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Agronegocio
nos trilhos

Producao agricola crescente faz com que transporte de graos
ganhe cada vez mais importancia nas ferrovias brasileiras

Por Bianca Rocha

agroneg6cio representou,
em 2022, quase um terco
do PIB (Produto Interno
Bruto) do Brasil, chegan-

do a US$ 500 bilhdes — o equivalente a
uma Argentina. Toda essa pujanca tem
impulsionado ndo s6 a economia, mas
também o setor ferroviario brasileiro. A
carga agricola ¢ uma das mais crescem
em termos de volume na ferrovia. Nos
ultimos dez anos, a movimentacdo de
grios (soja, farelo de soja e milho) nos
trilhos dobrou, chegando a 64,5 milhdes
de toneladas em 2022, de acordo com
dados da Agéncia Nacional de Trans-
portes Terrestres (ANTT).

Esta certo que o volume de grios na
ferrovia € incomparavel ao de minério
de ferro, que ainda responde por 70%
de tudo que ¢ transportado pelo setor no
Brasil. Mas a questdo esta no potencial
de crescimento que vem do agronegoé-
cio. Enquanto a movimentagio ferrovi-
aria de minério decresce (nos ultimos
cinco anos a queda foi de 21,26%), a
de graos tende a subir. Nao por acaso,
praticamente todos 0s novos projetos de
ferrovia no pais estdo sendo prospecta-
dos ou implementados com o objetivo
de atender essa demanda. Dificil prever
quais vdo vingar dentro do complexo
setor ferroviario brasileiro, mas o fato
¢ que o agronegodcio tem gerado estimu-
los para a expansdo da malha.

O potencial desse setor para a ferro-
via ¢ indiscutivel diante dos recordes
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sucessivos de produgdo de graos e tam-
bém da baixa participagdo do modal no
escoamento dessa carga. Este ano, o vo-
lume de produgio deve bater 312,5 mi-
Ihdes de toneladas — incremento de 15%
(40,1 milhdes de toneladas) em relagéo
a safra 2021/22, segundo a Companhia
Nacional de Abastecimento (Conab).
No ano passado, mais da metade dessa
producdo foi escoada por meio de ca-
minhdes até os portos do Arco Norte ou
do Sul e Sudeste do pais. A ferrovia res-
pondeu pela movimentagdo de cerca de
20% de todo o volume.

Ha limitagdes de capacidade nos
corredores ferroviarios existentes, mas
0 que vem restringindo esse aumento
também ¢ a falta de um leque de opgdes
ferroviarias nas regides onde a produ-
¢do agricola ¢ mais pujante. Isso talvez
possa mudar nos proximos anos. Com
excecdo da Transnordestina (cujo novo
estudo de demanda estd em elabora-
¢do), trés das quatro ferrovias em obras
no pais t€m a carga agricola como prin-
cipal. Uma ¢ a Ferrovia de Integracéo
Centro-Oeste (Fico), entre Mara Rosa
(GO) e Agua Boa (MT), que devera
chegar ao Nordeste de Mato Grosso,
terceira maior regido produtora do es-
tado. O projeto de 383 km esta sendo
implementado pela Vale por meio do
mecanismo de investimento cruzado
(em troca da renovagdo da concessdo da
Estrada de Ferro Vitéria a Minas).

Ja a Ferrovia de Integracdo Oeste-




-Leste (Fiol 2), entre Caetité e Barrei-
ras (BA), sob responsabilidade do go-
verno federal, devera buscar o volume
de carga agricola produzido no Oeste
Baiano. H4 ainda a extensdo da Malha
Norte, obra que comegou no fim do ano
passado, partindo de Rondondpolis em
dire¢do a Lucas do Rio Verde, na re-
gido conhecida como Médio Norte de
Mato Grosso. O projeto ¢ uma autori-
zacdo dada pelo estado a Rumo, e esta
sendo construido 100% com recursos
privados. A previsdo ¢ que seus 743 km
estejam prontos em 2028, ao custo de
R$ 15 bilhdes.

A regido do Médio Norte ¢ onde
estd concentrada a maior parte da
producdo de graos do estado. Nela es-
tdo localizadas cidades como Sinop,
Nova Mutum, Sorriso € Lucas do Ver-
de, que juntas devem produzir na sa-
fra de 2022/23 cerca de 13,2 milhdes
de toneladas de soja e milho, segundo
o Instituto Mato-grossense de Econo-
mia Agropecuaria (Imea).

E também para atender essa demanda
de carga que a Ferrogrio, entre Sinop e
Porto de Miritituba (PA), com 933 km,
foi projetada. Esse percurso hoje ¢ aten-
dido apenas por rodovia, a BR-163, por
onde caminhdes carregam cerca de 11,5
milhdes de toneladas por ano. O projeto
da Ferrograo, no entanto, esta a espera
de uma defini¢do do Supremo Tribunal
Federal (STF) para um imbréglio juri-
dico-ambiental relacionado aos limites
do Parque Nacional de Jamanxin (PA),
onde se prevé parte de seu tragado. O
julgamento esta agendado para o proxi-
mo dia 31 de maio.

Nesse conjunto de novos projetos de
ferrovia chama atencdo a quantidade
de autorizagdes voltadas para atender
a demanda agricola. Do total de 39 pe-
didos ja aprovados pela ANTT, 23 tem
gridos como cargas previstas (veja o
mapa). Parte dessas ferrovias destina-se

a atender a produgdo de Mato Grosso e
da regido do Matopiba (Maranhdo, To-
cantins, Piaui e Bahia). O pacote con-
tém também uma série de trechos (13
no total) solicitados pela Rumo e pela
VLI, concessionarias que transportam
granéis na ferrovia.

A questdo desses projetos esta na
viabilidade. As autorizagdes foram da-
das pela ANTT, mas a implementagao
depende estritamente de recursos pri-
vados e da capacidade de as empresas
autorizadas captarem investidores/fi-
nanciadores dispostos a encarar proje-
tos bilionarios.

Risco do negoécio

Para Bernardo Figueiredo, ex-con-
sultor da Associagdo Brasileira das In-
dustrias de Oleos Vegetais (Abiove) e
atualmente CEO da TAV Brasil (pagina
42), dificilmente a iniciativa privada en-
traria num investimento em que haveria
concorréncia com outras malhas ja es-
tabelecidas, como a da Rumo e da VLI.
“Se expandir a capacidade nos corredo-
res ferroviarios existentes, vai atender
essa demanda do agronegdcio? E o que
ndo conseguir atender, vai para a rodo-
via? Sdo questdes que precisam ser pen-
sadas”, diz, ressaltando:

“Dificil uma autorizagdo concorrer
com um corredor que ja esta instalado
e conhece o mercado. Competir nesse
cenario traz risco muito grande para um
projeto novo. Comprar locomotivas e
vagoes, fazer desvio ferroviario sdo in-
vestimentos marginais. Diferentemente
de construir uma ferrovia do zero”, ex-
plica Figueiredo, que completa: “Mais
ferrovia gera mais competitividade em
relacdo ao frete. Isso é bonito como
politica publica. Ndo vejo a iniciativa
privada investir 100% de recursos num
projeto para gerar competitividade e,
consequentemente, mais risco para o
negocio”, afirma.

; .
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Para a Ferrograo sair do papel, por exemplo, o gover-
no tera que fazer uma modelagem que gere atratividade,
segundo Figueiredo. “O governo passado colocou a Fer-
rogrdo em audiéncia publica. O projeto esta paralisado
por uma questdo legal. Mas tinha investidor com apetite
de entrar nesse projeto do jeito que ele estava desenha-
do?”, questiona.

A Rumo, que recebeu autorizagdo do governo fede-
ral para sete ferrovias, informa que os projetos estdo em
fases iniciais e sdo pensados a longo prazo. A empresa
pontua que nao fara qualquer estimativa ou prognostico
sobre o0 tema no momento.

O socio da Grao Para Multimodal (GPM), Paulo Sal-
vador, quer colocar uma ferrovia autorizada de Alcan-
tara (MA) a Agailandia (MA), de 540 km, em operagdo
até 2030. A empresa fez parceria com a operadora alema,
Deutsche Bahn, para o desenvolvimento e futura opera-
¢ao da ferrovia. No tragado esta a conexao com a Ferrovia
Norte-Sul, em Agailandia, operada pela VLI — detalhe que
pode fazer diferenga no projeto. Os trens da concessio-
naria precisam hoje ingressar por direito de passagem na
Estrada de Ferro Carajas, em Agailandia, para conseguir
escoar a carga agricola no Porto de Itaqui (MA).

A capacidade reservada da EFC para as composigdes
de graos da VLI, no entanto, € limitada, girando em torno
de 10 milhoes de toneladas/ano. Isso acaba restringindo
o crescimento da Norte-Sul. O projeto da GPM, portan-
to, surgiria como uma alternativa para o escoamento da
carga da VLI pelo Arco Norte. “Acreditamos na deman-
da crescente vinda do Matopiba, Goids e Mato Grosso,
que sao as regides mais importantes para a nossa ferro-
via. Vai ter carga para todo mundo. E digo mais, pode até
faltar ferrovia para o volume de produgao que se avizi-
nha”, acredita Salvador.

Baixa densidade

O Mato Grosso devera produzir 99,1 milhdes de tonela-
das (soja, farelo de soja e milho) na safra 2022/23, ou seja,
quase um ter¢o de toda a colheita nacional. E, de longe,
o estado que mais produz graos e um dos que mais mo-
vimentam por ferrovia no pais. Mas ha uma contradicdo:
¢ 0 que apresenta a menor densidade ferroviaria entre os
estados produtores de graos, ou seja, a menor extensao de
ferrovia por mil quildmetros quadrados de area.

A tnica malha que chega a Mato Grosso ¢ a Norte da
Rumo, em Rondonépolis, sul do estado, por onde desce-
ram até Santos 21,5 milhdes de toneladas de soja, farelo
de soja e milho em 2022. O restante (71,5 milhdes de to-
neladas) chegou aos portos (Arco Norte e do Sul e Sudes-
te) por meio de rodovia ou hidrovia.

A baixa densidade ferroviaria em Mato Grosso foi um
dos pontos levantados no estudo “Logistica do Agrone-
gdcio — Oportunidades e Desafios”, feito pelo coordena-
dor geral do Grupo de Pesquisa ¢ Extensao em Logistica
Agroindustrial (Esalg-Log) da Universidade de Sdo Pau-
lo, Thiago Péra. No documento, ele expds as diferencas
logisticas entre os estados produtores de graos.

“Mato Grosso apresenta uma densidade ferroviaria
abaixo de 0,120 km/1.000 km? enquanto Minas Ge-
rais, Sdo Paulo, Parana e Rio Grande do Sul apresentam
uma relativa alta densidade ferroviaria, acima de 5,575
km/1.000 km?”, diz, ressaltando que no mundo ideal a
infraestrutura deveria crescer num ritmo maior que o de
exportagdes do agronegocio.

Nos ultimos anos, especificamente em ferrovia, aconte-
ceu o contrario. Enquanto as exportagdes agricolas cres-
ceram de 43% do total exportado no pais em 2010 para
54,2% em 2020, a participacdo da movimentagdo ferro-
viaria de graos em relacdo ao total exportado passou de

i -

Terminal ferrovidrio de Sao Simao,
na beira da Malha Central da Rumo
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Fonte: CNA, ANTT e Ministério dos Transportes

*Somente os que tém carga agricola prevista

Mi/t = milhdes de toneladas

Os volumes nos portos dizem respeito as exportagdes de soja e milho em 2009 e 2022

Sem trilhos, sem asfalto

A produgéo agricola do Mato Gros-
so ¢ escoada através de quatro corre-

Exportacao de soja e milho (em milh6es de toneladas)

2009 43 AM1t 7.2Mitou 16,6% | 36.2Mitou 83 s  OrCS logisticos: além da Malha Norte
da Rumo, sdo trés rodovias: a BR-163,
2022 140,9M/t 52,3M/t ou 37,1% | 88,6M/t ou 62,9% . .
entre Sinop e Miritituba, onde as car-
Variagéo 97,5M1t 45,1MAt 52,AM/t gas sio transbordadas principalmente
Fonte: CNA

para os portos de Santarém (PA) e de

46,8% para 42% no mesmo periodo. Ou seja, houve de-
créscimo. “O volume de exportacdo cresceu mais porque
a producdo aumentou bastante, assim como a demanda
internacional por produtos agricolas. O modal ferroviario
ndo acompanhou no mesmo ritmo essa linha de cresci-
mento”, explica Péra.

Vila do Conde/Barcarena (PA); a BR-158, que serve tanto
para chegar ao Porto de Vila do Conde quanto para alcan-
car a Ferrovia Norte-Sul (através de rodovias estaduais
que chegam ao Terminal Palmeirante, no Tocantins); e
a BR-364, que vai até Porto Velho (RO), de onde se faz
transbordo para os portos de Itacoatiara (AM), Santarém
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e Vila do Conde. Os volumes que passam pela BR-163 e na BR-
364 ultrapassam 10 milhoes de toneladas/ano. Ja na BR-158 esse
namero fica em torno de 3 milhdes de toneladas/ano.

Em Mato Grosso, faltam trilhos e também rodovias em con-
dicdes adequadas para uma demanda crescente de carga. “A
BR-158 tem um trecho de quase 120 km de estrada de terra, que
passa por dentro inclusive do Vale do Xingu. E preciso fazer um
contorno, pensar numa estratégica a longo prazo. Ja a BR-163
¢ uma rodovia que necessita o tempo inteiro de manutengao.
Existe um fluxo de carga muito intenso na regido Médio Norte
do estado. Inclusive ¢ uma das rodovias que tem mais aciden-
tes”, comenta Vanessa Gasch, coordenadora de Desenvolvimen-

to Regional do Imea.

E dificil entender como a logistica atual dar4 conta dos recor-

“So falta chegar o trem”

Blairo Maggi conhece como poucos a lo-
gistica que envolve 0 agronegacio no pais. Foi
um dos idealizadores do corredor de expor-
tacéo de graos em diregéo a portos do Norte
do pais, com a utilizacdo de hidrovias dos rios
Madeira e Amazonas. Mas ainda faltam tri-
Ihos nessa infraestrutura.

“As ferrovias precisam avangar para o in-
terior do Mato Grosso, que € muito carente
ainda”, declara Maggi, que ocupa 0 cargo de
presidente do Conselho da Associagdo Brasi-

leira das Industrias de Oleos Vegetais (Abiove)
e ¢ acionista do Grupo Amaggi. A empresa
foi criada por seus pais na década de 1970,
quando sairam do interior do Parana rumo ao
Mato Grosso. Hoje o grupo é um dos maio-
res produtores de soja do mundo. Em 2022,
comercializou 18,6 milhGes de toneladas de
graos e fibras e conta com mais de 6 mil pro-
dutores rurais parceiros.

0 fato de ser um legitimo representante do
agronegdcio, setor que ganha cada vez mais

importancia como carga para as ferrovias do
Brasil, levou a escolha de Blairo Maggi como
Ferroviario do Ano de 2022, na retomada do
Prémio Revista Ferrovidria pos-pandemia.

Em meio a novos projetos de ferrovia que
surgem, ele reafirma o interesse do agrone-
gocio na Ferrogrdo. “Se houver uma estrutura
financeira que mostre boa rentabilidade e se-
guranca, ndo tenho duvida de que muitos pro-
dutores colocariam dinheiro como acionistas
ou na compra de agdes”.

Revista Ferroviaria — Qual a sua percepgao sobre o setor ferroviario?
Blairo Maggi — Por muitos anos, 0 pais negligenciou ou fez menos
do que deveria fazer nesse setor, diferentemente do que acontece em
outros paises onde as ferrovias sdo a ponta de langa da economia. O
avanco ficou muito restrito, mas o Brasil continuou crescendo. A ocu-
pacdo do Centro-Oeste comegou na década de 1970, mas a ferrovia
saindo de Santos até Rondondpolis s6 chegou na década de 1990. As
ferrovias chegaram atrasadas e, nesse momento, com um custo muito
elevado para o agronegocio.

RF — Como se explica essa questao?

BM - Diferentemente de outros tempos quando era construida e operada
pela Unido, a cobranga era pela operagdo da ferrovia. Hoje, € necessario incluir
no custo o capex desse negdcio. Tudo tem que ser amortizado pela tonelada
transportada. Os beneficios para o setor na escolha entre caminh&o e ferrovia
nao séo nada significativos. Tem épocas em que a ferrovia trabalha prego de
caminh&o menos 5%, 3%. Praticamente quem baliza 0 preco € o caminhdo. Se
ele estiver muito caro, a ferrovia sobe também. Esse € o lado ruim. Mas o lado
bom é que também n&o deixa 0s precos dos fretes explodirem.

RF - Qual é a sua expectativa?

BM - Que as ferrovias continuem avangando para o interior do Mato Grosso,
que é muito carente ainda. A ferrovia apenas entrou no estado. Ainda tem
mais de 1 mil km para o Norte, Leste e Oeste, para expansao da malha.

RF - A producao vem crescendo mais rapido que a ferrovia...
BM - Sim. E por qué? Os investimentos nas areas agricolas sao feitos por
varias pessoas. Sao milhares de agricultores e empresas que fazem 0s seus
investimentos. A somatdria que da o volume da producao agricola. Enquanto
na ferrovia € uma Unica empresa € 0 capex é muito alto. Carregar isso no
balanco financeiro por varios anos € bastante caro. E existe um vacuo na
questao do financiamento. Quem financia a chegada das ferrovias? Temos
estruturas de fundos que poderiam colocar dinheiro a longo prazo. Mas ai
vem a questdo da seguranca juridica dos contratos, que afasta o investidor.
Temos a Ferrograo como exemplo, que esta judicializada.

RF - A Ferrograo para de pé com 100% de recursos privados?
BM - Sim, essa sempre foi a ideia, de construi-la com recursos privados
sem subvencao de governo. Nao ha ddvida de que ela fica de pé, por-



des de safra que se aproximam no estado. O Imea prevé
para a safra de 2031/32 aumento de 44% no volume de
soja e de 74% no de milho, o que significa incremento de
quase 20 milhdes de toneladas para a primeira e 34 mi-
lhdes para o segundo. O gargalo logistico preocupa, mas
na opinido de Vanessa, ndo sera impeditivo a expansao da
producdo. “Ja temos tido essa expansdo ao longo dos ulti-
mos anos e os modais de transporte ndo tém acompanhado
esse crescimento. Mas existe a questdo de competitivida-
de. Se tivermos oferta de modal ferroviario, diminui-se o
custo de transporte”, pontua.

Arco Norte avanca
O custo de transporte esta diretamente ligado a um

Blairo Maggi é
o Ferroviario
do Ano 2022

doPrémio  gue ¢ um volume gigante
Revista 5 ;
Ferrovidria de carga. E a medida em

que vai subindo com essa
ferrovia para o Norte, vai
incorporando novas areas
prontas para serem utiliza-
das. Sao areas ja ocupadas
pela pecudria, ndo tem des-
matamento. Se alguém fizer
as contas e enxergar viabi-
lidade econdmica, a res-
ponsabilidade é dele. Nao
€ mais do governo. S6 cabe
ao governo criar condicoes para um projeto desse e colocar na praga. Se
chegar a Ferrogrdo, 0 Mato Grosso esta resolvido.

RF - Por que o agronegdcio, incluindo as tradings, nao se mos-
tram dispostas a entrar como investidoras do projeto?

BM - As tradings ndo participam porque é um investimento de retorno de
20, 30 anos. As tradings precisam de muito capital no mercado para seus
negadcios rodarem. Ela financia produtor, recebe a mercadoria, coloca num ca-
minhao, numa barcaca, pde num navio, entrega na Europa ou na Asia. Esse
conjunto todo precisa ser financiado por alguém. Sao necessarios milhdes de
reais para fazer a companhia operar durante o ano. Se colocar um investimento
no balango de mais de R$ 20 hilhdes, a empresa fica impossibilitada de ir ao
mercado fomar dinheiro para fazer aquilo que é a esséncia do negdcio dela.

RF - E os produtores?

BM - Os produtores poderiam participar, mas ndo sdo eles que tém
que dar a ignicao do processo. Se houver uma estrutura financeira que
mostre uma boa rentabilidade e seguranca, ndo tenho divida de que

movimento que se intensificou nos ltimos anos: o esco-
amento da carga agricola pelo Arco Norte. Tanto o Mato
Grosso, distante cerca de 2 mil km de Santos, quanto a
regido do Matopiba, que engloba estados do Norte, Centro
e parte do Nordeste, vem contribuindo para mudancas na
logistica de escoamento do pais.

Um estudo divulgado este ano pela Confederacdo da
Agricultura e Pecuaria do Brasil (CNA) mostra néo sé
um crescimento relevante da movimentacdo de carga
para exportagdo no Arco Norte, como também a criagdo
de trés novos portos na regifo entre 2009 e 2022 (veja
o mapa). Séo eles: o sistema de Belém/Barcarena, que
hoje recebe 17,4 milhdes de toneladas/ano, ¢ ainda os
timidos Santana (AP), com 0,4 milh6es de toneladas/

muitos produtores colocariam dinheiro como acionistas ou na compra de
agoes, porque no futuro estaria beneficiando outro negocio dele. A estru-
tura financeira para fazer isso nao permite que as tradings sejam socias
efetivamente. Mas os produtores, sim, com um percentual bem menor.

RF - Existe interesse do agronegdcio em investir em ferro-
vias autorizadas?

BM - Em termos de ferrovia, ndo. Ja em termos de portos, logistica de
caminhdo e barcaca, hidrovias, isso € 100% privado. Todos 0s portos
que funcionam no Arco Norte ¢ tudo iniciativa privada. So falta chegar
o trem. Quando ha desregulamentacéo e ndo ha burocracia impedindo,
imediatamente as empresas fazem a infraestrutura necessaria.

RF — Tem carga para todos os projetos de ferrovia que visam
0 agronegocio?

BM - Acho que tem espaco, sim. O problema da ferrovia é que sai-
mos do monopdlio estatal e passamos para um monopolio privado. Nao
mudou muito. Mas, por outro lado, tem mais eficiéncia, responde mais
rapido. Vocé pode contar com ela mais tempo. A ferrovia € muito bem-
-vinda, mas se ela ndo existir, vamos sobreviver igual. Mais caro, mas
vamos sobreviver.

RF — Se aumentasse a capacidade nos corredores existentes,
daria conta?

BM - Se tivéssemos mais vagoes e capacidade haveria uma partici-
pacdo maior do transporte ferrovidrio dentro da propria economia bra-
sileira. Isso ndo acontece hoje. Mas tenho certeza que se néo tivesse
também gargalos na Baixada Santista ou nas passagens em nivel, com
a mesma quantidade de trens e vagoes que se tem hoje se transportaria
muito mais carga. Aumentaria o caixa da companhia e poderia haver
uma reducao de prego no transporte também.
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ano, e Sergipe/TMIB (SE), operado pela VLI, com 0,2
milhdes de toneladas/ano.

“As fronteiras agricolas foram avangando em dire¢do
ao Norte do pais, levando ao aumento da distancia até os
portos do Sul e Sudeste. A alternativa foi ampliar a oferta
no Arco Norte para atender a produgdo cada vez maior
nessas novas regides”, diz assessora técnica da Comis-
sdo Nacional de Logistica e Infraestrutura da CNA, Eli-
sangela Lopes.

Um dos marcos que contribuiu para a ascensdo do Arco
Norte foi a promulgagdo da Lei 12.815/2013, que auto-
rizou a instalagido de terminais de uso privado (TUP) em
areas fora de um porto organizado, por meio de autoriza-
¢do do governo federal ao setor privado. Como exemplo
desse avanco estdo TUPs em Barcarena e Miritituba, am-
bos no Para, que prosperaram depois da lei. Toda a carga
que chega a esses dois locais se faz por caminhdo e/ou
barcagas. Nao existem trilhos até 1a.

Operadoras investem

A unica ferrovia hoje que embarca grdos pelo Arco
Norte é a Norte-Sul, operada pela VLI entre Porto Nacio-
nal (TO) e Acailandia (MA). Em 2022, a concessionaria
movimentou 60,1 milhdes de toneladas nas duas malhas
que opera, além da Norte-Sul, a Ferrovia Centro-Atlanti-
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Trés das quatro ferrovias
em constru¢do no pais tém a
carga agricola como alvo

ca. Os graos responderam por 36% dessa movimentagao,
liderando em volume.

Ja a Rumo diz estar focada na conclusdo das obras do
ultimo trecho da Malha Central entre Ouro Verde de Goias
e Rio Verde (GO), prevista para o primeiro semestre deste
ano. “Para se ter uma ideia, a operagdo da Malha Central
ja representa hoje 30% da exportacdo de soja e milho de
sua regido de influéncia composta por Goias e pelo Les-
te de Mato Grosso. O volume total de gréos (soja, farelo
e milho) exportados por Goias alcancou 16,1 milhdes de
toneladas em 20227, afirma Guilherme Penin, vice-presi-
dente de Regulagdo e Expansdo da Rumo.

A MRS cita o terminal em Itutinga (MG), projeto em
andamento que sera voltado ao transporte de soja, milho,
café, entre outras cargas do Sul de Minas Gerais, e 0 Com-
plexo Intermodal de Pederneiras (SP), que entre os obje-
tivos esta também a movimentacdo de graos. Além disso,
a empresa diz ter investido R$ 173 milhdes em aquisicio
e transformagdo de vagdes para transporte de produtos
agricolas. Recentemente, a MRS recebeu uma leva de
800 vagoes hopper de ago inox da Greenbrier Maxion e
da Randon.

As concessionarias ressaltam investimentos, mas oS
clientes veem mais necessidade de melhorias. Para Vitor
Vinuesa, diretor de Logistica da América do Sul da trading
ADM, a capacidade ferroviaria ja& demonstra ndo atender
a demanda em 2023. “A falta é de uma estrutura como um
todo da operagdo, que vai desde material rodante até a per-
da de produtividade por conflito em zonas urbanas. Nossa
expectativa ¢ que haja aumento de produtividade, reducao
de custos e mais capilaridade da ferrovia, atendendo corre-
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dores que hoje sdo dependentes do caminhdo”, reforca. il



