializacao agropecuéria e extensa area

passivel de expansao produtiva. As projecoes indicam viabilidade para a instalagio

de uma esmagadora de soja e de uma usina de etanol de milho em escala competitiva,
cuja industrializacdo local amplia significativamente a base tributavel. A comparacio

entre receitas fiscais incrementais, em horizonte de longo prazo, e o custo estimado de

pavimentagao sugere que a captura de valor fiscal pode sustentar, ao menos em parte,
o investimento publico.

PALAVRAS-CHAVE: FINANCIAMENTO DE INFRAESTRUTURA. CAPTURA DE VALOR FISCAL.
CADEIAS DE NEGOCIO. DESENVOLVIMENTO REGIONAL. ENGENHARIA TERRITORIAL.

Road infrastructure financing via agro-industrial value
addition: the case of BR-430

Abstract

The article proposes and applies a road infrastructure financing model based on tax
value capture generated by value addition in soybean and corn agro-industrial chains
within an agricultural frontier region. Given the deficit in transport infrastructure
investment in Brazil, a seven-step methodology was developed, integrating territorial
and market diagnosis, production projections, agro-industrial plant scaling, and indirect
tax revenue estimation based on the Resources and Uses Table. The model is applied
to the unpaved section of the BR-430 highway in western Bahia, a region characterized
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by strong agricultural specialization and a vast area suitable for productive expansion.
Projections indicate the feasibility of installing a soybean crushing plant and a corn
ethanol plant at competitive scales, whose local industrialization significantly expands
the tax base. The comparison between incremental tax revenues over a long-term hori-
zon and the estimated paving costs suggests that tax value capture may sustain, at least
partially, public investment.

KEYWORDS: INFRASTRUCTURE FINANCING. TAX VALUE CAPTURE. BUSINESS CHAINS.
REGIONAL DEVELOPMENT. TERRITORIAL ENGINEERING.

1. Introdugao

O déficit de infraestrutura de transporte no Brasil constitui um dos mais significativos
entraves estruturais ao desenvolvimento econémico regional equilibrado e a com-
petitividade sistémica da economia nacional (Frischtak, 2013). Estimativas indicam
que o investimento em infraestrutura de transporte no pais tem girado em torno de
patamares proximos a 1,5% do PIB ao ano, valor inferior a faixa de 3% a 5% observada
em economias asiaticas emergentes e as recomendacoes de organismos multilaterais,
que apontam a necessidade de investimentos equivalentes a cerca de 2% a 3% do
PIB em paises em desenvolvimento (Brasil, 2012; Frischtak, 2013). Essa insuficiéncia
manifesta-se de forma particularmente expressiva em regioes de fronteira agricola
no interior do territério, onde a rapida expansao da produc¢io agropecuaria nao foi
acompanhada por investimentos proporcionais em infraestrutura logistica (Assis et
al., 2019; Brasil, 2012).

A precariedade da infraestrutura de transporte nessas regioes compromete a eficiéncia
econdmica de cadeias produtivas estratégicas por diversos canais: eleva custos de tran-
sagdo e comercializacio, reduz a competitividade internacional dos produtos brasileiros,
limita a agregacao de valor local via processamento industrial, aumenta perdas pos-
colheita e restringe o acesso de produtores a mercados consumidores e a insumos em
condicoes competitivas. No caso especifico do complexo soja-milho, principal cadeia
de exportacdo do agronegdcio brasileiro, estudos mostram que os custos logisticos
podem representar de 25% a 35% do preco final, propor¢ao substancialmente superior
a0s 10% a 15% observados em paises concorrentes, como Estados Unidos e Argentina
(Correa & Ramos, 2010).

A literatura especializada documenta amplamente a correlacao positiva entre inves-
timentos em infraestrutura de transporte e desenvolvimento econdmico regional.
Aschauer (1989) demonstra que o capital ptablico em infraestrutura exerce efeito mul-
tiplicador relevante sobre a produtividade do setor privado, enquanto Limao e Venables
(2001) evidenciam que a reducio de custos de transporte associada a melhoria da
infraestrutura pode elevar significativamente o comércio internacional de economias em
desenvolvimento. Em contextos como o brasileiro, a precariedade da infraestrutura de
transportes limita o desempenho competitivo de regides produtoras localizadas no inte-
rior e distantes dos principais portos e centros consumidores (Gongalves et al., 2017).

Nesse contexto, este artigo busca preencher uma lacuna ao desenvolver e testar empiri-
camente um modelo de financiamento de infraestrutura rodoviaria baseado na captura
de valor fiscal gerado pela agregacao de valor em cadeias produtivas agroindustriais.
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Especificamente, o estudo organiza-se em torno de duas questoes centrais: (i) a cons-
trugdo de uma metodologia estruturada e replicavel para quantificar impactos fiscais
indiretos da agregacao de valor via industrializac@o local, com vistas ao custeio de
investimentos em infraestrutura logistica em regides de fronteira agricola; e (ii) a iden-
tificagdo das condicoes de potencial produtivo, estrutura de cadeias de valor, custos de
infraestrutura e estrutura tributéria, bem como de suas implica¢des para o desenho
de politicas publicas e instrumentos institucionais. Para responder a essas questdes,
o estudo sistematiza um modelo metodolbgico para estimar impactos econémicos
e fiscais decorrentes da melhoria da infraestrutura logistica em regides de fronteira
agricola; aplica esse modelo ao caso de uma rodovia em regido agricola do interior, a
fim de quantificar o potencial de expansao produtiva e de instalacao de plantas agro-
industriais; estima o retorno fiscal indireto associado a agregagao de valor nas cadeias
de soja e milho; e avalia a viabilidade de recuperacao dos investimentos publicos em
pavimentacdo por meio de receitas tributarias incrementais.

O artigo organiza-se em seis se¢oes. Ap6s esta introducao, a Se¢io 2 apresenta a revisao

de literatura sobre infraestrutura de transporte, desenvolvimento regional e meca-
nismos de captura de valor, além de uma breve contextualizacao sobre a lacuna de

financiamento e a relacdo da engenharia territorial com o desenvolvimento regional.
A Secdo 3 descreve a metodologia proposta em sete etapas sequenciais. A Secao 4 dis-
cute o estudo empirico aplicado, com caracterizagio territorial, projecoes de producao

agricola, dimensionamento de plantas agroindustriais e analise de retorno fiscal. A
Secdo 5 apresenta a discussao dos resultados. Por fim, a Se¢ao 6 sintetiza as principais

conclusoes, limitagoes e direcdes para pesquisas futuras.

2. Fundamentacao tedrica e panorama contextual

A secao de fundamentacao tedrica estd organizada em quatro eixos complementares
que fundamentam o modelo proposto de financiamento de infraestrutura rodovia-
ria via captura de valor agroindustrial. Em primeiro lugar, discute-se a relacio entre
infraestrutura de transporte e desenvolvimento econémico, enfatizando evidéncias
de que investimentos em transporte geram efeitos diretos, indiretos e induzidos sobre
produtividade, integracdo comercial e crescimento regional (Aschauer, 1989; Banister
& Berechman, 2000; Limao & Venables, 2001).

Em seguida, examina-se o caso brasileiro, destacando-se a insuficiéncia e a precariedade
da infraestrutura logistica, em especial da malha rodoviaria, e seus impactos sobre a
competitividade do agronegdcio e o desenvolvimento regional, bem como os limites
dos modelos tradicionais de financiamento (Brasil, 2012; Correa & Ramos, 2010).

O terceiro eixo aborda a literatura internacional sobre mecanismos de captura de valor,
apresentando instrumentos como Tax Increment Financing (T1IF), Land Value Capture
(LVC), development charges e joint development, e mostrando como esses mecanismos
tém sido utilizados para financiar projetos de transporte. Ao mesmo tempo, evidencia-se
a escassez de aplicagbes em contextos rurais e agroindustriais, bem como a necessidade
de adaptacao desse arcabouco as cadeias produtivas agricolas (ADB, 2013; FAO, 2014;
Germén & Bernstein, 2018; Ingram & Hong, 2012; Smolka, 2013; Vickrey, 1965).

doi: 10.34096/rtt.i34.17961
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Por fim, para preencher essa lacuna na literatura, introduz-se a Engenharia Territorial
como base conceitual integradora. A partir desse referencial teérico, a provisao da
rodovia deixa de ser tratada de forma estritamente setorial e passa a ser compreendi-
da como elemento catalisador em territérios programaticos, orientando uma leitura
sistémica e a articulagdo entre pavimentacao, ativacao de cadeias agroindustriais e
geracao de valor econémico e fiscal (Aragdo, Yamashita, & Pricinote, 2010). Comple-
mentarmente, o panorama contextual estabelece uma discussao sobre as deficiéncias
no financiamento logistico do pais, amparada em dados de institui¢oes competentes,
consolidando a relacdo intrinseca entre Engenharia Territorial e promocao do desen-
volvimento regional.

2.1. Infraestrutura de Transporte e Desenvolvimento Econémico

Arelacdo entre infraestrutura de transporte e crescimento econémico constitui um dos

temas centrais da economia regional e da literatura sobre desenvolvimento (Aschauer,
1989; Banister & Berechman, 2000; Limao & Venables, 2001). Banister e Berechman

(2000) argumentam que investimentos em infraestrutura de transporte produzem

multiplos impactos econdmicos, incluindo efeitos diretos, como geragdo de emprego

erenda durante a construcao; efeitos indiretos, como reducio de custos logisticos para

empresas usudrias; e efeitos induzidos, associados a atracdo de novos investimentos

e a dinamizacdo de cadeias produtivas. Aschauer (1989) demonstrou que o estoque

de capital ptblico em infraestrutura apresenta elasticidade positiva e significativa em

relacao a produtividade total dos fatores no setor privado. Para a economia norte-
americana, entre 1949 e 1985, o autor estimou que um aumento de 1% no capital ptablico

se traduziria em incremento de cerca de 0,39% na produtividade do setor privado.

Embora a magnitude desse efeito tenha sido objeto de debate, a literatura conver-
ge quanto a existéncia de externalidades positivas relevantes dos investimentos em
infraestrutura sobre o desempenho econdémico (Gramlich, 1994). No contexto de eco-
nomias em desenvolvimento, Limao e Venables (2001) analisam o impacto dos custos
de transporte sobre os padroes de comércio internacional e mostram que a deficiéncia
de infraestrutura logistica constitui importante barreira a integracao comercial. Os
autores estimam que a reducdo dos custos de transporte do nivel mediano para o quartil
superior da distribuicio internacional poderia elevar o comércio bilateral em até 68%,
efeito comparavel a remocao de barreiras tarifarias substanciais.

2.2. As Deficiéncias no Financiamento de Infraestrutura
Logistica no Brasil

O modelo tradicional de financiamento de infraestrutura de transporte no Brasil baseia-
se em trés fontes principais: or¢camento ptblico da Unido e dos estados, crédito de
bancos publicos de fomento e financiamento de organismos multilaterais. Trata-se de
um arranjo eficaz em contextos de alto crescimento e folga fiscal, mas estruturalmente
limitado diante da atual restricao or¢camentéria, da competicao por recursos entre poli-
ticas sociais e da necessidade de manutencdo da malha existente. Estimativas indicam
que o pais deveria investir em infraestrutura algo em torno de 3,5% a 4,5% do PIB ao
ano para sustentar taxas de crescimento de 4% a 5%, percentual bastante superior aos
cerca de 2% a 2,5% efetivamente investidos nos tltimos anos (Comité Interministerial
de Planejamento da Infraestrutura, 2021; Confederagdo Nacional da Industria, 2016;



ISSN 1852-7175
Transporte y Territorio 34 (enero-junio, 2026): [95-118]
doi: 10.34096/rtt.i34.17961

Financiamento de infraestrutura rodovidria via agregagao de...
MARCOS PAULO DE ASSIS TEIXEIRA NONATO Y YAEKO YAMASHITA

Frischtak, 2013). Além disso, apenas no setor rodoviario seriam necessarios centenas
de bilhGes de reais ao longo de uma década para manter e recuperar a malha, o que
evidencia uma lacuna persistente entre necessidade de investimento e capacidade de
financiamento publico (Brasil, 2012; Chiavari et al., 2022).

Diversos estudos documentam as deficiéncias estruturais da infraestrutura de trans-
portes e seus impactos sobre a competitividade do agronegocio (Brasil, 2012; Correa &

Ramos, 2010; Gongcalves et al., 2017). Correa e Ramos (2010) analisam especificamente

a precariedade do transporte rodoviario para o escoamento da producao de soja do

Centro-Oeste, mostrando que os elevados custos logisticos reduzem significativamente

a rentabilidade dos produtores e comprometem a competitividade internacional do

produto brasileiro. Gongalves et al. (2017) e Nonato e Yamashita (2025) examinam a

relacdo entre infraestrutura de transportes e desenvolvimento regional e evidenciam

que municipios com melhor acessibilidade rodoviaria apresentam indicadores econdmi-
cos e sociais superiores. Os autores argumentam que investimentos em infraestrutura

logistica devem ser concebidos como politica deliberada de desenvolvimento regional,
e nao apenas como resposta a demandas setoriais pontuais.

Nesse mesmo sentido, Brasil (2012) analisa as modalidades de financiamento da
infraestrutura de transportes no pais e constata que o modelo predominante, baseado
em recursos or¢amentarios diretos, é insuficiente para atender as necessidades de
investimento. O estudo aponta a importancia de diversificar as fontes de financiamento,
com maior participacdo do setor privado via concessoes e parcerias publico-privadas,
bem como por meio da adocao de mecanismos inovadores de captura de valor.

A ampliacao das concessoes rodoviarias desde a década de 1990 representou avancgo
importante, mas mostra-se insuficiente em rodovias de baixa densidade de trafego ou
em regioes de menor renda, nas quais a receita tarifaria projetada nao cobre os cus-
tos sem aportes publicos significativos. Nesse contexto, ganha relevancia a literatura
sobre mecanismos de captura de valor (value capture financing), por meio dos quais
o poder ptiblico apropria-se de parte da valorizagao gerada pela infraestrutura — como
ganhos imobiliarios, aumento da atividade economica e incremento da arrecadacgio

— para financiar os proprios projetos. Trata-se de instrumentos j testados em paises
desenvolvidos e emergentes, capazes de cobrir parcela relevante dos custos de grandes
empreendimentos de transporte.

Contudo, sua aplicacdo em contextos rurais e agroindustriais permanece pouco explo-
rada, aspecto que esta pesquisa procura desenvolver ao propor um modelo de captura
de valor fiscal ancorado na agregacao de valor em cadeias agroindustriais. Parte-se da
hipétese de que a industrializacao local da produgao agropecuaria pode gerar incre-
mentos tributérios suficientes para amortizar investimentos em infraestrutura logistica.

2.3. Mecanismos de Captura de Valor para
Financiamento de Infraestrutura

A literatura internacional sobre financiamento de infraestrutura tem destacado os
mecanismos de captura de valor (value capture financing), por meio dos quais o poder
publico se apropria de parte da valorizacio econémica gerada por investimentos em
infraestrutura para custear os proprios projetos (Mathur, 2017; Smolka, 2013; Vickrey,
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1965). O conceito baseia-se na ideia de que esses investimentos produzem externa-
lidades positivas mensuraveis, como valorizacao imobiliaria, aumento da atividade
econdmica e crescimento da arrecadacao tributaria nas areas beneficiadas, das quais
parcelas podem e devem ser recuperadas pelo Estado por razoes de eficiéncia e equidade
(Ingram & Hong, 2012; Vickrey, 1965).

Entre os principais instrumentos, destacam-se: o Tax Increment Financing (TIF), que
vincula o incremento de receitas tributarias em uma area delimitada ao pagamento
da divida contraida para financiar a infraestrutura (Mathur, 2017); os diversos meca-
nismos de Land Value Capture (LVC), como contribui¢cdes de melhoria, outorga one-
rosa e venda de terrenos publicos valorizados (Ingram & Hong, 2012; Smolka, 2013);
as development charges, que cobram de novos empreendimentos a infraestrutura
necessaria ao seu adensamento (Infrastructure Victoria, 2016); e os arranjos de joint
development, nos quais o setor privado participa do financiamento em troca de direitos
de desenvolvimento imobiliario (Mathur, 2017; OECD, 2022).

Experiéncias em paises como Estados Unidos, Japao e Coreia do Sul mostram que,
quando bem desenhados, esses instrumentos podem financiar parcela significativa de

grandes projetos de transporte, combinando receitas tarifarias com captura de ganhos

fundiérios e imobiliarios no entorno da infraestrutura (OECD, 2022). Ainda assim, per-
manecem pouco exploradas outras formas de captura de valor associadas, por exemplo,
a agregacao de valor em cadeias produtivas, a formalizacao de atividades econ6micas

ou a elevacao da produtividade regional, que podem representar fontes adicionais

relevantes para justificar e viabilizar investimentos em infraestrutura, sobretudo em

contextos nao urbanos.

A literatura sobre captura de valor aplicada ao financiamento de infraestrutura é ampla

em contextos urbanos, mas aplicagdes empiricas voltadas a infraestrutura de transporte

em areas rurais e agroindustriais permanecem raras e pouco desenvolvidas conceitual-
mente (ADB, 2013; FAO, 2014). Estudos identificados em paises em desenvolvimento

concentram-se majoritariamente em irrigacao e eletrificacao rural, com pouca aten¢io

especifica a rodovias, estradas vicinais e corredores logisticos que conectam regioes de

fronteira agricola a mercados consumidores e exportadores (ADB, 2013).

Essa lacuna é particularmente relevante porque investimentos em infraestrutura rodo-
viaria rural reduzem custos de transporte, ampliam o raio econdmico de escoamento

da producao, viabilizam a instalacao de plantas agroindustriais e, por consequéncia,
podem gerar incrementos significativos de arrecadacao tributaria ao longo das cadeias

de valor agricolas (FAO, 2014). Ao mesmo tempo, cadeias de commodities de exportacao

movimentam volumes financeiros expressivos, mas seus potenciais efeitos fiscais asso-
ciados a melhoria de rodovias e da logistica ainda sdo pouco quantificados no desenho

de modelos de captura de valor (ADB, 2013; FAO, 2014). Nesse contexto, o presente

trabalho busca avancar ao propor uma metodologia especifica para estimar impactos

fiscais da agregacao de valor agroindustrial em regides de fronteira agricola, com foco

em decisdes de investimento piblico em infraestrutura de transporte rodoviério.
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2.4. Engenharia Territorial como Fundamentagao Conceitual e Motor
do Desenvolvimento Regional

O conceito de Engenharia Territorial, formulado inicialmente por Aragao et al. (2010),
constitui um campo interdisciplinar que integra ciéncia, técnica e gestao para o plane-
jamento, a implantacao e a operacionalizacao de artefatos territoriais. Em linha com
as contribuicoes de Bracarense (2017) e Lopes (2023), essa abordagem transcende a
logica setorial tradicional do planejamento governamental. A Engenharia Territorial
propde que a infraestrutura fisica — viaria, energética e sanitaria — seja compreendida
como um conjunto articulado voltado a oferta de servigos piblicos de exceléncia. Essa
visdo sistémica é essencial para enfrentar problemas complexos, sobretudo em regices
de fronteira econémica e areas periféricas, nas quais o modelo fragmentado de investi-
mento — que dissocia infraestrutura, financiamento e governanca — tem se mostrado
estruturalmente incapaz de reverter a marginalizacdo socioecondmica.

Para superar essa fragmentacao, a Engenharia Territorial fundamenta-se na delimitacao

de “territorios programaéticos”, compreendidos como recortes espaciais definidos pela

configuracao de problemas estruturantes e pela necessidade de solugoes integradas, e

nao por rigidas fronteiras administrativas (Aragao et al., 2010). No cerne da operacio-
nalizagdo desse territorio situa-se a cadeia de negocios. Nessa perspectiva, a infraestru-
tura logistica deixa de ser avaliada meramente como instrumento estatico de reducao

de custos de transporte e passa a atuar como elemento estruturante. Ao articular as

condicoes do espago geografico com as oportunidades de oferta e demanda, a rodovia

viabiliza o fortalecimento de segmentos-ancora, que nao apenas estruturam cadeias

produtivas especificas, mas também geram novas ancoras, induzindo a diversifica¢cido

econdmica, a emergéncia de arranjos produtivos dinamicos e o desenvolvimento de

economias circulares locais.

A concepgdo e a implantacdo dessas cadeias de negdcios exigem o atendimento a requi-
sitos interdependentes: (i) um encadeamento desfragmentado, capaz de produzir um
choque de eficiéncia nos processos logisticos e produtivos; (ii) a sinalizagao de vantagem
locacional, induzindo a transformacao socioeconémica necesséria para que os inves-
timentos privados se enraizem no territorio; (iii) a inovacao estratégica, garantindo
resiliéncia a riscos econdmicos e ambientais; e (iv) o estabelecimento de mecanismos
de governanca e transparéncia que assegurem responsabilidade fiscal e corporativa.

No caso especifico de regides de fronteira agricola com infraestrutura logistica deficiente,
essa abordagem implica reconhecer que a pavimentacao de uma rodovia € indisso-
ciavel de politicas de desenvolvimento produtivo e atracdo industrial. Trata-se de um
vetor catalisador para viabilizar a transi¢ao de economias periféricas, historicamente
assentadas na exportacido de commodities in natura, para sistemas agroindustriais
integrados com elevada agregacao de valor local.

Em suma, a Engenharia Territorial atua como mediadora estratégica entre a acdo do
Estado, as caracteristicas do espaco e as demandas socioecondmicas. Seu objetivo
primordial é garantir que o financiamento da infraestrutura seja planejado com vistas
a geracao de valor territorial, a efetividade do papel constitucional do Estado e ao
aumento da arrecadacio fiscal futura, indo muito além do fluxo de caixa imediato. E
essa perspectiva tedrica que fundamenta a metodologia adotada neste estudo, a qual
nao se limita a estimar custos e beneficios de um projeto rodoviario isolado, mas se
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propode a quantificar os impactos sistémicos da melhoria da infraestrutura sobre a ati-
vacdo de cadeias produtivas e a consequente sustentabilidade fiscal dos investimentos.

3. Metodologia

O presente estudo configura-se como pesquisa aplicada, de natureza quantitativa, estru-
turada como estudo de caso voltado a avaliacdo da viabilidade econdmico-fiscal de
investimentos em infraestrutura rodoviaria. O caso analisado é o trecho ndo pavimen-
tado da BR-430, no oeste da Bahia, regido do MATOPIBA caracterizada por elevado
potencial produtivo agricola e insuficiéncia de infraestrutura logistica. A estratégia
metodolégica adota abordagem dedutiva e prospectiva, partindo de diagnoéstico terri-
torial e de projecoes de expansao produtiva para estimar impactos econdmicos e fiscais
futuros em diferentes cenarios.

O método estrutura-se em sete etapas integradas, que articulam diagndstico de mercado,
diagnostico territorial, modelagem produtiva e avaliacdo fiscal de investimentos em

infraestrutura rodoviaria. Na primeira etapa, realiza-se estudo de mercado para soja e

milho com base em dados da FAO, USDA, Abiove, Abramilho, Embrapa e Conab, identi-
ficando tendéncias de oferta e demanda, padroes de comércio internacional, estruturas

de custos e parametros técnicos e econdmicos de plantas agroindustriais, que servem

de premissa para as proje¢des subsequentes.

Em seguida, procede-se ao levantamento territorial e ao diagnéstico socioeconémico
dos municipios inseridos em corredores de infraestrutura rodoviaria em regioes de
fronteira agricola, utilizando bases como IBGE, MapBiomas, secretarias estaduais,
INPE, ANTT e DNIT para caracterizar demografia, estrutura produtiva, uso e cobertura
do solo e infraestrutura logistica existente.

A terceira etapa consiste no diagnoéstico detalhado da infraestrutura logistica, com foco
em rodovias e vias de acesso secundarias, incluindo extensao, condicao dos trechos
pavimentados e ndo pavimentados, pontos criticos e distancias até centros consumi-
dores e terminais de exportacdo. Essa etapa permite identificar gargalos e pardmetros
para estimativa dos custos de pavimentacao.

Na quarta etapa, sio mapeadas as cadeias produtivas de soja, milho e pecuaria por
meio da Classificacao Nacional de Atividades Economicas (CNAE), identificando-se
elos a montante, a jusante e de apoio, bem como lacunas criticas de processamento e
armazenagem que limitam a agregacao de valor local e a retencao da base tributaria
nos territorios.

A quinta etapa quantifica o potencial produtivo agropecuario dos territérios servidos
por infraestrutura rodoviaria, combinando a identificacdo de 4reas aptas a expansao
agricola, com base no MapBiomas e em mapas de aptidao agropecuéria, a selecao de
cultivos-ancora (soja e milho) e a defini¢ao de cenarios de produtividade — baixa, média
e alta — a partir de séries historicas e benchmarks nacionais, para projetar a produgao
em horizonte de dez anos.
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A sexta etapa desenvolve uma modelagem econdmico-fiscal integrada que, a partir
das projecoes de producio, dimensiona plantas agroindustriais tecnicamente viaveis,
calcula o Valor Bruto da Producao (VBP) e a oferta total a precos ao consumidor (OTpc),
com base na Matriz de Recursos e Usos do Sistema de Contas Nacionais, e estima o
potencial de arrecadacao tributaria indireta ao longo das cadeias produtivas, compa-
rando um cenario com agregacao de valor local a um cenario-base de exportacao de
commodities in natura.

Na sétima etapa, avalia-se a viabilidade fiscal dos investimentos em infraestrutura
rodoviaria por meio da comparacao entre o custo total de implantacao ou melhoria do
pavimento em trechos estratégicos — estimado a partir de séries de custos do DNIT e
de indices da FGV — e o valor presente das receitas tributrias incrementais projeta-
das ao longo do horizonte de anélise. Esse procedimento, baseado na atualizacdo das
receitas futuras por meio de taxa de desconto adequada, permite verificar se o valor
presente da arrecadacdo adicional € suficiente para justificar o investimento ptblico
em infraestrutura, em consonancia com metodologias de anéalise de investimentos
utilizadas em financas publicas e avaliacao de projetos de infraestrutura.

4. Estudo de caso: a dinamica territorial do matopiba e o eixo
da BR-430

4.1. Caracterizagdo da Area de Estudo e Estrutura Socioecondémica

O recorte espacial selecionado para a aplicacdo empirica da metodologia abrange a
zona de influéncia direta da rodovia federal BR-430, compreendendo um poligono de
oito municipios situados no oeste do estado da Bahia, conforme a Figura 1. Essa area
encontra-se inserida na macrorregiao do MATOPIBA, reconhecida na literatura contem-
poranea como a mais expressiva fronteira de expansao agricola do territério nacional.
A regido caracteriza-se por uma transi¢ao edafocliméatica entre os biomas Cerrado e
Caatinga, cujos atributos fisicos — notadamente a topografia plana e a profundidade dos
solos — propiciaram a rapida consolidagao da agricultura mecanizada em larga escala.
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Figura 1. Mapa de localizagdo do trecho de estudo. Fonte: elaboragéo propria (2024).

A despeito de sua relevancia produtiva, a analise demografica e espacial do territorio
evidencia as contradigdes inerentes a uma economia periférica de base priméario-expor-
tadora. A Tabela 1 sintetiza o perfil demogréfico e territorial da regiao.

Tabela 1. Caracteristicas territoriais e demograficas da regiao da BR-430.
Fonte: Elaboragao propria (2025).

Indicador Valor

Area territorial total 24.456,33 km?
Populagéo total (IBGE, 2023) 145.829 habitantes
Densidade demografica 5,96 hab/km?

Area Urbanizada 0,13%

O poligono em estudo compreende uma extensao territorial superior a do estado de

Sergipe. Contudo, a densidade demogréafica rarefeita (5,96 hab./km2) e a taxa de urba-
nizacdo incipiente (0,13%) configuram um caracteristico vazio demografico, sintomético

de economias de enclave, nas quais a intensidade do capital aplicado no campo nao

repercute na consolidagio de redes urbanas complexas.

Essa assimetria estrutural reflete-se na composi¢ao do Produto Interno Bruto (PIB)
regional, cujo montante totalizou R$ 5,16 bilhdes no ano-base de 2021, conforme evi-
denciado na Tabela 2.
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Tabela 2. Composigéo setorial do PIB da regido da BR-430.
Fonte: Elaborag&o prépria (2025).

Indicador Valor (R$ mil) Participacao (%)
PIB total (IBGE, 2021) 5.166.705 100,0

VAB Agropecudria 2.362.423 45,72

VAB IndUstria 434.525 8,41

VAB Servigos 2.027.989 39,25

Impostos sobre produtos 341.770 6,61

Observa-se forte dependéncia macroecondémica do setor primario. O Valor Adicionado
Bruto (VAB) da agropecudria representa 45,72% da economia local, patamar substan-
cialmente superior a média nacional — historicamente préxima de 6%. Em contraparti-
da, a participacao do setor industrial restringe-se a 8,41%, denotando a primarizacao da
economia, que abdica da retencao da mais-valia gerada pelo processamento industrial
e atua predominantemente como fornecedora de matérias-primas. A vulnerabilidade
desse modelo é agravada pela concentra¢ao da matriz agricola, detalhada na Tabela 3.

Tabela 3. Produgéo agricola da regido da BR-430 em 2023.
Fonte: Elaboragado propria (2025).

Cultura Area (ha) Produgao (t) Participagao (%)
Soja 237.457 907.126 53,76
Milho 45.813 464.788 27,54
Algodao 42.807 212.061 12,57
Outras culturas 13.547 294.374 17,44
Total Lavouras 339.624 1.687.494 100,0

Os dados da Producao Agricola Municipal (IBGE, 2023) indicam que soja e milho
respondem conjuntamente por mais de 81% da producio das lavouras, superando 1,3
milhao de toneladas. Essa especializacdo em commodities in natura, desprovida de
encadeamentos industriais a jusante, ratifica a necessidade de formulagio de estraté-
gias territoriais voltadas a agregagao de valor local, dado que j4 existe escala produtiva
suficiente para sustentar a agroindustrializagao.

4.2. Infraestrutura Logistica e Gargalos Identificados

A assimetria entre a pujanga produtiva e a evasio de riqueza regional parece encontrar
seu principal fator explicativo na descontinuidade da infraestrutura de transportes.
A rodovia federal BR-430, que se estende por 425,8 quilometros no estado da Bahia,
apresenta, no recorte territorial estudado, um passivo estrutural critico: aproximada-
mente 170 quilometros de leito natural (ndo pavimentados), concentrados predomi-
nantemente nos municipios de Baiandpolis, Santana e Serra Dourada. Essa deficiéncia
vidria impde significativa friccao espacial ao fluxo de cargas, sobretudo durante o regime
pluviométrico regional, entre outubro e marco, periodo em que a trafegabilidade é
drasticamente prejudicada.
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O diagnostico territorial das redes técnicas demonstra uma articulacdo espacial frag-
mentada e dependente de nos de conexao que carecem de integracdo plena. Municipios
como Tabocas do Brejo Velho e Brejolandia atuam apenas como nés rodoviarios locais
de escoamento, enquanto Santa Maria da Vitéria e Canapolis procuram suprir a deman-
da ao exercerem o papel de polos provedores de servicos e conexao intermodal viaria
estadual. Adicionalmente, o municipio de Correntina destaca-se pelo elevado potencial
estratégico, dada a intersecao com o tracado da Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste
(FIOL) e a perspectiva de implantacao de um terminal ferroviario. Trata-se de ponto
critico para o escoamento de graos em larga escala; contudo, a eficacia desse modo de
transporte de alta capacidade est4 diretamente subordinada a pavimentacao de vias
alimentadoras, como a BR-430.

A anélise do grau de completude das cadeias produtivas corrobora a fragilidade territo-
rial, apontando que a oferta de atividades de apoio — a exemplo de servigos de logistica
especializada e armazenagem integrada — apresenta nivel de desenvolvimento médio
de incipientes 55% na regido. Consequentemente, a longa distancia até os portos de
exportagdo — entre 800 e 820 km até o Porto de Salvador e cerca de 870 km até o Porto
de Ihéus, atualmente em construcao —, associada a escassez de infraestrutura viaria e
de suporte, obriga os produtores a escoarem as commodities in natura imediatamente
apos a colheita para centros processadores externos, como Barreiras e Luis Eduardo
Magalhies. Essa dinamica de evasdo inviabiliza a operacdo de plantas agroindustriais
locais — que demandam acessibilidade continua e custos de transporte estabilizados

—, além de comprimir as margens de lucro dos produtores, limitar a retencgao de capital
e impedir o incremento da arrecadacao tributaria dos municipios lindeiros.

4.3. Aplicacao da Metodologia

Com o intuito de aferir a viabilidade empirica da transi¢do de um modelo priméario-
exportador para um arranjo agroindustrial integrado, procedeu-se a projecao da expan-
s3o da base produtiva regional para um horizonte decenal (2024—2033). A modelagem

econométrica fundamentou-se na capacidade de suporte territorial, delimitada pela

analise espacial de uso e cobertura do solo, e no comportamento histérico das principais

cadeias de valor. A Tabela 4 sistematiza os parametros e os resultados projetados para

a cultura da soja, enquanto a Figura 2 apresenta as trajetorias projetadas da produgao

total de soja e da parcela destinada ao mercado nacional.

Tabela 4. Parametros de modelagem e proje¢des de expanséo para a cultura da soja (horizonte
2024-2033). Fonte: Elaborag&o prépria (2025), a partir de dados do MapBiomas e do IBGE.

Parametro Analitico Valor Adotado / Projetado
Passivo de drea legalmente conversivel (Cerrado) 130.428,23 ha

Taxa geométrica de conversao anual 13.042,82 ha/ano
Produtividade média estabilizada 5.059 kg/ha

Taxa de crescimento histérico (CAGR 2013-2023) 11,41% ao ano

Taxa de crescimento projetada 5,62% ao ano

Oferta retida para o mercado nacional (Ano 6 — 2029) 495.000 toneladas
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Figura 2. Projecao da producéo de soja e distribuigdo no mercado interno.
Fonte: Elaborag&o prépria (2025).

A anélise indica que a producao destinada ao mercado nacional atingiria 495.000 tone-
ladas no sexto ano da projecao (2029), volume suficiente para viabilizar a instalacao
de uma planta esmagadora de soja com capacidade de processamento de 1.500 t/dia,
operando 330 dias por ano (495.000 t/ano).

De forma complementar, a proje¢ao para a cultura do milho — que atua predominante-
mente em sinergia com a soja nos sistemas de sucessao de culturas (safrinha) — seguiu

o mesmo rigor de delimitagao espacial. Contudo, incorporou-se a variavel de absorc¢ao

intrinseca ao mercado doméstico, cujos parametros encontram-se detalhados na Tabela

5, enquanto a Figura 3 apresenta a trajetoria projetada da producao de milho.

Tabela 5. Parametros de modelagem e proje¢des de expansao para a cultura do milho
(horizonte 2024-2033). Fonte: Elaborag&o prépria (2025), a partir de dados do MapBiomas,
IBGE e Abramilho.

doi: 10.34096/rtt.i34.17961

Parametro Analitico Valor Adotado / Projetado
Area disponivel para expanséo (dedicada e rotagéo) 55.897,81 ha

Taxa geométrica de conversao anual 5.589,78 ha/ano
Produtividade média estabilizada 8.800 kg/ha

Taxa de crescimento histoérico (CAGR 2013-2023) 16,36% ao ano

Absorgado estimada pelo mercado interno (Abramilho) 78% da produgao

Taxa de crescimento implicita projetada 12,04% ao ano

Oferta retida para o mercado doméstico (Ano 8 — 2031) 825.000 toneladas

Considerando que 78% da producao nacional de milho destina-se ao mercado interno
— conforme parametro da Abramilho —, a produgio regional atingiria 825.000 tonela-
das destinadas ao mercado doméstico no oitavo ano da projecao (2031), viabilizando
a instalacdo de uma planta processadora de milho com capacidade de 2.500 t/dia

(825.000 t/ano).
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Figura 3. Projegao da produgdo de milho e distribuicdo no mercado interno.
Fonte: Elaboragao propria (2025).

A defini¢ao dos parametros que fundamentam a modelagem foi orientada por premissas
de prudéncia metodolbgica. A adocdo de taxas de crescimento projetadas substan-
cialmente inferiores ao comportamento historico nacional da dltima década — com
reducao de 11,41% da média nacional para 5,62% da média regional ao ano na cultura
da soja e de 16,36% da média nacional para 12,04% da média regional na cultura do
milho — confere maior robustez preditiva aos resultados. Na avaliacao de viabilidade
de projetos de infraestrutura de transportes, a mitigagao do viés de otimismo constitui
diretriz fundamental. Ao estruturar cenérios de expansiao mais conservadores, garante-
se que a projecdo da futura base de arrecadacio fiscal, responsével por amortizar os
investimentos na pavimentacao da BR-430, nfo seja superestimada.

Sob a 6tica do planejamento territorial, cabe destacar que a delimitacdo das areas
potenciais para expansao (aproximadamente 130 mil hectares para a soja e 55 mil
hectares para o milho) foi baseada estritamente em poligonos com aptidao agricola
e viabilidade legal para conversao, respeitando as diretrizes da legislacao ambiental
aplicavel ao bioma Cerrado, validadas a partir dos dados espaciais do MapBiomas. Essa
restrigao assegura que o modelo de agroindustrializagdo induza a otimizac¢ao do uso
do solo e a intensificacao tecnoldgica, desvinculando o desenvolvimento regional de
dindmicas de degradacio ambiental indiscriminada.

Por conseguinte, os volumes fisicos projetados para o abastecimento do mercado inter-
no transcendem a mera estimativa de excedentes de safra. Tais montantes representam
a escala minima viavel exigida para a reestruturacdo da matriz econémica regional. O
atingimento desses patamares assinala o marco temporal em que o territorio consolida
a densidade produtiva necessaria para justificar, sob critérios estritamente técnicos
e de mercado, a implantacao de unidades de esmagamento de oleaginosas e usinas
de biocombustiveis. A retencao local dessa matéria-prima, historicamente exportada
in natura sob forte friccao espacial, viabiliza o adensamento da cadeia de valor e a
consequente geracao do excedente tributario essencial para o autofinanciamento da
infraestrutura logistica no territério. A consecucao desses volumes consubstancia a
escala minima viavel para a insercao de plantas agroprocessadoras dncoras. O dimen-
sionamento técnico-operacional dessas estruturas é detalhado nas Tabelas 6 e 7.

doi: 10.34096/rtt.i34.17961
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Tabela 6. Caracteristicas da planta esmagadora de soja proposta. Fonte: Elaboragdo Prépria (2025)

Parametro Valor
Capacidade de processamento 1.500 t/dia
Dias operacionais por ano 330 dias
Capacidade anual 495.000 t/ano
Ano de instalagéo viavel 2029 (ano 6)

Investimento estimado

RS 180 milhdes

Empregos diretos

220 empregos

Tabela 7. Caracteristicas da planta de usina de etanol de milho proposta. Fonte: Elaboragao

Prépria (2025)
Parametro Valor
Capacidade de processamento 2.500 t/dia
Dias operacionais por ano 330 dias
Capacidade anual 825.000 t/ano

Ano de instalagao vidvel

2031 (ano 8)

Investimento estimado

RS 280 milhdes

Empregos diretos

310 empregos

A implantacdo conjugada dessas unidades processadoras transcende a mera justapo-
sicao de infraestruturas fabris, configurando a génese de um complexo agroindustrial
integrado de base territorial. Ao operar com tecnologias convencionais em escala oti-

mizada, a transi¢do da exportacao de graos in natura para a produgao local de 6leo

e farelo de soja, associada a destilacao de etanol e formulagao de nutricao animal (a

exemplo dos Dried Distillers Grains - DDG), promove o adensamento dos encadea-

mentos produtivos a jusante.

Sob a 6tica da economia regional, a injecdo combinada de R$ 460 milhdes em investi-

mentos privados e a criacdo de 530 postos de trabalho industriais diretos representam

um choque estrutural de dinamismo em um territério historicamente caracterizado

pelo vazio demografico e pela extrema especializagdo primaria. A absor¢ao dessa mao

de obra fomenta robustos efeitos multiplicadores nos setores de comércio e servicos

locais, rompendo a inércia do modelo de enclave agricola.

Ademais, ao destinar a producao processada predominantemente para o abastecimento

do mercado interno, o modelo altera a matriz de fluxos da regido. Essa reestruturagio

mitiga a vulnerabilidade do territério as flutuagoes das commodities globais, internaliza

a mais-valia no municipio de origem e reduz o peso do frete e da friccdo espacial sobre
a rentabilidade final, consolidando a agregacao de valor como o motor do desenvolvi-

mento regional autossustentavel.
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4.4 Analise integrada de viabilidade: orcamentagéo da infraestrutura
e captura de valor fiscal

Avalidagdo da hipdtese central da pesquisa exige o confronto direto entre o dispéndio
de capital necessario para a superacao do gargalo logistico e a capacidade de autofinan-
ciamento gerada pelo adensamento da cadeia produtiva. Sob essa premissa, a l6gica
analitica estrutura-se inicialmente na mensuracao do custo da intervencao rodoviéria,
seguida da avaliagdo do potencial de amortizacdo via incremento da arrecadacgao tri-
butaria.

4.4.1. Estimativa de custos de implantagao da infraestrutura
rodovidria (Capex)

A orcamentacao para a pavimentacao do trecho de leito natural da rodovia BR-430 foi
desenvolvida mediante a aplicacdo de metodologia paramétrica, fundamentada nas
séries historicas de custos unitarios de obras rodoviarias do Departamento Nacional
de Infraestrutura de Transportes (DNIT), referentes ao periodo de 2018 a 2024. Os
valores foram atualizados pelos indices de custos da construcao civil da Fundagao
Getulio Vargas (FGV-ICCBR) e ajustados por fatores de complexidade geotécnica e
logistica inerentes a regido. A abordagem metodolégica obedeceu rigorosamente as
diretrizes do Manual de Custos Rodoviarios do DNIT (versao de 2023), incorporando
premissas conservadoras para a valoracao de itens sujeitos a elevada variabilidade
técnica, tais como terraplenagem em topografias acidentadas, fundacoes especiais em
solos expansivos e transporte de materiais granulares.

O projeto conceitual adotado como referéncia para a estimativa orcamentaria conside-
rou especificacoes compativeis com os padroes federais para regides de médio trafego

(Volume Médio Diario projetado entre 1.500 e 3.000 veiculos). O dimensionamento

previu a pavimentagdo de 170 quilometros continuos, caracterizando a via como Rodo-
via Federal Classe IB (pista simples, com duas faixas de rolamento e acostamentos

bilaterais), estruturada com pavimento flexivel em Concreto Asfaltico Usinado a Quente

(CAUQ) sobre base granular. A Tabela 8 sintetiza os custos estimados.

Tabela 8. Estimativa de custos de pavimentagao da BR-430 em 2024. Fonte: elaboragao

prépria (2025)
Item Custo Total (RS mil)
Mobilizagédo e Desmobilizagao 152,10
ADM Local 48.026,92
Canteiro de Obras 4.038,63
Terraplenagem, Drenagem, OAC, Complementares, Ambiental 188.301,35
Pavimentagao, Aquisi¢édo e Transporte de Material Betuminoso 276.608,04
Custo total estimado 517.129,04

A consolidacdo orcamentéria aponta um dispéndio de capital (Capex) da ordem de R$
517,13 milhoes. Esse montante traduz-se em um custo paramétrico médio de R$ 3,04
milhdes por quilometro, métrica consistente com os referenciais nacionais do DNIT
para intervencoes vidrias em regioes de topografia predominantemente plana.
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4.4.2. Modelagem do potencial de arrecadacgao fiscal indireta

Estabelecido o custo de provisao da infraestrutura, procedeu-se a estimativa das receitas

tributarias indiretas geradas pela transicao produtiva nas cadeias da soja e do milho.
O objetivo é mensurar a capacidade de o Estado internalizar a valorizagdo econémica

territorial. Para a estruturacdo do célculo, extrairam-se os coeficientes macroecond-
micos da Matriz de Recursos e Usos do Sistema de Contas Nacionais do IBGE, refle-
tindo a dinamica tributaria aplicavel aos produtos agropecuérios in natura e aos bens

agroindustriais (Tabela 9).

Tabela 9. Parametros para estimativa de arrecadagao fiscal. Fonte: elaborag&o prdpria (2025)

Parametro Soja (in natura) Milho (in natura) Esmagadora de Soja Usina de Etanol de
Milho

POTpc (coef. Contas 0,9367 0,8172 0,8443 0,7409

Nacionais)

Tl (coef. Contas Nacionais) 0,0034 0,0096 0,156 0,1430

Os coeficientes da Taxa de Incidéncia Total de Impostos (TI) explicitam a ineficiéncia fis-
cal do modelo estritamente priméario. A agregacdo de valor via processamento industrial

altera substancialmente a incidéncia tributaria nas etapas de transformacao, transporte

especializado e comercializacao. A modelagem indica que a agroindustrializacio eleva a

carga tributaria efetiva de 0,34% para 15,6% na cadeia da soja e de 0,06% para 14,3% na

cadeia do milho. A aplicacdo desses fatores aos volumes produtivos projetados resulta

na trajetoéria de fluxo de caixa fiscal sistematizada na Tabela 10.

Tabela 10. Projegdo de arrecadagao fiscal indireta anual (valores nominais). Fonte: elaboragéo

prépria (2025)

Ano Arrec. Soja (R$ mil) Arrec. Milho (RS mil) Arrec. Total (R$ mil)
2024 7.649,59 5.757,40 13.406,99
2025 8.079,36 6.450,53 14.529,89
2026 8.533,28 7.227,11 15.760,39
2027 9.012,71 8.097,17 17.109,88
2028 9.519,07 9.071,99 18.591,06
2029 38.350,82 10.164,16 48.514,98
2030 38.915,67 11.387,82 50.303,49
2031 39.512,26 92.773,18 132.285,44
2032 40.142,37 94.309,20 134.451,57
2033 40.807,88 96.030,15 136.838,03
Total 240.523,02 341.268,71 581.791,73

A andlise da série temporal evidencia rupturas estruturais na trajetoria de arrecadagio
do territorio. Constata-se que, até o ano de 2028, o crescimento das receitas baseia-
se estritamente na expansao da fronteira agricola. A primeira inflexao significativa
ocorre em 2029, coincidindo com o inicio das operagoes da unidade esmagadora de
soja. Esse evento promove um incremento imediato de 32% no montante arrecadado,
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em comparacao com o cenario-base desprovido de industrializacdo. Em seguida, a
entrada em operacdo da usina de etanol de milho, em 2031, consolida um segundo
salto arrecadatorio, agregando incremento adicional de 28% nas receitas atreladas a
essa cadeia produtiva.

O resultado mais expressivo dessa modelagem reside no saldo acumulado ao longo
do horizonte decenal. A projecao aponta a geracao de R$ 581,79 milhGes em receitas
tributarias indiretas incrementais. Ao confrontar esse montante com o custo de capital
exigido para a pavimentacao do trecho de leito natural da BR-430 (R$ 517,13 milhoes),
atesta-se a viabilidade econdmico-financeira do arranjo proposto, conforme observado
na Figura 4. Os dados demonstram que o excedente tributério capturado, decorrente
da retencao do valor adicionado localmente pela agroinddstria, é capaz de amortizar
integralmente o investimento rodoviario e, adicionalmente, gerar superavit para o ente
publico no médio prazo. Corrobora-se, por conseguinte, a hipotese de que investimen-
tos em infraestrutura logistica em regides de fronteira agricola possuem capacidade
de autofinanciamento, desde que concebidos sob a 6tica do planejamento integrado e
atrelados a estratégias territoriais de adensamento da cadeia de valor.

700,000,000.00
600,000,000.00
500,000,000.00
400,000,000.00
300,000,000.00
200,000,000.00
100,000,000.00

0.00
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Média Custo total da Rodovia Pavimentacéo da Rodovia

Figura 4. Projeg&o de arrecadagao indireta acumulada (soja + milho) (em RS).
Fonte: elaboragdo prépria (2025)

Embora a viabilidade matematico-financeira do modelo de captura de valor fiscal
demonstre aderéncia empirica, a materializacao desse cenério exige mudanca de para-
digma no desenho institucional das politicas de infraestrutura. O framework aqui
testado evidencia que a rodovia, isoladamente, nao é a geradora direta da receita;
ela atua como vetor mitigador do risco logistico, viabilizando o investimento privado
(estimado em R$ 460 milhdes para as plantas-ancora).

Desse modo, a principal implicagdo territorial deste estudo € a constatacdo de que o
sucesso do autofinanciamento logistico depende de uma articula¢ao publico-privada
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intrinseca. Para mitigar o risco de o ente estatal prover a infraestrutura viiria sem
observar a contrapartida da industrializacdo — o que inviabilizaria o payback fiscal —,
a Engenharia Territorial pressupde planejamento integrado. O provimento da BR-430
deve ser concebido ndo apenas como uma rubrica isolada no or¢camento do Ministé-
rio dos Transportes, mas como parte de um pacote de desenvolvimento regional que
envolva, simultaneamente, o licenciamento ambiental prévio para os polos industriais
e a formulacao de incentivos crediticios condicionados a instala¢ao das unidades pro-
cessadoras na regiao de origem.

Ao vincular a provisao da infraestrutura fisica a garantia de atracao do capital agro-
industrial, o modelo transcende a métrica tradicional da engenharia de trafego. Ele
oferece aos formuladores de politicas pablicas uma ferramenta robusta para converter
regides de economia de enclave primario-exportador em polos de desenvolvimento
socioeconomico autossustentaveis, rompendo a dependéncia de orcamentos estatais
deficitarios para a expansao da malha logistica nacional.

5. Analise dos resultados

Este estudo desenvolveu e testou empiricamente uma metodologia estruturada para
avaliar a viabilidade economico-fiscal do financiamento de infraestrutura rodoviria por
meio da captura de valor gerada pelo adensamento de cadeias agroindustriais. Aplicado
ao contexto desafiador de uma fronteira agricola em expansao — o MATOPIBA —, o
framework integrou diagnostico territorial multidimensional, projecoes econométricas
espaciais, dimensionamento técnico-operacional de empreendimentos processadores
e andlise de fluxo de caixa em horizonte de longo prazo.

Os resultados demonstram que é possivel quantificar, de forma rigorosa e reprodutivel,
os impactos fiscais indiretos de investimentos logisticos. A inovacao metodologica
repousa na utilizagio da estrutura de insumo-produto do Sistema de Contas Nacionais
(IBGE) para capturar nao apenas os tributos incidentes sobre a produ¢io primaéria,
mas também o conjunto de impostos indiretos gerados ao longo de toda a cadeia de
valor. Confirmou-se matematicamente que a transicao da exportacao de commodities
in natura para a industrializa¢ao local eleva substancialmente a carga tributaria efetiva
retida na regiao.

Do ponto de vista produtivo, as projecoes atestaram que a mitigacao da friccao espacial,
viabilizada pela pavimentagio, induz a expansao agricola a volumes compativeis com a
escala econOmica exigida por plantas industriais competitivas. No horizonte de curto
e médio prazo, a regido atinge massa critica para sustentar operacoes de esmagamen-
to de soja e processamento de etanol de milho. A partir dessa nova base instalada, a
andlise financeira evidenciou que os incrementos de arrecadagao indireta geram um
valor presente de receitas capaz de superar e amortizar integralmente o Capex inicial
de R$ 517 milhGes investido na infraestrutura.

Em suma, os achados corroboram a hipétese central: a provisio de infraestrutura
logistica, quando acoplada a instalagao de polos agroindustriais, gera volume de
externalidades fiscais positivas suficiente para justificar o investimento publico sob a
oOtica da sustentabilidade financeira. Conclui-se que a captura de valor fiscal constitui
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instrumento pragmatico de desenvolvimento regional, demandando, para seu éxito, o
desenho de politicas puablicas coordenadas que vinculem a execucao de obras viarias a
estratégias deliberadas de atragdo de capital industrial privado.

6. Conclusoes e limitagoes do estudo

Embora o modelo demonstre consisténcia empirica, este estudo apresenta limitagoes
intrinsecas que delimitam a interpretagio dos resultados e inauguram agendas para
pesquisas futuras.

A principal limitacao diz respeito a inferéncia causal. A arquitetura metodologica,
baseada em projecgoes prospectivas e cenérios contrafactuais, assume relacao direta
entre melhoria da infraestrutura rodoviaria, expansao produtiva e agregacao de valor
agroindustrial. Contudo, o desenho de estudo de caso tnico ex ante, sem grupo de
controle, ndo permite isolar com rigor o efeito especifico da infraestrutura em relagao
a outros fatores nao observados. Politicas estaduais e municipais de atragao de investi-
mentos, ciclos de precos internacionais de commodities, mudancas macroeconémicas
(cambio e crédito rural) e inovagoes tecnoldgicas podem, simultaneamente, influenciar
a decisao de pavimentar e a dinamica de investimentos agroindustriais, gerando risco
de confundimento. Pesquisas futuras poderiam reforcar a validade interna por meio de
desenhos quase experimentais, como comparagoes entre municipios atendidos e nao
atendidos por investimentos rodoviarios, métodos de controle sintético ou estratégias
de regressdo em descontinuidade associadas a critérios de elegibilidade de projetos.

Uma segunda limitacao refere-se ao tratamento de risco e incerteza. As projecoes econo-
mico-fiscais foram construidas com cenarios deterministicos de produtividade, precos
e custos de pavimentacao, sem incorporar explicitamente modelagem probabilistica
dos riscos. Abordagens baseadas em simulagao de Monte Carlo ou modelos estocasticos
poderiam estimar distribui¢des de probabilidade, oferecendo visdo mais robusta da
variabilidade potencial dos resultados. Também nao sao explorados, em profundidade,
os efeitos distributivos intrarregionais do modelo proposto. O estudo concentra-se na
viabilidade fiscal agregada, sem detalhar como beneficios e custos se distribuem entre
grandes e pequenos produtores, entre populagdo urbana e rural ou entre municipios
com diferentes capacidades fiscais. Essa dimens?o é central para debates sobre equi-
dade e legitimidade das politicas de captura de valor fiscal, e pesquisas futuras podem
examinar a estrutura de ganhadores e perdedores em diferentes arranjos institucionais.

Ha ainda limitag¢Ges relevantes no tratamento dos impactos ambientais. A expansao

projetada da producio agropecudria pressupde conversao adicional de areas de Cerrado,
com implicagbes para biodiversidade, recursos hidricos e emissoes de gases de efeito

estufa, que ndo foram monetizadas nem integradas formalmente ao célculo de viabili-
dade do investimento. Estudos posteriores deveriam incorporar avaliagoes ambientais

estratégicas, modelagens de uso da terra e métricas de servigos ecossistémicos, de modo

a explicitar trade-offs entre desenvolvimento econémico e conservacao ambiental.

Por fim, a validade externa do modelo permanece por ser testada. A aplicacao concen-
trou-se em uma rodovia especifica, em um recorte territorial delimitado e nas cadeias de
soja e milho, o que limita a generalizacdo automética para outros contextos. A replicacao
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da metodologia em diferentes regides, com cadeias produtivas alternativas e distintos
tipos de infraestrutura, constitui agenda prioritaria para avaliar a robustez e a adap-
tabilidade do framework, identificar fatores contextuais criticos — como estrutura
fundiaria, governanca e base tributaria — e refinar instrumentos de captura de valor
fiscal em ambientes rurais e agroindustriais.
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