
ANA ESTELA DE SOUSA PINTO
enviada especial a
portonacional (to) e são luís

O cenário é de primeiro
mundo. Na tela da sala refri-
gerada surgem dois vagões.
Um clique e, do lado de fora,
comportasdespejamcemto-
neladas de grão em cada um
deles. Em seteminutos.
Sem manobras ou monta-

gem, a composiçãode 80va-
gões fica pronta para partir
em seis horas —um trabalho
que antes levava cinco dias.
Locomotivas novas com

potência de 4.400 cavalos
(quatro vezes a de uma Fer-
rari naFórmula 1) percorrem
linhas de bitola larga (1,6 m
entre a parte interna dos tri-
lhos, o que permite levar até
30% mais carga) e chegam
em três dias ao porto final.
No trecho hoje em opera-

ção da Ferrovia Norte Sul,
quasenadalembraos30anos
de fraude em licitações, su-
perfaturamento,atrasos,des-
perdício e abandono.
A falta de planejamento,

no entanto, ainda faz com
queaespinhadorsaldotrans-
portede cargasnoBrasil não
funcione como deveria.
Comestruturaprontapara

até 9 milhões de toneladas
por ano, ela tem conseguido
explorarcercadametadedes-
sepotencial: nãohávias que
levem a soja e o milho das
principais regiõesprodutoras

até a linha férrea.
Além do investimento su-

butilizado da VLI, empresa
de logística que administra
concessões de ferrovias, en-
tre elas aNorteSul, opaís co-
mo um todo perde receitas.
Semconseguirexportarpe-

los portos do Norte do país,
Mato Grosso (líder nacional,
com30%dosgrãoscolhidos)
precisa mandar a produção
para o Sul e o Sudeste, a um
customuito mais alto.
Com base nos dados mais

recentes disponíveis de ori-
gem e destino das exporta-
ções (de 2015), o especialista
Luiz Antonio Fayet, consul-
tor da Confederação daAgri-
cultura e Pecuária do Brasil
(CNA), estimaqueMatoGros-
so gaste com transporte até
US$ 40 a mais por tonelada
de sojaquevendeaUS$400.
Por ano, a diferença supera
US$ 1,2 bilhão, e a tendência
é de alta nos custos.
Mesmo já sendo o maior

produtordesojaeovice-líder
emmilho,dentreos três líde-
res globais (Brasil, EUA eAr-
gentina), apenasoBrasil tem
comoampliar fronteirasagrí-
colas —e sem desmatar.
São três possibilidades si-

multâneas, diz Gustavo Spa-
dotti Castro, analista doGru-
po de Inteligência Territorial
Estratégica (Gite), daEmbra-
pa. Elevar a produtividade
comtecnologia, tirarmaissa-
fras por ano e ocupar áreas
degradadas por pastagens.
Nesse terceiro item,darva-

zãoà ferroviaNorteSulé fun-
damental: cortar o custo de
transporte torna viável ocu-
par áreas menos férteis do
Centro-Oeste brasileiro.
No Tocantins, principal

área de influência da ferro-
via, há cercade5.000km²de
pastagens degradadas (pou-
co menos que a área do Dis-
trito Federal) que poderiam
ser usadas para o plantio.
Nos cálculos de Spadotti,

resolver o gargalo logístico
elevaria em 35%a produtivi-
dade do agronegócio brasi-
leiro. “É odobrodoque seria
obtido se fossem implemen-
tadas todas as tecnologias já
desenvolvidaspelaEmbrapa
e ainda não usadas.”

ROTAS
Apedidodogoverno, oGi-

tedesenhouas rotasmaisefi-
cientes para escoar a produ-
ção agrícola por “bacias lo-
gísticas” (vejamapaabaixo).
Também determinou oito

obrasprioritáriasparadesvi-
ar para o Norte o volume de
produção que deveria estar
sendo exportado por lá. En-
tre elas, está a BR-080, vista
como fundamental para fa-
zer chegar grãos do leste de
Mato Grosso até a Norte Sul.
Faltam200kmentreRibei-

rão Cascalheira (MT) e Luiz
Alves (GO)eumapontenorio
Araguaia para que a estrada
alcance o trecho central da
ferrovia, que já temas linhas
férreas prontas e leilão mar-
cado para fevereiro.
Mas a rodovia ainda não

tem licenças ambiental e in-
dígena. Ainda assim, é a op-
çãomaisviávelparaotimizar
a Norte Sul. A Fico, ferrovia
projetada para conectar a li-
nha com Lucas do Rio Verde
(no centro da produção ma-
to-grossense), não ficaria
pronta emmenosde 15 anos.
Priorizar essas oito obras,

no entanto, pode não ser su-

ficiente, alerta Spadotti: “O
Brasil tem superado as mais
otimistas previsões”.
NasestimativasdaEmbra-

pa, resolvidos os gargalos de
acesso,outro já teráse forma-
doseosportosnãoestiverem
preparadosparaaaltadasex-
portações (leia textoao lado).
Enquanto isso, a VLI pro-

curaalternativasprópriaspa-
ra “suar os ativos” que ligam
PortoNacional (TO) ao porto
de Itaqui, em São Luís (MA),
e consumiram R$ 1,7 bilhão
em investimentos, segundo
Fabiano Lorenzi, diretor co-
mercial e de novos negócios.
Um eixo foi a travessia de

caminhões por balsa em Ca-
seara (TO), que começou a
funcionaremabrildesteano.
Viagens que levavam 20

horaspassarama levarduas,
e cercade 1.200bitrens jápe-
garamabarcaçapara chegar
à ferrovia, elevando em até
7%ovolumerecebidodo les-
te e nordeste deMato Grosso
e do sul do Pará.
A empresa também tenta

atrair produtores até as pro-
ximidades da ferrovia, como
a cooperativa Frísia, que em
maio de 2106 abriu sua pri-
meira unidade fora do Para-
ná, emParaísodeTocantins.
Três fatores embasaram a

escolha, segundo Emerson
Moura, superintendente da
Frísia: logística (ferroviaepo-
sição central no país), valor
da terra (mais baixo que em
outras regiões) e fraca tradi-
ção cooperativista (que dá
oportunidades denegócios).
Commaisde30cooperados

e54miltoneladasdegrãosco-
lhidas, a Frísia já decidiu an-
tecipar em dois anos a dupli-
cação de seus armazéns.

Para elevar atividade,
concessionária cria
travessia por balsa e
atrai cooperativa de
produtores doParaná

Falta de vias que levemgrãos aos trilhos desperdiçametade da capacidade

Norte-Sul sai atrásde carga
para fazer ferrovia render
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*2015 - Dados mais recentes
disponíveis para origem-destino
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Sem escoamento
eficiente, o custo
de transporte
brasileiro explode

Brasil EUA Argentina

Com as obras,
toda produção

dessa área
poderá sair
pelo norte

15,5milhões
de toneladas
foram exportados
pelos portos do norte

64,3milhões
de toneladas
forammandados
para os portos do sul

21milhões
de toneladas
foram consumidos
no norte

A SAÍDA DOS GRÃOS

Milho

Soja

Sem conseguir dar
vazão a tudo que
produz, região
produtora exporta boa
parte por caminho
mais longo e caro

Quanto foi embar-
cado nos portos
brasileiros (expor-
tação e consumo
interno, emmilhões
de toneladas)

Juína

Arco norte
Produziu
104,7milhões de ton
(57,9%do total do país)
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Início do trecho em operação da Norte-
Sul, em Porto Nacional, TO (no alto);
elevador descarrega caminhão, vagões
são carregados e correias levam soja
até navio (abaixo, da esq. p dir.)

NÚMEROS NO TRAJETO DOS GRÃOS DE PORTO NACIONAL (TO) ATÉ ITAQUI (MA)

40 ton
é o peso da carga
de cada caminhão

240 ton
é o peso de 6 caminhões com carga,

que enchem uma balsa

6minutos
é o tempo que leva para
descarregar um caminhão

com 40 toneladas

7minutos
é o tempo que leva para
carregar dois vagões, com
100 toneladas cada um

70 ton
é o peso bruto

de um caminhão
bi trem

O equivalente a

14,5 elefantes



DA ENVIADA ESPECIAL A
PORTONACIONAL (TO) E SÃO LUÍS

Mesmo com novos portos
e recordes sucessivos de em-
barquenaregiãomaisaonor-
tedopaís, oBrasil pode levar
até20anosparaatenderàde-
manda por terminais de ex-
portação, afirma o consultor
Luiz Antonio Fayet.
Em2014, odeficit de capa-

cidade de embarque era de
64milhõesde toneladas:800
mil navios graneleiros carre-
gados, oequivalenteaovolu-
me de soja que o Brasil já
mandou para fora de janeiro
a agosto deste ano.
A estrutura cresceu, mas

zerar o gargalo passado já
nãobasta,porqueaademan-
da mundial por grãos cresce
até 5 milhões de toneladas/
ano. Nos cálculos da Embra-
pa, se forem concluídas até
2025 as oito obras prioritári-
as para otimizar a saída de
grãos, haverá um deficit de
capacidade de embarque de
cerca de 15 milhões de tone-
ladas no norte do país (que
inclui os portos de Itacoatia-
ra/Manaus (MA), Santaréme
Belém/Barcarena (PA), San-
tana (AP) e São Luís).
O problema só não é mai-

or, diz oanalistadaEmbrapa
GustavoSpadotti, porqueau-
mentar a capacidade de ex-
portaçãodosportosémais fá-
cil que otimizar o escoamen-
to das zonas produtoras até
lá. “Para o porto, se há de-
manda, o retorno é garanti-
do, o que torna mais fácil e
rápido fazero investimento.”
EmSão Luís, onde desem-

bocaocorredor ferroviáriode
1.300kmoperadopelaVLI, a
companhia tem duas opera-
ções, o TPSL (Terminal Por-
tuário São Luís), na área pri-
vadadaVale, eumberço (on-
deonavioatraca)naáreapú-
blica do Tegram.
O sistema precisa ficar to-

doconectadoparaquepossa
aproveitar imediatamenteno-
vasoportunidadesdedeman-
da,dizFabianoLorenzi,dire-
tordenovosnegóciosdaVLI.
Foram 3 milhões de tone-

ladas de grãos embarcadas
em2016. Neste ano, antes do
final da safra, a ferrovia já
despejou em Itaqui 3,8 mi-
lhões de toneladas de soja e
550 mil toneladas de milho,
cuja safra está começando.
Formadaem2014porVale

(30%),Mitsui (20%),FI-FGTS
(16%) e Brookfield (20%), a
VLI consegue embarcar em
seus terminais entre 4,5 mi-
lhões e 5 milhões toneladas
de grãos pormês—o equiva-
lente a 16 navios cheios.
NoTegramcomoumtodo,

oembarquedegrãos jábateu
5milhõesde toneladasemju-
nho, relata Ted Lago, presi-
dente da Emap, empresa pú-
blicamaranhense que admi-
nistra o porto de Itaqui.
O ano deve fechar com re-

corde de 7 milhões e a capa-
cidade do terminal deve do-
brarpara 14milhõesde tone-
ladas em 2019, quando esti-
ver concluída a fase 2.
Em 2021, um novo acesso

ferroviário deverá receber 20
milhões de toneladas, com
novos terminais para celulo-
se, fertilizantes e para o em-

barque de contêineres.
O movimento acontece

também de fora para dentro
do país. De São Luís as mes-
mas ferrovias e estradas que
trazemsoja levamcombustí-
vel para sete Estados doNor-
deste e do Centro-Oeste.
Osplanossãoaproveitaras

rotas de volta com fertilizan-
tes, impulsionados pela ex-
pansão da área plantada.
OsbalançosdaEmapmos-

tram lucro de R$ 43 milhões
em2016.Nesteano, atéagos-
to, a margem Ebitda (lucro
antes de juros, impostos, de-
preciação e amortização) foi
43%, dado que mostra alta
capacidade de investimento
com recursos próprios.
A estratégia da empresa

públicaéaproveitaros recur-
sos trazidos pela exportação
de grãos para sofisticar a ca-
deia de produção de alimen-
tos no Maranhão, atraindo
frigoríficos,abatedourose in-
dústrias de alimentos.
SegundoTedLago, o obje-

tivo é desenvolver o Estado
como grande produtor de
proteína. “Se fôssemosolhar
só para o retorno do acionis-
ta, provavelmentenão inves-
tiríamos em um terminal re-
frigerado para contêineres.
Mas para uma empresa pú-
blica isso faz sentido.”
O fluxo de milho e soja

(que alimentam os animais)
e a estruturadoporto já atra-
íram para o Estado produto-
res de frango, suínos e lácte-
os, como os grupos Piracan-
juba,FrangoAmericano,No-
taro (Frango Natto), Ceará
Alimentos e Agronor.
O próximo passo será a

produçãodecamarão,segun-
do o secretário de Agricultu-
ra, Márcio Honaiser.
O Estado, que tem 70%de

sua costa propícia à criação
do crustáceo, vai receber um
projeto do grupo Bomar que
usamenos animais por área,
o que leva amenos doenças,
custo mais baixo e produtos
mais competitivos.
Segundo Honaiser, o por-

to de Itaqui deve começar a
exportar carne processada
vindadeGoiáseTocantins, o
que pode servir de estímulo
para a bovinocultura e a in-
dústria de carne também em
território maranhense.
OEstadotemosegundore-

banho nordestino, mas os
bois são apenas criados no
Maranhão edepois enviados
para o Pará para a engorda.
A meta é verticalizar: criar,
engordar, abater e industria-
lizar. E exportar por Itaqui.
Maisdifícil deveserdesen-

volver a cadeia de fruticultu-
ra, um dos calcanhares de
AxquilesdoMaranhão.Navi-
sitaaSãoLuís, aFolhaouviu
de uma dezena de pessoas,
de taxistas a executivos, a
frustração com o fato de que
o Estado “importa” vegetais
devizinhosmuitomaissecos,
comooRioGrandenoNorte.
Regularização fundiária e

recuperaçãoda infraestrutu-
ra, porém,aindadevematra-
sar o dia emque oMaranhão
vai colher as próprias frutas
queplantar, segundoosecre-
tário da Agricultura.
O presidente da Emap faz

cálculosparaessedia.“Acar-
gamais valiosa que embarca
emItaquihoje éocobre: a to-
nelada custa US$ 4.700. Sa-
be quanto custa uma tonela-
da de castanha de caju? US$
5.000”, diz Ted Lago, imagi-
nando o dia em que embar-
cará contêineresdoproduto.

Comestrutura para
despachar contêineres,
Maranhão tenta ir além
dos grãos e virar polo de
indústria de alimentos

Apesar de planos para quadruplicar
capacidade, gargalo deve continuar

Novosportos
sãopouco
paraaltados
embarques
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BR-364

BR-242

MT-319

Ferrogrão

Hidrovia dos
rios Madeira
e Amazonas

Da divisa doMT
aMiritituba

De Campo Verde
a Santarém

De Ribeirão
Cascalheira a
Luiz Alves

De Sapezal a
Porto Velho

De Porto dos
Gaúchos até
Sorriso

De Sorriso até Ri-
beirão Cascalheira

De Juína a Porto
dos Gaúchos

De Sinop a
Santarém

Pavimentar 104
km e construir
3 pontes

Pavimentar 84 km
e construir
4 pontes

Pavimentar
201 km

Recapear,
sinalizar e fazer
entorno das
cidades

Asfaltar/recapear,
sinalizar e fazer
entorno das
cidades
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Asfaltar/recapear,
sinalizar e fazer
entorno das
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Sinalizar e dragar
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COMPARE
Peso global - safra de 2015/2016

BrasilEUA Argentina

Único com fronteiras agrícolas, Brasil tem
espaço para crescer no mercado global

Fotos Karime Xavier/Folhapress

7.500 ton
de carga é quanto cada
trem leva, com 80 vagões

Chegam ao porto
comboios com

160 vagões
e carga de 15mil ton

4 horas
é quanto leva para
descarregar os 80
vagões no porto

27 horas
é quanto leva para encher
um navio (vazão de 3.000

ton por hora)

3,5 dias
dura a viagem de
Porto Nacional até
o porto de Itaqui

80mil ton
é até quanto

cabe no
navio

O equivalente a

8 torres Eiffel


