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DESTAQUES

1. A armazenagem ndo acompanha a producéo: a capacidade a granel passou
de 123 para 202 milhdes de toneladas (2010-2026), enquanto soja e milho foram
de 124 para 323 milh&es; apenas 62,4% da producgéo total em 2026 esté coberta
pela capacidade estatica (eram 79,4% em 2021).

2. O gargalo é regional e também de qualidade: Mato Grosso concentra a maior
diferenca entre producao e capacidade (cerca de 46 milhdes de toneladas, 41,6%
da producao estadual); menos de 30% da capacidade tem secagem e as perdas
podem chegar a 10% da producédo nacional.

3. Trés descompassos logisticos (geogréafico, modal e temporal): a fazenda fica,
em média, a cerca de 700 km do terminal ferroviario ou hidroviario (como
comparacao, 40 a 160 km nos EUA) e 54,2% da soja exportada chega aos portos
por caminhéo (14% nos EUA).

4. O Arco Norte alivia, mas néo resolve: ja responde por 39,5% das exportacées
de soja e milho (2025), mas o limite est& na regularidade do acesso aos terminais;
o0 custo logistico subiu de 10,4% para 15,5% do PIB (2014—-2025).

5. Frente aos EUA, a vantagem é parcial: a armazenagem americana cobre de
110,7% a 131,2% da producéo; no frete até Xangai a rota Sul é equilibrada e a
Norte brasileira é mais barata (2022—-2025), mas parte da aproximacao de custos
vem do cambio, n&do de eficiéncia logistica.
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1. INTRODUCAO

A elevada capacidade produtiva do agronegdcio brasileiro convive com limitacdes
de infraestrutura logistica que condicionam a eficiéncia entre a producdo e sua chegada
aos mercados consumidores. A medida que a produc&o de grios se expande, a capacidade
de armazenar e escoar a producdo de modo eficiente assume papel cada vez mais
relevante para a competitividade do setor. E o risco logistico ndo se restringe apenas aos
transportes, compreendendo também desde as estruturas de armazenagem até a gestao
dos estoques, que determinam quando e em quais condicdes a producdo pode ser
direcionada ao mercado.

Limitacbes nessas areas reduzem a capacidade de converter as vantagens
produtivas brasileiras em ganhos de competitividade, ao elevar custos, restringir
alternativas de comercializacéo e aumentar a exposi¢ao dos produtores a perdas e gargalos
operacionais. Embora cada uma apresente dindmicas proprias, seus efeitos sao
interdependentes e tendem a se intensificar nos periodos de maior concentracdo da
colheita ou em “safras recordes”.

Este relatorio, portanto, lanca foco analitico sobre esse elo da cadeia do
agronegaocio. A primeira parte analisa a evolucéo da capacidade de armazenagem frente a
producédo de gréos, sua distribuicdo regional, as condi¢des de financiamento e as perdas
na pos-colheita. A segunda organiza os gargalos logisticos em trés descompassos
(geografico, modal e temporal), examina a trajetoria de cada modal e do sistema portuario
e, por fim, compara os custos de escoamento da soja do Brasil e dos Estados Unidos até a
China.

2. ARMAZENAGEM

A armazenagem exerce papel estratégico na cadeia de grdos ao permitir maior
flexibilidade entre a colheita, a comercializacdo e o escoamento da producdo. A
possibilidade de manter o produto estocado por determinado periodo reduz a necessidade
de venda e transporte imediatamente apds a colheita, além de contribuir para a manutencao
da qualidade e para a organizacdo dos fluxos ao longo da safra. A infraestrutura disponivel
inclui diferentes tipos de estruturas, como silos, armazéns graneleiros e convencionais,
além de alternativas temporarias, como os silos-bolsa, que atendem a diferentes escalas
de producéo, necessidades operacionais e capacidades de investimento.

A eficiéncia do sistema depende da capacidade, localizacdo e acessibilidade das
estruturas de armazenagem. A producdo de graos cresceu de forma expressiva nas ultimas
décadas, ampliando a necessidade de infraestrutura nas principais regides produtoras.
Quando essa expansado nao ocorre N0 Mesmo ritmo ou ndo acompanha espacialmente o
avanco da producdo, aumenta a pressdo sobre o0s armazéns existentes e,
consequentemente, a dependéncia de servigos de terceiros e do transporte durante os
periodos de colheita.

A expansdo da capacidade estatica brasileira ndo acompanhou, na mesma
intensidade, o crescimento da producéo de grédos, quando comparados os valores totais. A
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capacidade a granel passou de aproximadamente 123 milhdes de toneladas em 2010 para
202 milhdes em 2026, enquanto a producédo de soja e milho avancou de cerca de 124
milhdes para 323 milhdes de toneladas. Com isso, a diferenca nominal entre producéo e
capacidade, praticamente inexistente no inicio da série, alcanca aproximadamente 121
milhdes de toneladas em 2026 (Figura 1). Em outras palavras, apenas 62,4% da producao
prevista para 2026 esta coberta pela capacidade de armazenamento estético.

Figura 1. Armazenagem: evolu¢cdo da capacidade estatica granel total x producao de gréos
no ano safra correspondente, em milhdes de toneladas, entre 2010 e 2026*
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Fonte: elaborado pelo Insper Agro Global com base nos dados do Anuério Agrologistico CONAB (2026).
*Nota(1): producéo total estimada para o ano de 2026. Nota(2): a produc¢do de gréos total se refere as
safras totais de milho e soja no ano safra correspondente.

O aumento dessa diferenca se intensifica principalmente a partir da segunda metade
da década de 2010. Embora novos armazéns tenham sido incorporados ao sistema, a
expansdo da producdo ocorreu de forma mais intensa, aumentando a presséo sobre a
infraestrutura disponivel. Essa comparacao, no entanto, deve ser interpretada com cautela:
a capacidade estatica representa o0 volume que pode ser armazenado em determinado
momento, mas uma mesma unidade pode receber diferentes volumes ao longo do ano, a
medida que os estoques sdo comercializados ou expedidos. Assim, a diferenca entre
produgédo anual e capacidade ndo representa, necessariamente, um déficit fisico direto,
mas funciona como indicador importante da crescente pressdo sobre o sistema de
armazenagem. Cabe destacar que também ndo se considera a questédo locacional nesse
indicador geral, o que sera melhor descrito adiante.

A disponibilidade de capacidade de armazenagem amplia a flexibilidade comercial
dos produtores ao permitir que 0 momento da venda seja parcialmente dissociado do
periodo de colheita. Para paises com elevada participacdo no comércio internacional de
graos, essa capacidade assume particular relevancia, uma vez que possibilita administrar
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0s estoques e postergar a comercializacdo diante de condicdes desfavoraveis de mercado.
No Brasil, 0 descompasso entre producéo e capacidade estéatica limita essa flexibilidade e
ha regides onde essa questao é mais grave.

Ao analisar o ano de 2026, o desequilibrio entre producdo e capacidade estatica
também apresenta diferencas relevantes entre as regides brasileiras, ou seja, o gargalo de
armazenagem assume caracteristicas distintas nos territérios nacionais. Conforme a Figura
2, o Centro-Oeste concentra tanto a maior producdo quanto a maior capacidade
armazenadora estatica do pais. Nesse ano, a regiao registra aproximadamente 170 milhdes
de toneladas produzidas, enquanto sua capacidade é proxima de 102 milhdes de toneladas,
0 que resulta em uma diferenca de cerca de 68 milhdes de toneladas na regiéo.

Figura 2. Armazenagem: capacidade estatica por regido, em milhdes de toneladas, em
2026
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Fonte: elaborado pelo Insper Agro Global com base nos dados do IBGE (2026) e CONAB (2026).

A desagregacdo por estado reforca a concentracdo do problema nas principais
fronteiras produtoras de graos (Figura 3). Entre os estados analisados, Mato Grosso
apresenta o maior descompasso absoluto do pais: produz aproximadamente 110 milhdes
de toneladas e dispbe de capacidade estatica de cerca de 64 milhdes de toneladas, uma
diferenca de aproximadamente 46 milhdes de toneladas, equivalente a 41,6% da producao
estadual. Outros estados apresentam relacdes relativas mais elevadas, como é o caso do
Maranhéo, Para e Bahia, mas sobre volumes de producéo significativamente menores. O
Sul apresenta situacdo distinta: no Rio Grande do Sul, por exemplo, a capacidade estatica
supera a producao considerada no periodo, enquanto o Parana apresenta essa diferenca
relativamente reduzida.
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Figura 3. Armazenagem: capacidade estatica por estado, em milhdes de toneladas, entre
2016 e 2026
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Fonte: elaborado pelo Insper Agro Global com base nos dados do IBGE (2026) e CONAB (2026).

Ao mesmo tempo, o0 custo de implantacdo aparece entre 0s principais entraves a
expansdo da capacidade de armazenagem. Entre os entrevistados, 63% apontam o
elevado custo de construcdo como uma das razdes mais relevantes que limitam o
investimento em infraestrutura, enquanto 39% destacam a dificuldade de acesso ao crédito
para financiar esses projetos. A combinacéo entre elevada necessidade de capital inicial e
restricbes de financiamento reduz, portanto, a capacidade de converter a intencéo de
investimento em nova capacidade instalada. Além dos custos de implantagcdo, os custos
operacionais associados a manutencdo e ao funcionamento das estruturas também
aparecem como fator relevante na decisdo de né&o investir em armazenagem (34,2%)

(CNA/ESALQ-LOG, 2023).

Os riscos associados a armazenagem, contudo, nao se restringem ao descompasso
entre producdo e capacidade estatica ou as dificuldades de investimento em novas
estruturas. Mesmo quando h& espaco disponivel para estocagem, perdas quantitativas e
qualitativas podem ocorrer ao longo do periodo de armazenamento. Segundo Lorini (2015),
as perdas anuais de graos armazenados podem alcancar cerca de 10% da producao
nacional. O Diagnostico da Armazenagem Agricola no Brasil, elaborado a partir de uma
amostra de 1.065 produtores, também indica que as perdas estdo presentes em todas as
regides do pais. Entre os produtores com estrutura propria, pelo menos metade dos
entrevistados em cada regido reportou algum nivel de perda durante o armazenamento. No
Centro-Oeste, essa propor¢ao alcancou 72,6% (CNA/ESALQ-LOG, 2023).

A ocorréncia dessas perdas esta associada tanto as caracteristicas da infraestrutura
guanto as condi¢cbes de manejo dos graos apds a colheita. Entre os principais fatores de
risco estdo o controle inadequado da umidade e da temperatura, a presenca de pragas e
as limitacbes nos processos de limpeza, secagem e conservagao. A secagem assume
papel particularmente relevante, uma vez que a reducao do teor de umidade contribui para
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limitar a deterioracdo do produto e garantir maior estabilidade durante o periodo de
estocagem.

A disponibilidade desses equipamentos, entretanto, ainda € limitada. Menos de 30%
da capacidade estéatica, que j& é deficiente na maior parte das regides, dispde de estrutura
para secagem dos gréos, restringindo a capacidade de realizar essa etapa na propria
unidade armazenadora. Outros processos anteriores a estocagem também apresentam
baixa cobertura: a infraestrutura de pré-limpeza est4 presente em apenas 31,1% da
capacidade total, enquanto os equipamentos destinados a limpeza alcangcam 12,2%. Esses
resultados mostram que a expanséao da capacidade de armazenagem, por si SO, hao elimina
0s riscos associados a conservacao dos graos, sendo também necessario considerar a
gualidade e o nivel tecnoldgico das estruturas disponiveis.

Os efeitos dessas limitacgdes ndo permanecem restritos as unidades de
armazenagem. Quando a capacidade disponivel € insuficiente ou esta distante das regides
produtoras, aumenta a necessidade de retirada e escoamento dos grédos logo apés a
colheita, concentrando a demanda por transporte em determinados periodos do ano. A
capacidade de armazenagem proxima as areas de producdo atua, nesse sentido, como
mecanismo de desconcentracao temporal do fluxo logistico.

Em situaces de menor disponibilidade de armazenagem, parte desse gargalo pode
ser transferida para o sistema de transporte. A ESALQ-LOG caracteriza esse fendmeno
como “estoque sobre rodas”, no qual caminhdes passam a desempenhar temporariamente
a funcdo de armazenagem, contribuindo para maior demanda por veiculos, formacéo de
filas e presséo sobre os precos de frete durante a colheita.

3. OS TRES “DESCOMPASSOS” DA LOGISTICA NO AGRONEGOCIO BRASILEIRO

Além da armazenagem, a logistica constitui outro problema estrutural da cadeia de
graos, uma vez que a competitividade do agronegécio brasileiro depende ndo apenas dos
custos e da produtividade no campo, mas também da capacidade de conduzir a producao
até os portos e mercados de destino. Em 2024, segundo o USDA, o transporte respondeu
por cerca de 24% do custo total de entrega da soja produzida no norte de Mato Grosso e
exportada para a China via Santos, ante 45% em 2006. Embora tenha recuado, essa
participagdo permanece relevante para a renda do produtor e para a competitividade
internacional. (SALIN,2025)

A configuragédo atual desse problema esta diretamente relacionada ao deslocamento
da producdo agricola. Até a década de 1970, as caracteristicas naturais do Cerrado
limitavam a agricultura em larga escala. A criacdo da Embrapa, em 1973, e os avangos em
correcao de solos, cultivares adaptadas, fixagdo biolégica de nitrogénio e, posteriormente,
a consolidagdo da segunda safra transformaram essa regido em uma das principais
fronteiras agricolas do pais. Esse conjunto de inovacdes sustentou o desenvolvimento da
agricultura tropical brasileira e permitiu a expansédo da producao para areas antes pouco
exploradas.
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O resultado dessa transformacdo aparece na escala atual do setor. Na safra
2025/26, o Brasil colheu 361,7 milhdes de toneladas de graos em 83,5 milhdes de hectares,
com recordes de soja e milho, segundo a Conab. Mato Grosso tornou-se o principal estado
produtor, enquanto a fronteira agricola avancou em direcdo ao Matopiba. Esse
deslocamento alterou profundamente a geografia da produgéo e ampliou a necessidade de
uma infraestrutura logistica capaz de acompanhar as novas distancias e origens dos fluxos
agricolas (CONAB, 2026).

Figura 4. Evolucdo comparada da producao de graos* e capacidade de escoamento por
meio da extensdo da malha ferroviaria, vias navegaveis e rodovias pavimentadas, entre
2014 e 2025 (crescimento percentual considerando base 2014=100).
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Fonte: elaborado pelo Insper Agro Global com base nos dados da CONAB, da ANTAQ, da CNT e da ANTT
(2025). *Nota (1): os dados de producdo de graos levam em conta apenas soja e milho. nota (2): base para
construcdo dos indices: milhdes de toneladas (producdo de graos) e milhares de km (ferrovias, rodovias e
hidrovias).

Nesse contexto, a expansdo da producé&o ocorreu em ritmo muito superior ao da
adequacao do sistema responsavel por seu escoamento, de modo que a agricultura alterou
sua localizacdo e sua escala enquanto a infraestrutura de transporte permaneceu, em larga
medida, orientada por uma configuragao anterior que nao considerava esses novos fatores.
Esse descompasso pode ser decomposto em trés dimensdes, organizadas no Quadro 1.
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Quadro 1. Os trés descompassos da logistica do agronegécio brasileiro

Dimensao Configuracao Esperada Configuracédo Observada

Geogréfica | Infraestrutura acompanha o Capacidade concentrada no Sul e
deslocamento da producéo. Sudeste

Modal Cada modal empregado na faixa de = Predominancia rodoviaria mesmo
distancia para a qual é mais em percursos de longa distancia.
eficiente.

Temporal Expansao da capacidade Infraestrutura responde
acompanha a expanséo da safra tardiamente comparada aos ciclos

produtivos

Fonte: elaborado pelo Insper Agro Global.

3.1 Descompasso geogréafico

Como ja destacado, a capacidade instalada de transporte de alta densidade,
composta por ferrovias, hidrovias operacionais e terminais portuarios de grande porte,
concentra-se nas proximidades do litoral do Sudeste e do Sul, enquanto o centro de
gravidade da producéo de gréos deslocou-se para o interior do Centro-Oeste, com
expansao mais recente em direcdo ao Matopiba. As regides de maior crescimento produtivo
sdo, portanto, as que dispdbem da menor densidade de infraestrutura por tonelada
produzida.

A medida mais direta desse desajuste € a extensdo do percurso rodoviario que
antecede o0 acesso a qualquer modal de maior capacidade. Segundo o Soybean
Transportation Guide (USDA, 2025), no Brasil a distancia média entre a fazenda e os
terminais ferroviarios e hidroviarios € de aproximadamente 700 km, contra 40 a 160 km
entre a lavoura e o primeiro ponto de transbordo nos Estados Unidos. A consequéncia
dessa distancia se reflete em uma parcela expressiva do custo logistico que se forma antes
gque a carga alcance o modal mais eficiente, o que reduz o ganho potencial da
intermodalidade. A escolha do modal, nesse arranjo, s6 se coloca depois que parte
substancial do custo ja foi incorrida.

A correcdo desse descompasso esta em curso e consiste no deslocamento de parte
dos fluxos para portos do Norte e do Nordeste, por meio do Arco Norte, embora permaneca
condicionada a qualidade dos acessos terrestres e a havegabilidade dos rios amazonicos,
gue oscila com o regime de chuvas e com a continuidade das operagcdes de dragagem. O
ponto central, contudo, € que a distancia em si ndo determina o custo logistico. Grandes
distancias sao percorridas de forma competitiva em outros paises produtores, desde que
por meio de modais adequados a elas.

3.2 Descompasso modal

Os modais de transporte diferem em capacidade, custo por tonelada-quildmetro,
eficiéncia energética e flexibilidade operacional. O rodoviario oferece capilaridade e
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flexibilidade, essenciais a coleta de uma producéo dispersa, mas apresenta custo elevado
em longas distancias. Ferrovias e hidrovias combinam maior capacidade e menores custos
unitarios, em contrapartida a menor flexibilidade, a necessidade de transbordo e aos
elevados investimentos de implantacdo. No Brasil, as tarifas ferroviarias podem ser até 30%
inferiores as rodoviarias, e as de barcaca até 60% inferiores, dependendo do volume e das

condi¢Bes contratuais (USDA, 2025).

A matriz brasileira, contudo, permanece fortemente concentrada no transporte
rodoviario. Em 2023, 54,2% da soja destinada a exportacdo chegou aos portos por
caminhéo, 33,4% por ferrovia e 12,4% por barcaca, enquanto nos Estados Unidos essas
participacdes eram de 14%, 38% e 48%, respectivamente (USDA, 2025). Para um pais de
grande extensao territorial, essa configuracdo amplia a utilizacdo do modal de maior custo
justamente nos percursos mais longos.

Essa dependéncia decorre também das alternativas efetivamente disponiveis ao
produtor. A escolha modal é condicionada pela distancia até os terminais, pela
confiabilidade das vias, pela capacidade de transbordo no periodo de safra e pelos custos
da quebra de carga. Onde ferrovia ou hidrovia ndo estdo acessiveis economicamente, o
transporte rodoviario torna-se a Unica alternativa; mesmo quando existem outros modais, 0
custo para alcanca-los pode absorver parte da economia proporcionada pelo trecho de
menor custo.

A expansdo de ferrovias e hidrovias, por sua vez, exige investimentos elevados e de
longa maturacao, além de enfrentar processos de financiamento, licenciamento ambiental
e consulta as populacdes afetadas. Casos como a hidrovia do Tapajos e o derrocamento
do Pedral do Lourenco ilustram como a viabilidade desses projetos depende também de
condicionantes ambientais, sociais e juridicos. No sistema ferroviario, somam-se a
fragmentacdo da malha, as diferencas de bitola e a existéncia de trechos ociosos, que
limitam o aproveitamento da infraestrutura existente.

A organizacdo dos mercados de transporte também reduz parte dos ganhos
esperados da transferéncia modal. Enquanto o setor rodoviério € relativamente pulverizado,
ferrovias e hidrovias contam, em geral, com poucos operadores por corredor, € 0S pregos
séo definidos por contratos condicionados ao volume e ao poder de negociagdo do
embarcador. Assim, a vantagem técnica desses modais ndo se converte necessariamente
em reducédo proporcional do frete pago pelo produtor. O acesso as alternativas de menor
custo também depende de escala e regularidade de oferta, condigcbes mais facilmente
atendidas por grandes produtores, cooperativas e tradings. Como resultado, os custos
logisticos tendem a incidir de forma mais intensa sobre produtores de menor porte e cadeias
nao comoditizadas (OLIVEIRA, 2014).

3.3 Descompasso temporal

O terceiro descompasso refere-se a diferenca entre o tempo de resposta da
producéo agricola e o tempo de maturacao da infraestrutura que a escoa. A area plantada
e a produtividade podem variar de um ano agricola para outro em funcdo de precos,
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tecnologia e condicdes climaticas, ao passo que a implantacdo de ferrovias, hidrovias e
terminais portuarios envolve estudos de viabilidade, licenciamento, consulta as popula¢cées
afetadas, processos licitatérios, controle externo e execucdo de obra, etapas que
frequentemente superam uma década. A producdo, portanto, ajusta-se em prazos mais
curtos, enquanto a capacidade de escoamento responde apenas no longo prazo, e a
defasagem entre ambas se acumula a cada ciclo de expanséo.

Os efeitos dessa defasagem aparecem nas seéries historicas de participagdo modal. Entre
2010 e 2023, o volume de soja destinada a exportacdo passou de 29,1 para 101,9 milhdes
de toneladas, expansdo que a capacidade ferroviaria ndo acompanhou na mesma
proporcao, de modo que, embora o transporte sobre trilhos tenha crescido em termos
absolutos, sua participacao recuou de 47,0% para 33,4% no periodo (USDA, 2025). ApoGs
duas décadas de politicas orientadas a transferéncia modal, o escoamento da soja
exportada tornou-se, portanto, mais dependente da rodovia do que era no inicio do periodo,
0 que indica que a infraestrutura de maior capacidade tem avancado em ritmo inferior ao
da prépria demanda que deveria atender.

Esse descompasso tende, ademais, a se reproduzir ao longo do tempo. O
dimensionamento dos projetos de infraestrutura baseia-se em projecfes de demanda
elaboradas no inicio de um processo que se estende por mais de uma década, de modo
gue, quando a obra entra em operacado, o volume a escoar com frequéncia ja superou o
previsto, e a nova capacidade nasce parcialmente defasada. Isso ajuda a explicar por que
sucessivos ciclos de investimento aliviam gargalos pontuais sem reverter a tendéncia geral
da matriz. No plano agregado, estima-se que o pais movimente hoje cerca de 25% mais
cargas do que h& dez anos com praticamente a mesma infraestrutura, e que o custo
logistico tenha passado de 10,4% do PIB em 2014 para 15,5% em 2025 (ILOS, 2026).

3.4 Articulacao entre as trés dimensdes

A persisténcia do quadro descrito encontra explicacdo na forma como essas trés
dimensdes se condicionam mutuamente. O afastamento entre producéo e infraestrutura
amplia as distancias internas, que passam a ser percorridas pelo modal menos indicado
para elas, dada a auséncia de alternativas na origem. O crescimento da producéo, por sua
vez, consolida essa dependéncia, pois o transporte rodoviario é o Unico capaz de absorver
demanda adicional no prazo da safra. Decorre dai que intervenc¢des isoladas em um unico
modal tendem a produzir resultados limitados, uma vez que o ganho obtido em determinado
trecho pode ser anulado pelo custo do trecho anterior ou pela insuficiéncia de capacidade
do seguinte.

4. OS MODAIS DE TRANSPORTE

Estabelecido o quadro geral e organizados os descompassos do setor, cabe
examinar a trajetoria dos principais modais logisticos, uma vez que a configuracdo descrita
resulta da soma de processos especificos de implantacao, regulacdo e financiamento. As
secbes seguintes tratam do transporte rodoviario, ferroviario, hidroviario e do sistema
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portuério, procurando identificar as condicdes que determinaram a situacao atual de cada
um, 0s entraves que limitam sua expansao e o papel que desempenham na corre¢cao ou no
agravamento dos trés descompassos.

4.1 O transporte rodoviario

A malha rodoviéaria brasileira ultrapassa 1,7 milhdo de quildmetros, dos quais apenas
12,4%, ou 213,5 mil quildbmetros, sdo pavimentados, concentrando-se a extensdo nao
pavimentada nas jurisdicdes estadual e municipal. A conservacdo dos trechos publicos
depende de recursos orcamentarios, enquanto nas rodovias concedidas a manutencao
constitui obrigacao contratual financiada por tarifas (CNT,2025).

A gqualidade da infraestrutura afeta diretamente o custo do transporte. Segundo a
Pesquisa CNT de Rodovias de 2025, apenas 38% da extensdo avaliada foi classificada
como 6tima ou boa, e as condi¢cbes do pavimento elevam, em média, o custo operacional
em 31,2%, além de gerar desperdicio estimado em R$ 7,2 bilhdes anuais apenas com
consumo adicional de diesel. Esses custos, associados também ao maior desgaste dos
veiculos, sdo incorporados ao preco do frete. A pesquisa também aponta diferencas
conforme o modelo de gestdo: problemas de pavimento atingem cerca de dois tercos das
rodovias publicas e pouco mais de um terco das concedidas. Essa comparacéo, contudo,
deve considerar que as concessfes se concentram em corredores de maior trafego e
viabilidade tarifaria e adicionam o custo do pedagio, especialmente relevante para cargas
de baixo valor agregado.

Outro ponto critico sdo as estradas vicinais, que constituem o primeiro elo do
escoamento agricola. Estudo da ESALQ-LOG e CNA estima essa malha em 2,2 milhdes
de quildmetros, dos quais 1,8 milhdo corresponde a vias nao classificadas, majoritariamente
nao pavimentadas e sob responsabilidade municipal. A precariedade desses trechos afeta
diretamente o frete regional e 0 acesso aos principais corredores logisticos. Em contraste
com grandes obras de infraestrutura, melhorias na malha vicinal podem ser executadas de
forma descentralizada e fracionada, com efeitos mais imediatos sobre a operacao local.

A estrutura do setor transportador também condiciona o desempenho do modal. A
maior parte dos transportadores habilitados é composta por motoristas autbnomos, cuja
frota apresenta idade meédia superior a das empresas, associada a menor capacidade de
renovacdo e poder de barganha. As perspectivas do transporte rodoviario dependem,
assim, tanto do ciclo de concessdes e das obras nos corredores agricolas quanto da
integracao dessas intervengdes aos acessos aos terminais de transbordo.

4.3 O transporte ferroviario

As ferrovias brasileiras comecaram a ser implantadas em 1854 sob regime de
concessdo a companhias privadas, em grande parte estrangeiras, estimuladas pela
garantia estatal de juros sobre o capital investido. O mecanismo viabilizou a captacao de
recursos externos, sobretudo britanicos, diante das limitacdes do mercado financeiro
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doméstico. Entretanto, segundo Summerhill (2018), a expansdo ocorreu sem um plano
diretor, respondendo principalmente a demandas regionais. Formou-se, assim, uma malha
pouco integrada, composta por sistemas que ligavam o interior ao litoral, com diferentes
bitolas e baixa conex&o entre si, caracteristica que ainda condiciona a integracdo do modal.

Esse ciclo de expansao perdeu forca apés 1913, com a interrupgdo dos fluxos de
capital e insumos durante a Primeira Guerra Mundial e a posterior priorizagédo das rodovias.
A dimenséo dessa descontinuidade aparece na comparagdo com o presente: os 30.684
quilémetros de malha concedida atualmente supervisionados pela agéncia reguladora séo
de ordem de grandeza proxima a extensao ferroviaria ja construida até 1913 (ANTT, 2025).

A configuracdo atual decorre principalmente do ciclo de concessdes iniciado em
1996, que transferiu infraestrutura e operacéo a iniciativa privada sob um modelo vertical,
no qual a mesma empresa administra a via, a operacao e o trafego, resultando, na préatica,
em um operador por corredor. A malha distribui-se em treze concessoes, além de duas
referentes a ferrovias em construcao, que somam 1.740 quildbmetros. Como os contratos
originais foram firmados por trinta anos, seu vencimento recoloca decisbes sobre
prorrogacgao, relicitagdo e novas modelagens, que definirdo obrigagdes de investimento e
condi¢cBes de exploracdo dos corredores nos proximos anos.

A Lein®14.273/2021 criou uma alternativa ao modelo tradicional ao instituir o regime
de autorizagdes, permitindo a implantacéo e exploracéo privada de ferrovias sem licitacao
ou aporte publico. Apesar do elevado numero de requerimentos, a conversao das
autorizacdes em infraestrutura permanece limitada: apenas um dos projetos formalizados
avancou para a construcdo. Além disso, como os investimentos respondem a conveniéncia
dos agentes privados, tendem a se concentrar em corredores associados a embarcadores
ou polos especificos, ampliando capacidades locais sem necessariamente promover a
integracdo da malha e reproduzindo, em alguma medida, a fragmentacéo histérica do
sistema.

A expansdo por grandes eixos, capaz de alterar de forma mais significativa a
configuracdo da malha, permanece condicionada ao encadeamento de licenciamento
ambiental, consultas as populacdes afetadas, modelagem econémica, contencioso judicial
e demais etapas autorizativas. A Ferrograo exemplifica esse problema: concebida para ligar
o norte de Mato Grosso ao sistema hidroviario do Tapajoés e anunciada em 2013,
permanece sem edital publicado em meio a entraves judiciais e ambientais. Nesse contexto,
a reativacao de trechos ociosos ou em devolucéo apresenta menor complexidade no curto
prazo por utilizar infraestrutura ja existente. O avan¢o do modal depende, portanto, tanto
das decisdes relativas as concessfes em vencimento quanto da capacidade de viabilizar
grandes projetos em prazo compativel com o ciclo de investimento privado.

4.4 O transporte hidroviario

Como ja destacado, o modal hidroviario é aquele em que a distancia entre potencial
e uso efetivo se apresenta de forma mais acentuada. O planejamento federal identifica
cerca de 42 mil quildbmetros de vias navegaveis, mas o0 estudo bienal de vias
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economicamente navegadas conduzido pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(ANTAQ) registrou, no ano-base 2024, apenas 20,4 mil quildometros efetivamente utilizados
para transporte comercial, acréscimo de 279 quildbmetros, ou 1,39%, em relacdo ao
levantamento de 2022 (ANTAQ, 2025).

7

Mais significativo que esse ritmo lento de expansdo é o fato de a extensao
economicamente navegada de 2024 permanecer inferior a registrada em 2013, de 22.037
quilometros, como mostra a Tabela 1. O indicador n&o apenas cresce pouco como ainda
nao recuperou o patamar do primeiro levantamento da série apresentada. A regido
hidrografica do Sao Francisco, que respondia por 576 quildbmetros em 2013, deixou de
registrar extensdo economicamente navegada nas edi¢cdes seguintes, e a regidao do
Tocantins-Araguaia recuou 17,67% entre 2022 e 2024. A regido Amazonica, por sua vez,
concentra 82,52% do total e responde por praticamente todo o avanco do biénio, com
crescimento de 3,56%, jA que o acréscimo de 1,64% observado no Atlantico Sul
corresponde a pouco mais de seis quildmetros.

Tabela 1. Extensdo das Vias Economicamente Navegadas (VEN) por regido hidrografica,
em quilébmetros, entre 2013 e 2024

Regides
Hidrograficas 2013 2016 2018 2020 2022 2024 Participagdo  Variagao
Extensdo Extensdo Extensdo Extensdo Extensdo Extensdo %) 2022/2024
(km) (km) (km) (km) (km) (km) (%)
Paraguai 591 591 591 588 588 588 2,88% 0,00%
Parana 1.359 1.035 1.267 1.305 1.160 1.160 5,69% 0,00%
Sao Francisco 576 0 0 0 0 0 - -
Amazodnica 17.651 16.049 15.014 15.522 16.258 16.836 82,52% 3,56%
Atlantico Sul 500 417 406 405 390 396 1,94% 1,64%
Tocantins-
Araguaia 1.360 1.371 1.338 1.347 1.728 1.423 6,98% -17,67%
Total 22.037 19.463 18.616 19.167 20.125 20.404 100% 1,39%

Fonte: elaborado pelo Insper Agro Global com base nos dados da ANTAQ (2026).

Cabe observar que o avango da extensdo navegada na regido Amazonica nao
decorre, segundo a propria agéncia, da consolidacdo dos corredores de escoamento de
graos, mas da intensificacdo dos ciclos hidrolégicos, da identificacdo de novos trechos por
sensoriamento remoto e da formalizacdo de rotas antes operadas de forma sazonal ou
informal, movimento estimulado pela busca de alternativas apos a seca de 2023. A
composicdo da malha reforca essa interpretacdo: os maiores trechos registrados
correspondem aos rios Jurua, Purus e Tarauaca, voltados sobretudo ao abastecimento
regional, enquanto o Tapajos, principal eixo de grdos da regido, responde por apenas 323,8
km. No mesmo sentido, o Tocantins-Araguaia, importante corredor do Arco Norte, perdeu
305 km de extensao navegada entre 2022 e 2024.
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A expansado limitada da malha convive, porém, com desempenho operacional
expressivo. A navegacdo interior movimentou 91,3 milhdes de toneladas em 2025,
crescimento de 19,7% sobre o ano anterior, superior aos 6% do longo curso e aos 3,4% da
cabotagem. Parte relevante desse movimento concentra-se nos corredores amazaonicos,
nos quais a producdo do Centro-Oeste chega por rodovia as estacbes de transbordo e
segue por barcacas aos terminais maritimos do Norte. O aproveitamento das hidrovias
também é condicionado pelo uso multiplo das dguas, como no sistema Tieté-Parana, onde
a navegacao divide a infraestrutura com a geracao elétrica e as eclusas aumentam o tempo
de percurso (ANTAQ,2025).

A propria natureza dos rios adiciona outra fonte de risco. O calado varia com o regime
de chuvas e tende a diminuir na estiagem, reduzindo a capacidade de carregamento e
aumentando a necessidade de dragagem. Sem manutenc¢ao continua, trechos ja utilizados
podem perder capacidade ou ter as operacdes interrompidas. O Tapajos exemplifica essa
vulnerabilidade: diante das exigéncias de licenciamento ambiental e consulta as
comunidades afetadas para a dragagem, 0 governo optou por ndo executar a intervencao,
fazendo com que a capacidade do corredor permanecesse mais dependente do regime do
rio. O Plano Geral de Outorgas Hidroviario busca reduzir essa descontinuidade ao transferir
aos concessionarios atividades como dragagem, derrocagem, sinalizacdo e gestdo de
trdfego, embora sua implementacdo também dependa dos processos de autorizacdo. O
modal combina, assim, custos operacionais relativamente baixos com elevada
complexidade de implantacdo e manutencéo.

Por fim, o indicador de vias economicamente navegadas mede a extensdo em que
houve transporte comercial, e ndo a capacidade instalada da malha. Sua estagnacéao nao
implica necessariamente auséncia de investimento, assim como sua retracdo pode refletir
perda de atividade em trechos existentes. Essa sensibilidade ajuda a caracterizar o papel
das hidrovias nos trés descompassos: o0 modal apresenta elevado potencial para reduzir o
desajuste geografico, ao conectar regides distantes do litoral a corredores de maior
capacidade, mas sua disponibilidade pode variar rapidamente diante de estiagens e da
descontinuidade das operacfes de manutencao.

4.5. Instalagdes portuérias

Os portos constituem o ponto de convergéncia dos trés modais, e sua trajetoria
regulatéria foi determinante para a configuracdo atual do escoamento agricola. A Lei n°
8.630/1993 rompeu 0 monopadlio estatal das operacdes portuarias e ampliou a participacéo
privada, embora mantivesse restricbes aos terminais privativos, cuja operagao estava
condicionada a movimentagdo predominante de carga propria. A Lei n°® 12.815/2013
eliminou essa exigéncia e passou a definir os terminais de uso privado pela localizagéo fora
do porto organizado. Como o regime de autorizacao dispensa licitacdo e ndo depende de
area publica, tornou-se mais viavel instalar capacidade de embarque préxima as novas
regides produtoras.
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O efeito dessa mudanca aparece na composicao atual do setor. Dos 1,4 bilhdo de
toneladas movimentadas em 2025, 497 milhdes passaram por portos organizados e 906,1
milhdes por terminais autorizados, equivalentes a 64,6% do total. O regime de autorizacao
contribuiu, assim, para a corre¢do parcial do descompasso geogréfico ao aproximar a
capacidade portuaria das novas fronteiras de producdo. Nesse processo, os embarques de
soja e milho pelo Arco Norte passaram de 36,56 milhdes de toneladas em 2021 para 58,06
milhdes em 2025, alcancando 39,5% das exportagdes nacionais desses graos. O avanco
foi mais intenso na soja, cuja participacdo nesses corredores aumentou de 31,7% para
36,2%, enquanto no milho passou de 46,8% para 48,0% (CNT,2026).

A redistribuicdo ocorreu de forma distinta entre os dois produtos. Na soja, 0 avanco
do Arco Norte ndo ocorreu a custa de Santos, cuja participacdo aumentou de 26,7% para
32,0%, mas principalmente de Rio Grande, que recuou de 14,7% para 8,0%, e Paranagua,
de 15,0% para 13,4%. No milho, por outro lado, Santos perdeu participacao, de 42,6% para
35,8%. O movimento indica uma reorganizagao dos fluxos em dire¢éo aos corredores mais
proximos das regides produtoras, e ndo uma simples substituicdo entre complexos
portuarios.

A expanséo do Arco Norte, contudo, nédo foi linear nem homogénea. Sua participacéo
passou de 34,6% em 2021 para 43,4% em 2022, recuou para 38,0% em 2024 e chegou a
39,5% em 2025. Itaqui avancou continuamente, de 11,55 para 20,14 milh&es de toneladas;
Barcarena atingiu 19,08 milhdes em 2023 e recuou para 16,03 milhdes em 2025; Santarém
permaneceu praticamente estavel; e Itacoatiara cresceu 188%, alcancando 11,02 milhdes.
As diferentes trajetorias reforcam que o desempenho dos terminais depende das condi¢cdes
de acesso. Os volumes recordes de 2025 e a expansao dos terminais autorizados indicam,
portanto, que o principal limite estd menos na capacidade de embarque e mais na
regularidade com que rodovias, ferrovias e hidrovias conseguem abastecer esses terminais
ao longo do ano.

5. COMPARACAO DE COMPETITIVIDADE LOGISTICA: BRASIL VS ESTADOS UNIDOS

Os gargalos de armazenagem e logistica analisados anteriormente ndo afetam
apenas a operacao interna da cadeia de graos, mas também a posicdo competitiva do Brasil
no mercado internacional. Entre a producéo e a chegada ao mercado de destino, existem
custos associados a armazenagem, aos diversos transportes e operacdes que envolvem
essa cadeia, que podem preservar ou reduzir as vantagens construidas pela produtividade
dos campos.

Nesse contexto, a comparacdo com os Estados Unidos é relevante. Brasil e Estados
Unidos séo os principais produtores e exportadores mundiais de soja e milho e, por suas
grandes extensOes territoriais, precisam deslocar volumes expressivos por longas
distancias. Em muitos mercados, 0s paises sao concorrentes diretos. Entretanto, cada pais
apresenta configuracdes distintas de armazenagem e infraestrutura de transporte,
especialmente quanto a disponibilidade de capacidade armazenadora e aos modais de
transporte (ferroviario, rodoviario e hidroviario).
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Dessa forma, uma eventual vantagem produtiva pode ser parcialmente absorvida por
custos maiores envolvidos nessa cadeia, mas, a0 mesmo tempo, vantagens logisticas
podem compensar esses elevados custos. A comparacao entre os dois paises, portanto,
permite identificar em quais etapas o Brasil e os Estados Unidos constroem ou perdem
competitividade.

A primeira diferenca relevante entre os dois paises aparece na capacidade de
armazenagem em relacdo ao volume produzido. No Brasil, a capacidade estéatica
representava 79,4% da producdo em 2021, relacdo que caiu para 62,4% em 2026. O
movimento reflete a expansdo mais acelerada da producdo em relacdo a infraestrutura
disponivel para armazena-la: no periodo, a producdo cresceu cerca de 42%, e a
capacidade, cerca de 12%.

Nos Estados Unidos, a capacidade de armazenagem permaneceu superior ao volume
produzido em todos os anos analisados. A relagéao entre a capacidade e producao oscilou
entre 110,7% e 131,2%, mantendo uma margem agregada de armazenagem mesmo diante
das variagdes anuais da producéo.

Tabela 2. Comparacéo entre producéo de graos e capacidade estatica de armazenagem
no Brasil e nos Estados Unidos, entre 2021 e 2025, producéo e capacidade em milhdes de
toneladas e capacidade estatica em relacéo a producéo em porcentagem (%)

Brasil
Ano 2021 2022 2023 2024 2025
Producéo de gréos (milhfes de ton) 227,3 244,0 291,0 312,6 323,4
Capacidade estatica (milhdes de ton) 180,35 186,32 193,01 199,1 201,7
Capacidade/producéao (%) 79,40% 76,40% 66,30% 63,70% 62,40%
Estados Unidos
Ano 2021 2022 2023 2024 2025
Producéo de graos (milhGes de ton) 572,4 527,1 574,1 574,0 626,7
Capacidade estatica (milhdes de ton) 690,4 691,4 693,1 692,2 693,7
Capacidade/producéo (%) 120,60% 131,20% 120,70% 120,60% 110,70%

Fonte: elaborado pelo Insper Agro Global com base nos dados da CONAB, do IBGE e do USDA (2026). Nota
1: no calculo da produgédo de graos do Brasil, foram utilizados dados de milho e soja. Nota 2: no célculo da
producéo de graos dos Estados Unidos, foram utilizados dados de cevada, milho, aveia, caro¢o de algodao,
amendoim, canola, soja, semente de girassol, centeio, sorgo e trigo. Nota 3: no calculo da capacidade estatica
dos Estados Unidos, foi utilizada a converséo de bushel para kg: 1 bushel = 27,2155 kg.

A diferenca entre os dois paises indica que o produtor brasileiro esta inserido em um
sistema com pressdo crescente sobre a infraestrutura de armazenagem, enquanto, em
termos agregados, os Estados Unidos mantém capacidade superior a producao de graos.
Essa distincdo influencia as etapas posteriores da cadeia, uma vez que uma maior
disponibilidade de armazenagem amplia a possibilidade de postergar a comercializagéo,
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reduzindo a necessidade de concentrar grandes volumes no sistema de transporte apos a
colheita.

Para avaliar como as diferencas de infraestrutura e composi¢cdo modal se refletem
sobre a competitividade logistica, foram selecionadas rotas de exportacéo de soja no Brasil
e nos Estados Unidos com destino a Xangai (China). A comparacao considera oS custos
associados a diferentes etapas de transporte, entre 2021 e 2025, o que permite observar
ndo apenas o custo total, mas também em quais etapas cada pais apresenta maior ou
menor vantagem relativa.

No Brasil, foram consideradas duas alternativas de escoamento com origem em
Sorriso (MT), uma das principais regifes produtoras de soja do pais. A primeira utiliza o
corredor Sul, com direcionamento dos gréos para Santos (SP), enquanto a segunda utiliza
o corredor Norte, via Santarém (PA). Nos Estados Unidos, foram consideradas,
respectivamente, rotas com origem em Minneapolis, Minnesota, e Fargo, Dakota do Norte,
permitindo comparar diferentes configuracdes modais utilizadas para conectar regides
produtoras ao mercado chinés.

Tabela 3. Comparacao dos custos de frete por modal entre Estados Unidos e Brasil para a
exportacdo de soja com destino a Xangai (China), rota Sul, em US$ por tonelada, entre
2021 e 2025.

Minneapolis, Minnesota Sorriso - Santos
Ano 2021 2022 2023 2024 2025 | 2021 2022 2023 2024 2025
Frete rodoviario 13,58 18,86 15,11 17,03 18,35|20,64 31,47 36,92 28,78 30,86
Frete ferroviario 9,1 9,51 10,67 10,07 10,59 | 29,69 44,31 54,79 46,32 48,39
Frete hidroviario 27,48 53,62 31,5 31,64 34,25 - - - - -
Frete maritimo 68,58 67,25 52,37 5594 49,74 | 53,4 56,04 3518 34,6 37,73
Frete total 118,7 149,2 109,7 114,7 1129 103,7 131,8 126,9 109,7 117

Fonte: elaborado pelo Insper Agro Global com base nos dados do “Soybean Transportation Guide” (USDA)
(2026). Nota 1: para Brasil, considerar rota Sorriso (MT) - Santos (SP) - Xangai (China)

Ao analisar o corredor Sul, 0s custos totais apresentam relativa proximidade ao longo
dos anos, sem vantagem persistente de um dos paises. A rota brasileira registra menor
custo em 2021, 2022 e 2024, enquanto os Estados Unidos apresentam vantagem em 2023
e 2025. Cabe registrar, porém, que os valores brasileiros resultam de conversao de reais
para doélares, de modo que a alternancia observada incorpora também o movimento
cambial. Entre 2024 e 2025, por exemplo, o frete rodoviario da rota Sorriso—Santos subiu
5,9% quando medido em ddlares, mas 10,2% quando medido em reais, diferenca explicada
pela depreciacdo de aproximadamente 4% da moeda brasileira no periodo.

Mesmo assim, a composi¢ao desses custos evidencia diferencas importantes entre
as duas estruturas logisticas. No Brasil, 0s trechos terrestres apresentam custos superiores
aos observados na rota norte-americana. Em contrapartida, o frete maritimo brasileiro até
Xangai permanece inferior em todos 0s anos observados. Assim, parte da desvantagem
associada ao transporte interno € compensada pela etapa maritima, fazendo com que a
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diferenca no custo total entre as duas rotas seja significativamente menor do que aquela
observada apenas no deslocamento terrestre.

Tabela 4. Comparacao dos custos de frete por modal entre Estados Unidos e Brasil para a
exportacao de soja com destino a Xangai (China), rota Norte, em US$ por tonelada, entre
2021 e 2025.

Fargo, Dakota do Norte Sorriso - Santarém
Ano 2021 2022 2023 2024 2025 | 2021 2022 2023 2024 2025
Frete rodoviéario 13,58 18,86 15,11 17,03 18,35 - 49,44 56,13 44,16 49,38
Frete ferroviario 57,76 65,73 66,48 63,74 61,69 - - - - -
Frete hidroviario - - - - - - 8,87 9,26 6,94 10,09
Frete maritimo 38,05 38,32 28,26 3045 27,49 - 61,68 39,33 37,7 407
Frete total 109,4 1229 109,9 111,2 107,5 - 120 104,7 88,8 100,2

Fonte: elaborado pelo Insper Agro Global com base nos dados do “Soybean Transportation Guide” (USDA)
(2026). Nota 1: para Brasil, considerar rota Sorriso (MT) - Santarém (PA) - Xangai (China)

No corredor Norte, entre 2022 e 2025, periodo para o qual ha dados completos para
ambas as rotas, o0 custo total da rota brasileira permaneceu inferior ao da alternativa norte-
americana em todos os anos. A diferenca, pequena em 2022 (US$ 2,9 por tonelada),
ampliou-se até 2024 (US$ 22,4 por tonelada) e recuou em 2025 (US$ 7,3 por tonelada).
Assim como foi analisado na rota Sul, o custo rodovidrio brasileiro permanece
consideravelmente superior ao norte-americano, refletindo o peso do deslocamento
terrestre. Durante esse periodo, 0 componente hidroviario da rota brasileira variou entre,
aproximadamente, US$ 7 e US$ 10 por tonelada, enquanto o trecho ferroviario da rota dos
Estados Unidos permaneceu acima de US$ 60 por tonelada.

Diferentemente do corredor Sul, a vantagem brasileira ndo decorre do frete maritimo.
O transporte maritimo a partir de Santarém apresentou custos superiores aos observados
na rota norte-americana em todos os anos comparaveis. Ainda assim, a combinacéo entre
transporte rodoviario e hidroviario permitiu que o custo logistico total brasileiro
permanecesse inferior, evidenciando o potencial dos corredores multimodais do Norte para
reduzir o custo de escoamento da producéo originada no Centro-Oeste.

Para aprofundar essa dinadmica ao longo do tempo, a Figura 5 ilustra o diferencial do
custo total de escoamento da soja nacional em relacdo a alternativa norte-americana
equivalente, calculado em termos percentuais entre 2006 e 2025. O levantamento adiciona
0 municipio de Rio Verde (GO) as origens do Brasil — por sua maior proximidade as
estruturas de transbordo do fluxo meridional — e seleciona Davenport (IA) juntamente com
Minneapolis (MN) para representar a infraestrutura norte-americana integrada a bacia do
rio Mississippi.
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Figura 5. Spread do custo de transporte de soja até Xangai (China), em percentual de custo

da rota norte-americana entre 2006 e 2025.
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Fonte: Elaborado pelo Insper Agro Global com base nos dados do USDA (2026).

Na série historica, resultados positivos indicam desvantagem para a rota nacional,
ao passo que valores negativos revelam ganhos de competitividade. No ciclo compreendido
entre 2009 e 2012, o fluxo logistico originado no norte de Mato Grosso suportava despesas
substancialmente superiores, excedendo em 85% a quase 100% os valores observados a
partir de Davenport (IA). A partir de 2013, todavia, verifica-se uma trajetéria de atenuacéo
dessa distancia, culminando em um diferencial de aproximadamente 22% em 2025 em
relacdo a Davenport, além de expressiva reducédo do diferencial, de 87% em 2012 para
cerca de 12% em 2025, no confronto com Minneapolis (MN).

Parte expressiva dessa aproximacdo, no entanto, decorre do comportamento
cambial, e ndo apenas de ganhos na cadeia de transporte. Como o trecho terrestre
brasileiro é contratado em reais enquanto o indicador € expresso em dolares, a depreciacdo
da moeda nacional, que passou de menos de R$ 2,00 por ddlar no inicio da década de
2010 para R$ 5,59 em 2025, reduz o custo medido em moeda estrangeira ainda que o custo
em reais nao recue. No mesmo intervalo em que o0 escoamento de Sorriso até Xangai caiu
cerca de 22% em ddlares, o custo equivalente em reais mais que dobrou. O efeito sobre a
competitividade é real, uma vez que o comprador internacional compara pregos em dolares
e a desvalorizagéo efetivamente barateia o produto brasileiro posto no destino, mas trata-
se de ganho de preco relativo, e ndo de eficiéncia logistica, sendo por isso reversivel diante
de uma apreciacgao do real.

Essa dinamica evidencia que a eficiéncia do transporte interno determina a
capacidade do setor produtivo de reter o valor gerado no campo. O pais responde por
parcela relevante do abastecimento global de grdos e, nessa condi¢cédo, a escala de sua
oferta é capaz de alterar o equilibrio mundial e influenciar as cota¢cdes nas bolsas
internacionais. No entanto, para o produtor individual, em especial o de menor porte, 0
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preco internacional atua como uma variavel dada, cabendo a infraestrutura de escoamento
definir quanto desse montante sera efetivamente captado na propriedade apos deduzidas
as despesas com frete e transbordo. Quando os custos de movimentacdo interna
permanecem elevados, parte expressiva dos ganhos de produtividade obtidos na lavoura é
absorvida antes do embarque maritimo, transferindo os resultados da atividade agricola
para a cadeia de transporte.

A comparagéao entre as origens reforca o peso do trecho terrestre na composi¢éo do
frete final. A rota com origem em Sorriso (MT) permanece em situacéo desfavoravel durante
a maior parte do periodo, ao passo que a regido de Rio Verde (GO) apresenta um arranjo
logistico mais bem estruturado, sustentando uma vantagem meédia de 21% sobre
Minneapolis entre 2021 e 2025. Esse contraste indica que a competitividade agricola ndo é
homogénea, mas esta condicionada a localizacdo geografica das areas de cultivo e ao seu
grau de integragéo aos corredores de maior capacidade.

Em sintese, o spread que distanciava o escoamento nacional das rotas norte-
americanas registrou retracdo expressiva nas ultimas duas décadas, sobretudo entre 2013
e 2021. Contudo, essa aproximagado nao deve ser interpretada de forma isolada como
avanco estrutural do sistema logistico brasileiro. Trata-se de uma métrica relativa expressa
em moeda estrangeira, que se reduz tanto pelo recuo dos fretes internos quanto pela
elevacao dos custos concorrentes, além de sofrer influéncia de variagdes cambiais, precos
do diesel e condicbes de navegabilidade do rio Mississippi, cujas barcacas registraram
encarecimento expressivo no periodo (Tabela 3). O quadro geral indica um movimento
pontual e ndo uma transformacdo sistémica, dado que a participacdo ferroviaria no
escoamento da soja exportada recuou de 47,0% para 33,4% entre 2010 e 2023, enquanto
o custo logistico total avangou de 10,4% para 15,5% do PIB entre 2014 e 2025.

Os dados indicam que a diversificacdo dos canais de escoamento proporcionou
reducdes efetivas de custos nas regifes atendidas. A consolidacdo das rotas pelo Arco
Norte e a expansao da capacidade instalada nos portos acima do paralelo 16° Sul aliviaram
a pressao sobre determinadas origens, evidenciando que os ganhos obtidos permanecem
associados a proximidade das areas de producédo aos pontos de transbordo e ao litoral.

Diante disso, a sustentabilidade desses ganhos de competitividade continua
dependente da superacéo dos gargalos estruturais nos acessos terrestres e nas conexdes
com os terminais portuarios. A continuidade dos investimentos na malha ferroviaria, na
manutencao das vias navegaveis e no aperfeicoamento da rede vicinal apresenta-se como
condicao central para converter o potencial produtivo das lavouras em eficiéncia logistica
no comércio internacional.

6. CONCLUSOES

A expansdo da producéo brasileira de grdos ndo foi acompanhada, na mesma
intensidade, pela infraestrutura necessaria para armazenar e escoar volumes crescentes.
Na armazenagem, o avan¢o mais lento da capacidade estatica, associado as limitacdes de
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financiamento e as deficiéncias tecnoldgicas das estruturas existentes, amplia a exposicao
dos produtores a perdas, restricbes de comercializacdo e maior necessidade de
escoamento nos periodos de colheita. Na logistica, esse desequilibrio se manifesta nos
descompassos geografico, modal e temporal, refletidos na distdncia entre as areas
produtoras e os corredores de maior capacidade, na elevada dependéncia do transporte
rodoviario e na lentiddo de adaptacdo da infraestrutura a expanséao agricola.

A comparagdo com os Estados Unidos evidencia que as vantagens produtivas
construidas no campo néo se convertem automaticamente em maior competitividade até o
mercado de destino. Enquanto a capacidade de armazenagem norte-americana
permaneceu superior a producdo nos anos analisados, no Brasil essa relacdo recuou de
forma continua. Na etapa logistica, contudo, os resultados variam conforme o corredor
utilizado: o fluxo pelo Sul apresenta maior equilibrio entre os paises, enquanto as rotas
brasileiras pelo Norte mostram ganhos associados a combinacdo entre transporte
rodoviario e hidroviario, reforcando a importancia da composi¢cdo modal e da proximidade
aos pontos de transbordo.

A reducéo do diferencial de custos entre as rotas brasileiras e norte-americanas nas
Ultimas décadas sinaliza avancos, mas nao deve ser interpretada isoladamente como
evidéncia de transformacdo estrutural. Como os custos sdo comparados em dolares,
variagcbes cambiais podem alterar a competitividade relativa mesmo sem mudancas
equivalentes na eficiéncia fisica da infraestrutura, além da influéncia de combustiveis,
navegabilidade e custos dos concorrentes. Dessa forma, armazenagem e logistica
permanecem como importantes fatores de risco e como determinantes da parcela das
vantagens produtivas que efetivamente € preservada até o mercado internacional.
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