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RESUMO

As primeiras ferrovias brasileiras foram construidas ha quase 200 anos, e desde o
inicio a historia da malha ferroviaria brasileira € ligada a histéria da producéo
agricola no pais. No inicio as ferrovias eram utilizadas em sua grande maioria para o
transporte do café produzido no Brasil, enquanto no momento atual a soja € um dos
principais produtos transportados. A soja € um produto utilizado pelo ser humano ha
milhares de anos, porém seu uso foi exclusivo do leste asiadtico até
aproximadamente metade do século XIX, momento em que o ocidente foi
introduzido aos beneficios desta oleaginosa. Sendo reconhecida como um produto
brasileiro pelo mercado internacional apenas em meados do século XX, a soja
cresceu rapidamente no Brasil se tornando o maior produto de exportacdo nacional
e transformando o pais no segundo maior produtor de soja no mundo. Devido a esta
importancia da soja para a economia e o desenvolvimento do pais € de extrema
importancia a andlise do transporte da producédo, verificando as vantagens da
utilizacdo do modal ferrovidario neste transporte. A falta de infraestrutura de
transporte no pais faz com que o gasto para a realizacdo do transporte da soja da
lavoura até os portos nacionais seja consideravelmente maior que o dos principais
concorrentes no mercado internacional. Com a perspectiva de se tornar 0 maior
produtor de soja do mundo em um futuro préximo, diversas iniciativas foram tomadas
por parte dos setores publico e privado brasileiras a partir do inicio do século XXI,
iniciativas estas que buscam a expansdo e um melhor aproveitamento da malha

ferroviaria nacional.

Palavras-chave: ferrovia, logistica, agronegaocio, soja.
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1 INTRODUCAO

bY

As ferrovias no Brasil estdo diretamente relacionadas a agricultura e
exportacdo desde a sua prépria implantacdo até o momento atual. No comeco, a
implantacéo das ferrovias se fez necessaria para o negocio cafeeiro, principalmente
com o objetivo de diminuir a necessidade de mao de obra apds o fim da escravidao.
Esta diminuicdo da quantidade de méo de obra utilizada era evidente ja que a
utilizacdo de ferrovias para o transporte de café até os portos dispensava a
necessidade de milhares de trabalhadores envolvidos no processo de transporte
(LAMOUNIER, 2000).

Nesse primeiro momento, enquanto no mesmo periodo as ferrovias dos
Estados Unidos se desenvolviam de modo a fortalecer o mercado nacional, as
ferrovias brasileiras buscavam apenas transportar produtos de baixo valor até a
costa para que os mesmos pudessem ser exportados para a Europa (CHANDLER,
1998, p.39 citado por VENCOVSKY, 2011). Como consequéncia, a maioria das
estradas de ferro brasileiras eram particulares, possuindo apenas uma rota entre a
fazenda e o porto, sem que houvesse possibilidade de conexdo entre diferentes
produtores, e sem que houvesse preocupacado em padronizar o tipo de ferrovia a ser
implantada no territério nacional - principalmente em relacéo as bitolas. Desse modo
as atividades econdbmicas se desenvolviam de acordo com as regides que ja
possuiam uma malha ferroviaria que pudesse ser utilizada, fazendo que as
atividades econdmicas do periodo se focassem em regifes especificas como 0s
estados de Sdo Paulo e Minas Gerais. Atualmente esse cenario mudou, surgindo
uma necessidade de um maior atendimento do territério nacional, a partir do final do
século XX, devido a expansao das fronteiras agricolas no cerrado brasileiro, regido
gue produz em grande parte soja e se encontram longe da costa brasileira de onde
partem grande parte dos produtos primarios da exportagdo (VENCOVSKY, 2011).

A soja possui uma grande importancia na economia brasileira, liderando as
exportacdes brasileiras no periodo de fevereiro a abril dos anos de 2019 e 2020,
com uma participacdo de aproximadamente 13% no total de exportagcées (MDIC,
2020) e o pais sendo o segundo maior produtor de soja do mundo (EMBRAPA,
2019). Por mais que a soja represente uma fracdo tdo importante da economia
brasileira, a logistica empregada no transporte da mesma néo é das mais eficientes.

Atualmente apenas 47% dos graos brasileiros sao transportados até os portos por
9



meio de ferrovias, sendo 42% por rodovias e 11% por hidrovias, gerando prejuizos
de até 9,6 bilhdes de reais por ano para o pais, e onerando nossos produtos em até
36 bilhdes de ddélares por ano, dificultando a competitividade no mercado
internacional (EMBRAPA, 2017).

Este trabalho busca, através da anélise de diversos materiais cientificos sobre
0 assunto e dados fornecidos por instituicées publicas, demonstrar como a utilizagédo
do transporte ferroviario no transporte de soja destinada a exportacdo pode ser
vantajosa para o pais. Sera revisada a historia das ferrovias no Brasil e sua ligacéo
direta ao agronegdcio, também sera revisada a historia da soja no Brasil buscando
entender como esse produto partiu de um alimento historicamente consumido por
geracbes em paises asiaticos para se transformar no maior produto brasileiro.
Através da andlise dos custos relacionados a logistica de transporte sera possivel
verificar os efeitos da utilizacdo do modal ferroviario no transporte de um produto de

alto volume e baixo valor como a soja.
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2 OBJETIVO

2.1 Objetivo Geral

O objetivo do presente trabalho € apresentar de forma didatica uma analise
da utilizacdo do modal ferrovidrio no transporte de soja no cerrado brasileiro,
demonstrando as implicagbes das escolhas logisticas de transporte atuais na
economia do pais. Buscando através do estudo de artigos cientificos, livros,
publicacdes em revistas, e dados disponibilizados pelo governo sintetizar todo este
conhecimento obtendo um maior entendimento do sistema de transporte brasileiro
atual e quais os futuros passos a serem tomados para que este sistema de

transporte se torne cada vez mais eficiente de acordo com as necessidades do pais.

2.2 Objetivos Especificos

o Estabelecer relagdo entre a histéria das ferrovias no Brasil e 0 modo como
elas sdo utilizadas na atualidade;

e Apresentar brevemente a histéria da producédo de soja no Brasil desde a sua
implantacédo até o momento atual;

e Analisar as questfes logisticas do transporte da soja, verificando qual o
impacto do transporte da soja no seu preco final e na competitividade no
mercado internacional;

e Demonstrar quais planos foram estabelecidos pela iniciativa publica e privada
com o objetivo de otimizar o transporte da soja dos locais de producdo aos

principais portos.
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3 REVISAO BIBLIOGRAFICA

3.1 Historia das ferrovias no Brasil

Antes de falar sobre a implantacdo das ferrovias no Brasil, é importante
observar que este foi um fendmeno que ocorreu simultaneamente em grande parte
do mundo entre os anos de 1848 e 1875, periodo este chamado por Hobsbawm
(1979) de a Era do Capital, onde o mundo se tornou capitalista e um pequeno
namero de paises imperialistas se tornaram poténcias mundiais.

O que ocorreu em paises subdesenvolvidos durante esse periodo foi a
chegada da logica capitalista global de exportacdo e importagdo, com o objetivo de
alimentar o modelo global onde os paises desenvolvidos necessitavam tanto de
mercado consumidor para seus produtos manufaturados, quanto de produtos
primarios para manter sua producdo e as necessidades da populacéo
(HOBSBAWM, 1979). Além das ferrovias serem um 6timo modo de escoamento
destes produtos, a construcdo dessas ferrovias em paises subdesenvolvidos era
realizada com produtos exportados por paises desenvolvidos, sendo a Inglaterra um
dos maiores fornecedores de ferro para a construcdo de ferrovias durante esse
periodo.

No Brasil, essa implantacdo das ferrovias se deu principalmente com o
objetivo de favorecer produtores de café, causando a expansao cafeeira brasileira, a
chegada de imigrantes, a industrializacdo, e o desenvolvimento das cidades a partir
da segunda metade do século XIX (LAMOUNIER, 2000).

A periodizagao das ferrovias no Brasil pode ser dividida em quatro momentos
de acordo com Vencovsky (2011): criacdo e expansao, estatizacdo, desestatizacao,
e expansdo orientada pelo agronegodcio. Estes quatro momentos da periodizagédo

das ferrovias brasileiras serdo explicados mais detalhadamente nas se¢des a seguir.

3.1.1 Criacdo e Expanséao

O periodo de criacdo e expansao das ferrovias brasileiras ocorreu de 1835 a
1957, tendo sido construidos aproximadamente 37 mil quildmetros de ferrovias

durante esse periodo. Neste primeiro momento o pais buscava ampliar suas
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fronteiras agricolas de modo a produzir cada vez mais com o objetivo de suprir as
exportacdes, sendo assim as ferrovias era a prioridade em investimentos no
transporte de produtos, sendo estes investimentos predominantemente provenientes
do setor privado. O principal produto transportado era o café, tendo as ferrovias
contribuido em grande parte no desenvolvimento da agricultura no periodo, onde as
fazendas e cidades cresciam ao redor das ferrovias (VENCOVSKY, 2011).

Como citado anteriormente, as primeiras ferrovias brasileiras foram criadas
basicamente por grandes produtores de café com o objetivo de transportar este café
da fazenda até o porto mais proximo. Particularmente no estado de Sdo Paulo, a
medida que as fazendas de café se expandiam para o oeste os produtores
precisavam de um meio mais eficiente de transportar a producdo para o porto de
Santos, fazendo com que os fazendeiros se tornassem empreendedores fundando
suas proprias companhias de estradas de ferro e exportagcdo (ANDRADE, 2011).
Justamente devido ao fato de que cada grande produtor possuia sua prépria estrada
de ferro para o transporte de sua producdo, ndo houve a preocupacdo em
padronizacao do tipo de estrada de ferro implementada no pais, fazendo com que
inicialmente as ferrovias atendessem apenas interesses pessoais e nao interesses
da nacéo.

Além do café, o Brasil também exportava outros produtos de demanda
externa como minério, acucar e borracha. Geralmente cada um destes produtos era
especialidade de uma regido diferente do pais, regides estas descritas por Oliveira
(1985) como se fossem arquipélagos regionais onde a ilha central era composta
pelos estados de S&o Paulo, Minas Gerais, Rio de Janeiro e Espirito Santo,
engquanto as regides Sul, Nordeste, Centro-Oeste e Amazodnia formavam as ilhas ao
redor independentes entre si. Esta independéncia fazia com que a economia do pais
nao dependesse somente de um produto (por mais que seu principal produto fosse o
café) e caso a economia de uma destas regides fosse prejudicada ou estivesse indo
bem, isto em nada influenciaria nas outras regides, fazendo deste mais um motivo
para que nao houvesse preocupacao entre a ligacdo das estradas de ferro de
diferentes regides do pais (VENCOSVSKY, 2011).

As ferrovias comegam a entrar em decadéncia no Brasil a partir da década de
1930, principalmente devido a crise mundial pela qual o0 mundo passou nesse
periodo, quando houve a queda das exportacOes brasileiras e a dificuldade de

reposicao de pecas para a manutencdo das ferrovias (VENCOVSKY, 2011). Neste
13



mesmo periodo o0 pais passou por mudangas econdmicas e politicas, onde a “Nova
Republica” propunha o fortalecimento do mercado interno através do incentivo a
producdo nacional, diminuindo as importacbes e buscando a ligacdo entre o0s
arquipélagos regionais para o escoamento da producao (SILVEIRA, 2005). Por estes
motivos, a prioridade de investimentos nos transportes passou a ser o modal
rodoviario, justamente por possuir maior maleabilidade para o atendimento destas

diferentes regides.

3.1.2 Estatizacao

O periodo de estatizacdo, readequacdo, e estagnacdo das ferrovias
brasileiras durou de 1957 a 1996, onde devido a diminuicdo da exportacdo e a nova
politica de fortalecimento do mercado interno (que priorizava a utilizacdo do modal
rodoviario) o estado assumiu controle das ferrovias na tentativa de encontrar um uso
para as ferrovias que se encontravam obsoletas, ocasionando na diminuicdo de
aproximadamente sete mil quildbmetros da malha ferroviaria ativa durante este
periodo (VENCOVSKY, 2011).

A criacdo da Rede Ferroviaria Federal Sociedade Anénima - RFFSA - e da
Fepasa foi 0 marco inicial deste periodo. Criada em 16 de marco de 1957, a RFFSA
foi resultado da consolidagéao de 18 ferrovias regionais, gerenciando 73 % do total da
malha ferroviaria nacional de acordo com os interesses da Unido (RFFSA, 2007). Ja
a Fepasa foi criada no estado de Sdo Paulo em 1971 com a fuséo de cinco ferrovias
paulistas (LACERDA, 2002).

As politicas publicas no periodo foram buscavam basicamente encontrar uso
para as linhas ferroviarias disponiveis, desativando as linhas ferroviarias que nao
eram viaveis. Devido a essa desativacdo da malha rodoviaria em alguns pontos, as
ferrovias acabaram se tornando um incomodo no crescimento das cidades, gerando
a necessidade da construcdo de viadutos para transpor os trilhos e os patios
ferroviarios (VENCOVSKY, 2011).

Durante cerca de 40 anos as ferrovias funcionaram administradas pelo estado
e ao final deste periodo o tipo de carga transportada era em sua grande maioria
minério de ferro e produtos siderargicos — 46,9% e 17,7%, respectivamente (BARAT,
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1991). As ferrovias estatais chegaram ao seu fim no inicio dos anos 90 com a onda

de privatiza¢des no pais.

3.1.3 Desestatizacao

O periodo de desestatizacdo das ferrovias durou de 1996 a 2007 onde o
controle das ferrovias foi concedido a iniciativa privada, resultando na desativagédo
de dois tercos da malha ferroviaria nacional de modo que somente as linhas que
fossem completamente viaveis seriam utilizadas com o objetivo de inserir o Brasil no
mercado exterior através da exportacdo de commodities (VENCOVSKY, 2011).

Em novembro de 1989 ocorreu na capital dos Estados Unidos uma reuniao
entre funcionarios do governo norte-americano e organizagfes financeiras mundiais
com o objetivo de sugerir medidas a serem implantadas por paises latino-
americanos, essas medidas propunham a implantacdo do neoliberalismo ao longo
de toda a América Latina com o objetivo de “acelerar o desenvolvimento” da regido.
O governo brasileiro aplicou essas medidas ao longo da década de 1990 através da
privatizacado de diversos setores como energia, telecomunicagdes, e infraestrutura,
resultando na privatizacdo do setor ferroviario antes gerido pelo estado (BATISTA,
1994).

A concessédo das ferrovias a iniciativa privada obrigava o cumprimento de
metas globais de produtividade e transporte de carga fazendo com que este periodo
fosse o de maior eficiéncia da malha ferroviaria até entdo na historia do Brasil. As
empresas concessionarias utilizavam apenas os trechos mais rentaveis e viaveis da
malha ferroviaria, o que ocasionou no abandono ou subutilizacdo de 19 mil
quildbmetros da malha ferroviéria nacional (VENCOVSKY, 2011).

Durante o periodo os principais commodities transportados pelas ferrovias
eram 0 minério - proveniente de Minas Gerais e Pard - e commodities agricolas -
produzidos em maioria no Cerrado e Sul do pais. A malha ferroviaria ativa do
periodo era basicamente vertical partindo da regido de producdo dos commodities

até o porto mais proximo, como mostrado na Figura 1.
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Figura 1 - Malha ferroviaria utilizada durante os anos de 1996 a 2007
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Fonte: VENCOVSKY (2011).

A partir de metade da década de 2000 se iniciou a discussdo sobre a
necessidade de uma parceria publico-privada onde haveria um investimento macigo
em infraestrutura por parte do governo federal, com o objetivo de alavancar o

desenvolvimento econémico do pais (SILVEIRA, 2005).

3.1.4 Expanséao orientada pelo agronegdcio

O periodo de expansdo das ferrovias orientada pelo agronegocio comecou
em 2007 com a criacdo do Programa de Aceleracdo do Crescimento lancado pelo

governo federal e estabeleceu seus objetivos através do Plano Nacional de Viagéao
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de 2008. Este periodo pode ser caracterizado pela construcdo de ferrovias de
acordo com a ampliagdo das fronteiras agricolas, principalmente na regido do
cerrado brasileiro (VENCOVSKY, 2011).

Criado durante o governo Lula, o Programa de Aceleracdo do Crescimento,
também conhecido como PAC, tem no quesito infraestrutura o objetivo de acabar
com os gargalos que impedem o crescimento econémico no Brasil, incentivando o
investimento de capital estrangeiro no pais, gerando um aumento na produtividade
nacional e a reducdo da desigualdade social entre diferentes regides. Somente no
setor ferroviario, o programa visava a construcao de 2518 quildmetros de ferrovias
nos primeiros anos (RODRIGUES e SALVADOR, 2011).

Como o periodo de expansdo orientada pelo agronegécio dura até o atual
momento da histéria brasileira, as informac6es sobre as obras de infraestrutura, e
suas implicacdes para o sistema ferroviario e a economia da soja nacional, serédo

explicadas mais detalhadamente a frente.

3.2 Producéo de soja no Brasil

A implantacdo da soja no Brasil gerou uma verdadeira revolugéo no setor da
agronomia, passando de um produto novo no pais até o nosso maior produto de
exportacdo em um relativamente curto periodo de tempo. O modo que essa
revolucdo aconteceu remete a propria histéria do desenvolvimento do Brasil nas
dltimas décadas (FREITAS, 2011).

N&o se sabe ao certo a historia antiga da soja, estudos remontam 0s seus
primeiros usos ao ano de 2207 a.C., mas 0 que se sabe é que durante muito tempo
seu cultivo e utilizacdo eram exclusivos da China e da regido do leste asiatico. A
soja foi trazida ao ocidente a partir do século XIX quando botanicos europeus
procuraram demonstrar as suas possibilidades alimenticias de acordo com a
experiéncia japonesa. Ja nas Américas os primeiros registros da soja no continente
sdo do comeco do século XIX nos Estados Unidos, despertando o verdadeiro
interesse dos produtores estadunidenses e chegando a América do Sul somente no
final do século XIX (BONATO e BONATO, 1987).

No Brasil a soja foi parte de diversos estudos e tentativas de implementacéo
entre o final do século XIX e inicio do século XX. Na tentativa de incentivar o cultivo

no estado, a Secretaria de Agricultura de S&o Paulo distribuiu 20.100 gramas de
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soja para 70 pessoas no ano de 1900. Também no estado de Sao Paulo imigrantes
japoneses que chegaram no inicio do século XX plantavam soja com a finalidade de
se alimentar. No Rio Grande do Sul também existia o incentivo para o plantio da soja
através de pesquisadores do estado e ha registros sobre o cultivo ter sido realizado
por imigrantes europeus. Todas essas tentativas de incentivo ao plantio de soja em
diferentes regides do pais e os estudos sobre as suas vantagens e possibilidades
foram essenciais para o estabelecimento da soja como um produto brasileiro. Nas
estatisticas internacionais, o Brasil passou a aparecer como produtor de soja a partir
do ano de 1949 (BONATO e BONATO, 1987).

Apébs o estabelecimento da soja como um produto da agricultura brasileira, a
soja encontrou boas condi¢cdes para uma expansao rapida. Condicdes estas como a
facilidade de adaptacdo as técnicas de cultivo empregadas no sul dos Estados
Unidos, a utilizacdo dos mesmos recursos usados anteriormente na producédo de
trigo, a demanda do mercado externo, e a necessidade de 6leos vegetais que
substituissem a utilizacdo de gordura animal (BONATO E BONATO, 1987).

Dos anos 1940 até meados dos anos 1980 a producdo de soja no Brasil
cresceu consideravelmente, ultrapassando a China e se tornando o segundo maior
pais produtor de soja do mundo atras apenas dos Estados Unidos como mostrado
na Tabela 1.

Tabela 1 - Produ¢cdo mundial de soja em milhares de toneladas dos anos 40 aos anos 80,
médias dos quinquénios e anuais

Periodo/ano E.U.A. Brasil China Argentina
1940-44 4.109 - 4.804 -
1945-49 5.685 11 5.178 -
1950-54 8.057 76 8.910 1
1955-59 13.171 125 9.362 1

1960 14.993 206 8.505 1
1965 23.014 523 6.804 8
1970 30.675 1.508 6.900 27
1975 42.113 9.893 10.000 482
1980 48.772 15.156 7.940 3.600
1985 57.110 18.278 10.500 6.500

Fonte: BONATO e BONATO (1987). Adaptado pelo autor.
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Durante este periodo dos anos 1980 a Regido Sul produzia a grande maioria
da soja do Brasil, com 79% da producdo nacional, enquanto a Regido Centro-Oeste
ainda estava nos primeiros estagios da plantacdo de soja, produzindo apenas 12%
da soja brasileira. Ao longo das duas décadas seguintes esta situacdo mudou
drasticamente, com a Regidao Centro-Oeste passando a produzir 46% da soja
nacional no ano de 2000, enquanto a Regido Sul reduziu a sua participacdo para
39%. Este aumento da participacdo da Regidao Centro-Oeste na producao de soja se
deve a diversos fatores, entre eles a maior rea para a expansao da plantacdo e
programas de incentivos fiscais para atividades agropecuarias (BARBOSA e
ASSUMPCAO, 2001).

Figura 2 - Producéo de soja em milhares de toneladas nos principais estados
produtores em 1980, 1990, e 2000

Fonte: BARBOSA e ASSUMPCAO (2001).
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A partir deste momento a producdo de soja no cerrado brasileiro sé
aumentou. Do periodo de 2000 a 2014 a area cultivada do cerrado aumentou em
87%, sendo que a soja representa 90% desta area cultivada. Na safra de 2013/2014,
52% da producdo de soja nacional se concentrava na regido do cerrado brasileiro
(CARNEIRO FILHO e COSTA, 2016).

Figura 3 - Cultivo da soja no territério brasileiro (safra 2013/2014)
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Fonte: CARNEIRO FILHO e COSTA, 2016.

Quase metade da soja brasileira produzida é destinada a exportagéo, sendo a
China o maior comprador de soja brasileira — cerca de 80% do valor total exportado
(SOUZA e BITTENCOURT, 2020). Devido a grande capacidade chinesa de
processamento de soja, isso faz com que a soja brasileira possa ser exportada em
seu estado bruto — em grédos — e que a soja em seu estado processado seja
destinada ao mercado interno (PAIS e DA GAMA TORRES, 2018).

No atual momento, a soja € 0 nosso maior produto de exportacdo (MDIC,
2020) e o Brasil é 0 segundo maior produtor de soja do mundo (EMBRAPA, 2019).
Segundo a Organizacédo das Nac¢des Unidas o Brasil se tornard o maior produtor de
soja do mundo até o ano de 2025 (CARNEIRO FILHO e COSTA, 2016), o que faz
com que a regido do cerrado brasileiro seja de grande importancia para o futuro

tanto da economia brasileira quanto para o futuro da alimentagdo mundial.
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3.3 Logistica de Transporte da Soja

Atualmente, 47% dos gréos brasileiros destinados a exportacdo (soja e milho)
chegam aos portos por ferrovias, 42% por rodovias e 11% por hidrovias através dos
caminhos apresentados na Figura 4 (EMBRAPA, 2017).

Figura 4 - Caminhos da safra dos principais centros de producéo aos principais portos
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Fonte: EMBRAPA, 2017.

Apesar de uma grande parte da producdo de gréaos brasileira ser transportada
por ferrovias ou hidrovias, a escolha pelo uso do transporte rodoviario e a falta de
ligacBes intermodais eficientes geram um prejuizo de 9,6 bilhdes de reais por ano,
fazendo com que o pais gaste 12,4 % do PIB com custos de logistica e onerando os
produtos nacionais em 36 bilhndes de dolares por ano no mercado internacional
(EMBRAPA, 2017).

Entre os principais problemas da utilizagdo do modal rodoviério no transporte
da soja até os portos, pode-se destacar a ineficiéncia deste modal no transporte de
um produto de baixo valor agregado. Produtos de baixo valor agregado exigem o
transporte em grandes quantidades, de modo que este transporte deve ser realizado

da forma mais econdmica possivel, mesmo que seja mais lento. Um caminh&o
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transporta uma carga 150 vezes menor que um comboio ferroviario e 600 vezes
menor que um comboio de barcacgas, consumindo seis vezes mais combustivel que
um trem para transportar uma mesma quantidade de carga por uma mesma
distancia (PAIS e DA GAMA TORRES, 2018).

Figura 5 - Distancia percorrida por uma tonelada de carga para um litro de combustivel
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Fonte: EPL (2018).

No aspecto social e ambiental, a escolha pelo modal rodoviario no transporte
de cargas também traz desvantagens, considerando que o elevado volume de
caminhdes nas rodovias brasileiras ocasiona em um grande numero de acidentes e
na deterioracdo das estradas brasileiras, ao mesmo tempo em que a utilizacdo de
caminhdes gera uma maior emissao de gases poluentes (PAIS e DA GAMA
TORRES, 2018).

Comparando o transporte de soja no Brasil com o0s seus principais
concorrentes no mercado internacional (Estados Unidos e Argentina) é possivel
verificar como 0 nosso pais ainda necessita de grandes investimentos no setor de
infraestrutura. Enquanto o Brasil transporta a soja com um custo aproximado de 70
dolares a tonelada, os Estados Unidos realizam o mesmo transporte por apenas 9
dolares a tonelada (MUNOZ e PALMEIRA, 2006). JA no caso da Argentina, a
producdo de soja do pais se encontra proxima aos portos de destino do produto -
cerca de 300 quilébmetros de distancia - (PAIS e DA GAMA TORRES, 2018), fazendo
com que o preco do transporte ndo afete tanto o valor final do produto, o que nao
significa que a Argentina ndo possua uma infraestrutura de transporte terrestre em

volume superior ao territorio brasileiro, como pode ser observado na Tabela 2.
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Tabela 2 - Densidade da infraestrutura em 2015 (km de infraestrutura por 1000 km?)

Pais Rodovias Ferrovias Hidrovias
Argentina 25 13,3 4
Brasil 25 3.4 2,6
Estados Unidos 438,1 22,9 4,2

Fonte: PAIS e DA GAMA TORRES (2018).

Apesar do foco principal deste trabalho ser o custo logistico de transporte, €
importante ressaltar que existem outros diversos custos logisticos que influenciam
no valor final de um produto. Dentre estes custos podem ser citados o0s seguintes:
armazenagem, estoque, transbordo em terminais, portudrios, e tributarios
(KUSSANO, 2010). Sendo os custos de armazenagem e portuarios 0os que mais
influenciam nos custos de transporte.

No que se refere aos portos, a ineficiéncia dos portos brasileiros acarreta na
formacdo de filas de caminhdes, navios, e trens que geram gastos expressivos. Em
alguns casos as filas de caminhdes chegam a dezenas de quildmetros e navios
esperam durante semanas para poderem atracar nos portos (PAIS e DA GAMA
TORRES, 2018).

Essa ineficiéncia se deve principalmente ao sobrecarregamento dos principais
portos brasileiros. De acordo com dados do Embrapa (2017) 81,5% dos gréos sao
exportados a partir de portos das regibes sudeste e sul. A producdo de soja do
cerrado brasileiro poderia muito bem ser exportada a partir de portos do arco norte,
porém isto ndo ocorre devido a falta de ferrovias que ligam a regido a estes portos
(como pode ser observado na Figura 4) e as péssimas condi¢des das rodovias do
cerrado (PAIS e DA GAMA TORRES, 2018).

Quanto a armazenagem, no Brasil apenas os grandes produtores de soja
possuem armazéns em condi¢cdes adequadas para 0 armazenamento da soja, o que
faz com que os pequenos produtores gastem mais dinheiro através do aluguel de
armazéns de terceiros ou fagam o escoamento da soja logo apos a colheita. Esta
baixa capacidade de armazenagem faz com que a demanda de transporte seja mais
imediata, sobrecarregando ainda mais os modais de transporte (PAIS e DA GAMA
TORRES, 2018).
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Como pode ser observado, a logistica de transporte da producdo de soja
brasileira partindo da lavoura até os portos para a exportacdo depende de diversos
fatores e diferentes setores para que este transporte seja realizado da maneira mais
eficiente possivel. Levando em consideracao a importancia da soja para a economia
brasileira e 0 seu crescimento cada vez maior, a partir de meados dos anos 2000 o
governo brasileiro comecgou a discutir opgdes para que este mercado seja explorado

da maneira mais lucrativa e benéfica para o pais.

3.4 Planejamento Publico e Privado no Setor Ferroviario

Diante do crescimento cada vez maior da producdo e exportacdo de soja no
Brasil, ficou cada vez mais claro como a infraestrutura de transporte do pais €
deficitaria. Por este motivo, é de interesse tanto do estado quanto do setor privado
gue se busque uma solucdo para esse déficit, seja através da construcdo de novas
vias de transporte para a producdo, ou através da adequacédo das vias ja existentes.

A partir de meados dos anos 2000, se iniciou essa discussdo sobre o
planejamento da infraestrutura de transporte do pais, com o objetivo de tracar metas
para um futuro onde por meio de um sistema de transporte mais eficiente o pais se
tornaria mais competitivo no mercado internacional, reduzindo os gastos e
aumentando os lucros (SILVEIRA, 2005).

Da parte da Unido, o interesse em melhorar a infraestrutura de transporte no
pais visa o crescimento econdmico e social do pais, sendo que este crescimento
traz beneficios tanto para o agronego6cio quanto para a populacdo. O governo
federal criou planos como o Plano de Aceleracdo do Crescimento, e Plano Nacional
de Logistica e Transporte, que propunham a construcao e readequacdo de milhares
de quilémetros de linhas ferroviarias no pais.

O setor privado, com o objetivo de utilizar o territorio brasileiro de acordo com
seus interesses, também contribuiu com planejamentos de ampliacdo do setor
ferroviario nacional, estes planejamentos privados alinhados com os planejamentos
publicos tem como objetivo de garantir a expansao da malha, o fortalecimento dos
corredores de produgéo, e a intermodalidade (VENCOVSKY, 2011).

Alguns dos planos e legislacbes tem como um dos principais objetivos o
desenvolvimento da malha ferroviaria brasileira e serdo explicados com mais

detalhes a seguir.
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3.4.1 Programa de Aceleracdo do Crescimento

O Programa de Aceleracdo do Crescimento, também conhecido como PAC, é
um programa de desenvolvimento nacional langcado pelo Governo Federal no inicio
do segundo mandato do presidente Lula em 2007 que tinha como objetivo acelerar o
crescimento econémico, aumentar o emprego, e melhorar as condi¢cdes de vida da
populacao brasileira (BRASIL, 2007).

O PAC consistia em um conjunto de medidas que buscavam incentivar o
investimento estrangeiro, aumentar o investimento em infraestrutura, e a remocao
das barreiras para o crescimento econdmico. Para que estas medidas fossem
implantadas, o PAC depende da contribuicdo tanto dos diferentes poderes publicos
quanto da sociedade e do setor privado (BRASIL, 2007).

Através do aumento do investimento no setor da infraestrutura, principalmente
de transportes, o programa tinha como objetivo eliminar os principais gargalos que
impediam o crescimento da economia, reduzir custos da producao, incentivar o
investimento privado, e reduzir as desigualdades regionais através da construcéo de
infraestrutura que acompanha a expansdo das fronteiras do agronegdécio para
regides mais distantes do pais. Somente durante o periodo de 2007 a 2010, era
esperado um investimento de mais de 500 bilhdes de reais no setor de infraestrutura
— entre Logistica, Energia, e Infraestrutura Social (BRASIL, 2007).

Além desta primeira edicdo do programa, o PAC ainda teve uma segunda
edicdo em 2011 (chamada de PAC 2) que possuia 0s mesmos objetivos da primeira
edicdo e propunha o investimento de mais de 900 bilhdes em infraestrutura entre
2011 e 2014. Além dos investimentos previstos nestas duas edi¢des, diversos outros
investimentos foram adicionados ao Programa de Aceleracdo do Crescimento
posteriormente (DE OLIVEIRA PINTO, 2017).

No langamento do PAC, 13,6% dos investimentos totais em infraestrutura de
logistica eram destinados as ferrovias. No PAC 2 este valor foi aumentado para
46,2%. O investimento do PAC em ferrovias aconteceu através da expansdo da
malha ferroviaria nacional, com a constru¢do de linhas ferroviarias com bitola larga,
e a realizacao de estudos e projetos sobre a integracao intermodal (VENCOVSKY,
2011).

Isto mostra como a prioridade de investimento do governo passou a ser o

modal ferroviario. Algumas das ferrovias que constavam nos projetos do PAC eram
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as ferrovias Norte-Sul, Nova Transnordestina, Ferronorte, Corredor Ferroviario do
Oeste do Parand, entre outras. Estas ferrovias citadas passam justamente nas
regides de maior volume de producao de soja no Brasil, 0 que demonstra o interesse
do governo federal em atender as necessidades do agronegécio, principalmente do
complexo da soja (VENCOVSKY, 2011).

Figura 6 — Ferrovia Norte-Sul

Fonte: BRASIL (2019).

O Programa de Aceleragcdo do Crescimento talvez seja 0 maior e mais
ambicioso programa de desenvolvimento do Brasil desde a redemocratizagdo do
pais. E apesar de diversos problemas ao longo dos anos e muitas obras do
programa ainda estarem em execuc¢ao no atual momento, o cumprimento do que foi
proposto pelo programa desde o inicio seria um grande passo para o
desenvolvimento da economia brasileira, aumentando a competitividade do Brasil no
mercado internacional e melhorando a qualidade de vida da populagéo brasileira.

3.4.2 Plano Nacional de Logistica e Transporte

Durante o inicio dos anos 2000, o Brasil passou por um periodo de

crescimento econdmico, atingindo o equilibrio fiscal, monetario e cambial. Atravées
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desta estabilidade alcangada foi possivel vislumbrar um futuro de prosperidade para
0 pais, e buscando justamente esta prosperidade foi langcado em 2007 o Plano
Nacional de Logistica e Transporte, ap0s quase duas décadas de falta de
planejamento nos setores de Transporte e Logistica nacionais, elaborado atraves de
diversos estudos e visando um futuro a médio e longo prazo (Ministério da
Infraestrutura, 2017).

O Plano Nacional de Logistica e Transporte pretendia representar o marco da
retomada do planejamento no setor de infraestrutura do pais, buscando orientar as
acOes dos setores publicos e privados através de embasamento cientifico. O
funcionamento deste plano permitiria que as estratégias de desenvolvimento no
setor de transporte estivessem alinhadas (Ministério da Infraestrutura, 2017).

Existiam basicamente trés objetivos principais norteando o PNLT. O primeiro
objetivo era a retomada do planejamento no setor de transportes e logisticas através
do uso de uma base de dados contendo informacdes de interesse do setor tanto na
parte de oferta quanto na de demanda. O segundo objetivo era levar em
consideracao todas as partes do processo de transporte, desde a origem ao destino,
de forma que através desta andlise seria possivel encontrar a solugdo mais eficiente
para o transporte como um todo, e ndo apenas para determinadas etapas. O terceiro
objetivo buscava uma mudanca radical na matriz de transporte de carga no Brasil,
visando aumentar a participacdo dos modais ferroviarios e hidroviarios no transporte
de cargas (Ministério da Infraestrutura, 2017).

A projecdo de como a mudanca da utilizagdo da matriz de transporte de
cargas deveria ocorrer € bem representada na Figura 6.
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Figura 7 — Projecédo para a matriz de transporte de cargas (em porcentagem)
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Fonte: MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA (2017).

No que diz respeito ao setor ferroviario, o Plano Nacional de Logistica e
Transporte levava em consideracdo ndo apenas o0s investimentos em obras, mas
também as mudancas legislativas e burocraticas necessarias para facilitar a
ampliacdo da participacdo do setor. Entre as principais propostas do PNLT para o
setor ferroviario pode-se destacar a reestruturacdo da Valec, a realizacdo de obras
referentes a integracdo dos espacos urbanos com as linhas ou estacdes ferroviarias,
o financiamento de obras para a expansao ferroviaria, e a reducdo dos impostos de
pecas e equipamentos necessarios para a construcdo e manutencdo de ferrovias

(Ministério da Infraestrutura, 2017).

3.4.3 Concessoes Ferroviarias da Valec

A Valec é uma empresa estatal criada em 1987, com o objetivo de construir a
Ferrovia Norte-Sul. No inicio da década de 1990 houve por parte do governo a
tentativa de privatizar a empresa, que apos falhar nesta tentativa precarizou
significativamente as condi¢cbes da empresa. Apdés o lancamento do PAC e do
PNLT, a empresa sofreu uma reestruturagdo. O projeto de Lei n® 11.772 de 2008

atribuiu a Valec a funcéo de construir e explorar as novas ferrovias do pais, ficando
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a encargo da empresa a execucao, controle, fiscalizacdo e administracdo das
ferrovias sob sua responsabilidade (MACHADO, 2018).

As duas diretrizes que determinavam as a¢fes da empresa eram a criacao de
malhas ferroviarias que acompanhassem a expansao agricola no territério nacional e
a parceria entre o setor publico e a iniciativa privada (MACHADO, 2018).

O tracado das novas ferrovias previstas pela Lei n® 11.772/2018 buscava ligar
as regides produtivas aos portos, facilitar o escoamento dos produtos da Regiao
Centro-Oeste, distribuir mais igualmente a producdo brasileira entre os diferentes
portos nacionais, e fortalecer os corredores de exportagédo (VENCOVSKY, 2011).

Analisando a Figura 6, que mostra a relacdo entre as principais regides
produtoras de soja no ano de 2007 e as novas ferrovias previstas pela Lei, nota-se
como o crescimento do mercado da soja e a expansao das fronteiras agricolas do
agronegocio foram de grande importancia para a expansdo da malha ferroviaria

brasileira nos ultimos anos.

Figura 8 — Producédo de soja e novas ferrovias (2007)
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Fonte: VENCOVSKY (2011).
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A execucdo de todas estas novas ferrovias previstas pela Lei tornaria possivel
0 escoamento mais eficiente de quase toda a soja produzida pelo cerrado brasileiro.
Fazendo com que a maior parte da producdo pudesse ser transportada através de
ferrovias e distribuindo a exportacdo da soja através dos diferentes portos
brasileiros, reduzindo assim as grandes filas (de caminhbes, trens e navios)
formadas nos principais portos do Sudeste devido a centralizacdo das exportacdes

localizadas nestes portos.

3.4.4 Agenda Estratégica da ANTF

A Agéncia Nacional dos Transportes Ferroviarios € uma instituicdo nacional
criada a partir de 1996 junto com o processo de desestatizacdo do sistema
ferroviario proposto pelo governo. Criada com o objetivo de promover o
desenvolvimento e aprimoramento do transporte de carga pelo modal ferroviario no
pais, a ANTF representa empresas privadas responsaveis por 12 malhas ferroviarias
gue possuem um total de 29.320 quildmetros de extensao, transportando milhdes de
toneladas de produtos anualmente (ANTF, 2020).

Alinhada com os planejamentos do governo federal em meados dos anos
2000, a ANTF langou uma Agenda Estratégica chamada “Brasil nos Trilhos” que
visava a melhoria do sistema ferroviario.

Entre os principais pontos desta Agenda Estratégica, Vencovsky (2011)

destaca os seguintes pontos apresentados na tabela abaixo.
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Tabela 3 — Principais pontos da agenda estratégica da ANTF

Ponto

Resumo

10

Eliminacdo dos gargalos de linhas ja existentes através da reducéo dos
principais entraves na infraestrutura como invasdes na faixa de dominio
e passagens em nivel, com o objetivo de aumentar a produtividade e a
capacidade do setor.

Expansdo da malha ferroviaria de forma integrada por corredores
logisticos de exportacdo, com o objetivo de garantir um escoamento
mais eficiente dos produtos.

Auxilio a empresas interessadas na participacdo da construcdo de
ferrovias, com o objetivo de aumentar a producdo nacional de pecas e
equipamentos e diminuir os custos com importacdo destas pecas e
equipamentos.

Incentivar a intermodalidade através de incentivos para a criacdo de
terminais intermodais com o0 objetivo de reduzir os custos referentes ao
transporte dos produtos.

Capacitar funcionarios do setor ferroviario para garantir a demanda de
profissionais qualificados e acompanhar as inovac¢des tecnolégicas.
Revisar a aprimorar o aparelho regulatério como objetivo ndo inibir as
inovacdes praticas de gestao e uso de tecnologias.

Revisar questdes ndo resolvidas da antiga RFFSA para evitar que
guestdes pendentes atrapalhem as concessionarias atualmente.
Realizar campanhas de conscientizagdo no transito estruturar a Policia
Ferroviaria Nacional buscando reduzir os acidentes, principalmente nos
perimetros urbanos.

Parceria com instituicbes académicas para o0 desenvolvimento
tecnoldgico e busca de novas alternativas para o sistema ferroviario.
Reduzir impostos para viabilizar os investimentos a longo prazo

necessarios para os projetos ferroviario.

Fonte: VENCOVSKY (2011).
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4 CONCLUSAO

A malha ferroviaria brasileira se desenvolveu ao longo de mais de 150 anos
de acordo com a demanda brasileira de cada periodo da historia ao longo de todo
este tempo. No entanto, apesar de o sistema ferroviario brasileiro ter sido usado
para o transporte de diferentes tipos de cargas e até de passageiros, as
commodities agricolas sempre foram um dos principais produtos transportados pelas
ferrovias do pais desde os seus primérdios.

Ao longo das Uultimas décadas, a producdo de soja no Brasil cresceu
significativamente, fazendo com que o pais se tornasse o segundo maior produtor de
soja do mundo e que este seja 0 nosso principal produto de exportacdo. Este
crescimento revelou como o sistema de transportes no pais é deficiente para o
transporte de commodities, e para que a soja brasileira seja competitiva no mercado
internacional é necessario que o pais arque com 0s custos mais elevados do
transporte. Isto significa que apesar da soja brasileira ser fundamental para a
economia brasileira, o0s lucros provenientes da mesma poderiam ser
consideravelmente maiores caso o transporte fosse realizado de maneira eficiente.

A utilizacdo do modal rodoviario para o transporte de todo o tipo de produto é
prejudicial para o mercado da soja e para a sociedade no geral. Estudos
demonstram que para o transporte de produtos de baixo valor agregado, os modais
ideais s@o o ferroviario e o hidroviario por poderem transportar uma quantidade
maior de carga por um preco menor. Além deste fator, as péssimas condicdes da
maioria das estradas brasileiras faz com que o tempo de transporte se torne ainda
maior, aumentando também os riscos de acidentes e problemas mecanicos com 0s
caminhdes, o que transforma o transporte de cargas pelo modal rodoviario ainda
mais caro.

Considerando que a escolha do modal rodoviario e a falta de ligagcbes
intermodais eficientes geram um prejuizo de 9,6 bilhdes de reais por ano e oneram
0s graos brasileiros no mercado internacional em 36 bilhdes de doélares por ano
(EMBRAPA, 2017), os investimentos realizados pelos setores publico e privado em
infraestrutura ferroviaria foram de 16,6 bilhdes entre os anos de 1999 e 2008

(CAMPOS NETO, 2010). A andlise destes numeros demonstra como o dinheiro
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perdido em apenas um ano devido a falta de uma logistica de transporte eficiente &
equivalente a décadas de investimento em ferrovias no Brasil.

Este trabalho demonstrou como estes problemas sdo de conhecimento dos
setores publico e privado, e como solu¢des foram propostas ao longo dos ultimos
anos. A expanséo da producdo de soja, principalmente na regidao do Cerrado, faz
com que a necessidade da utilizagdo das ferrovias como o principal meio de
transporte para este produto se torne cada vez mais necessaria.

Através da expansdao da malha ferroviaria brasileira, e da readequacédo da
malha ja existente, € possivel fazer com que a soja assuma um papel cada vez
maior na economia brasileira, visto que as previsdes sao que o Brasil se torne o
maior produtor de soja do mundo em um futuro ndo muito distantes. A reducéo dos
custos da soja brasileira relacionados a logistica de transporte faz com que estes
custos de convertam em lucros para o0 pais, aumentando riquezas e qualidade de
vida da populacao.

Embora os planejamentos tenham sido propostos em meados dos anos 2000,
poucos destes planos foram de fato concluidos, principalmente devido as crises
econdmica e politica vivenciadas pelo pais nos ultimos anos, € importante lembrar
que existe a consciéncia e as propostas sobre as mudancas do sistema de
transportes do pais, de forma que uma vez concretizadas estas mudancas o pais se
estabelecera como uma grande economia mundial com um sistema de transporte

condizente com esta posicao.
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