
  

        Octubre 2019 - ISSN: 1988-7833 

 

1 Professor, Advogado, Seminarista. Rua Aclimação – 861 – Bosque da Saúde – Cuiabá – MT (Brasil).  

2 Professora de Educação Básica, Técnica e Tecnológica do Instituto federal de Educação, Ciência e 
Tecnologia de Mato Grosso. Rua Zulmira Canavarros, 96. Centro Norte. Cuiabá – MT (Brasil). Bolsista 
CAPES/PROSUC. 
3 Professor de educação Básica, Técnica e Tecnológica do Instituto Federal de educação, Ciência e 
Tecnologia de Mato Grosso. R. Taquarí, 831 - Santo Antonio, Campo Grande - MS, 79100-510. Ponta 
Porã (MS), Brasil. Bolsista CAPES-PROSUC. 
4 Professor Adjunto da Faculdade de Economia da Universidade Federal de Mato Grosso. + 55 65 
3615-8522 - R/202 (Office). Av. Fernando Correa da Costa – Cidade Universitária, Faculdade de 
Economia – UFMT, Cuiabá – MT (Brasil). CEP 78.000.00. 
 

O IMPACTO DO CUSTO DE TRANSPORTE NA IMPLANTAÇÃO DA 
FERROVIA DO ESTADO DE MATO GROSSO 

 
THE IMPACT OF THE COST OF TRANSPORTATION IN THE 

IMPLEMENTATION OF RAINFOREST IN STATE OF MATO GROSSO 

 

Gustavo Pardo Salata Nahsan1 
Mestre em Agronegócio e Desenvolvimento Regional – 

Faculdade de Economia – Universidade Federal de Mato 
grosso (UFMT).  

gustavo@nl.adv.br 
 

Lucimar Rodrigues Vieira Curvo2 
Doutoranda em Ciências Ambientais e Sustentabilidade 
Agropecuária – Universidade Católica Dom Bosco (UCDB). Instituto 
federal de Educação, Ciência e Tecnologia de Mato Grosso (IFMT).  

lucimar.curvo@cba.ifmt.edu.br 
 

Celso Soares Costa3  
Doutorando em Ciências Ambientais e Sustentabilidade 
Agropecuária – Universidade Católica Dom Bosco (UCDB). Instituto 
federal de Educação, Ciência e Tecnologia de Mato Grosso do SUL 
(IFMS).  

celso.costa@ifms.edu.br 

Mamadu Lamarana Bari4  
Doutor em Economia pela Universidade Federal de Viçosa 
–(UFV). Universidade Federal de Mato Grosso (UFMT).  

mlbarry1@gmail.com 

 

Para citar este artículo puede utilizar el siguiente formato: 

 

Gustavo Pardo Salata Nahsan, Lucimar Rodrigues Vieira Curvo, Celso Soares Costa y 

Mamadu Lamarana Bari (2019): “O impacto do custo de transporte na implantação da ferrovia 

do estado de Mato Grosso”, Revista Contribuciones a las Ciencias Sociales, (octubre 2019). En 

línea:  

 

https://www.eumed.net/rev/cccss/2019/10/impacto-custo-transporte.html 

 

 
RESUMO 
  
O presente trabalho analisa as vantagens e desvantagens, do modal de transporte 
rodoferroviário para a cidade de Rondonópolis (MT), no estado de Mato Grosso – 
Brasil, após três anos de operações no terminal Ferroviário da cidade. Quais as 
perspectivas alcançadas e os benefícios para a cidade, região e, também, para o 
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Estado, como um todo. Tem, também, o foco na contribuição que este modal trouxe 
para a competitividade dos grãos no cenário mundial e, também, quais os impactos 
de um único modal instalado no Estado de Mato Grosso. A pesquisa para a 
elaboração deste trabalho baseia-se no uso de fontes primárias a partir de entrevistas 
realizadas junto aos órgãos oficiais credenciadas a lavoura de grãos no Estado de 
Mato Grosso, bem como algumas empresas associadas ao setor de transporte 
localizadas na cidade de Rondonópolis.  Foram também consultadas as fontes 
secundárias através de uso de referências bibliográficas pertinentes ao assunto. 
Nesta base, foi adotado o método analítico e exploratório para discussão dos 
resultados e elaboração do trabalho final. Constata-se que o modal ferroviário, ainda 
que em fase inicial de operação pode trazer benefícios diretos ao estado, como um 
todo, mas que, seu potencial de benefícios poderia ser maximizado, não somente com 
a manutenção de preços praticados nos últimos anos, mas sim, com uma economia 
no valor final do transporte, acresc idos de uma rapidez que garantiria uma qualidade 
do produto natural exportado pelo Estado, os grãos.  
Palavras-chave: Transporte, Intermodal, Commodities, Mato Grosso, Logística.  
 
ABSTRACT 
 
The present paper analyzes the advantages and disadvantages of the  modal 
transportation of road and rail to the city of Rondonópolis (MT) - Brazil, after three 
years of operations at the city's rail terminal. What are the prospects achieved and the 
benefits to the city, region, and also to the state, as a whole.  It also has the focus on 
the contribution that this modal brought to the grain competitiveness in the world 
scenario and also the impacts of a single modal installed in the State of Mato Grosso. 
The research for the elaboration of this work is based on the use of primary sources 
from interviews carried out with the official bodies accredited to grain cultivation in the 
State of Mato Grosso, as well as some companies associated to the transportation 
sector located in the city of Rondonópolis. Secondary sources were also consulted 
through the use of bibliographic references relevant to the subject. On this basis, the 
analytical and exploratory method was used to discuss the results and elaborate the 
final work. It can be seen that the railway modal, although in the operation stage can 
bring direct benefits to the state as a whole, but that its potential benefits could be 
maximized, not only with the maintenance of prices practiced in recent years, With an 
economy in the final value of transport, plus a speed that would  guarantee a quality of 
the natural product exported by the State, grains.   
 
Keywords: Transportation, Intermodal, Commodities, Mato Grosso, Logistics. 2017 
 
 
1. INTRODUÇÃO  
 

O Estado do Mato Grosso, nas últimas três décadas, introduziu como modelo 
de desenvolvimento, a produção agropecuária, sobretudo a produção de grãos, 
apesar do setor sucroalcooleira ter sido o carro chefe da economia mato-grossense 
de 1727 a 1980 quando começaram a ser implantada em 1988 as primeiras 
agroindústrias neste setor (Borges, 1991; Wesz Junior, 2019).  

Antes de 1930, a extração da borracha e erva-mate se destacaram, com o 
advento de algumas companhias estrangeiras que exploravam algumas propriedades 
no Estado (Garfield, 2009; Araujo et al., 2018; Christillino, 2018). 

O Brasil, durante o início do século passado, apresentou uma mudança 
importante no modelo econômico, de primário exportador, para um processo 
denominado substituição de importações, o levou um tempo para atingir o 
agronegócio (Furtado, 1977; Farias & Farias, 2018). 

Lembrando que a ferrovia Noroeste do Brasil, realizada em 1914, ligando o 
Estado de São Paulo ao sul do Mato Grosso, foi fundamental para o desenvolvimento 
agrícola do centro do país (Trubiliano, 2015). 

A principal característica contida entre as décadas de trinta e setenta foi a 
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política de concessão de terras, desde a “marcha para o oeste”, realizada pelo ex -
presidente Vargas, em 1940. Na década seguinte foram criadas colônias agrícolas, 
públicas e particulares, por exemplo Rondonópolis (1948); Mutum (1939) e Nossa 
Senhora de Fátima (1947) (Gontijo, 1988; Barrozo, 2018, Galvão, 2013; Dutra y Silva 
& Bell, 2018). 

Essas colônias trouxeram uma nova política, adotada na década de setenta, 
onde o governo federal concedeu incentivos para a instalação de grandes  latifúndios, 
conforme Nascimento (1997); Barrozo, 2018; Galvão, 2013; Dutra e Silva & Bell, 
2018, podem citar o Plano Nacional de Desenvolvimento de 1975, que tinha como um 
dos alcances o norte do Mato Grosso.  

Após a década de oitenta, o Mato Grosso vem experimentando uma série de 
crescimentos, inicialmente, com a produção de grãos, sobretudo a soja e, atualmente, 
na modernização das técnicas que envolvem os ciclos agrícolas, como aumento na 
produtividade (Santos et al., 2017). 

Os níveis de produção, por exemplo, cresceram tanto, que nossa infraestrutura 
de escoamento não tem conseguido acompanhar esta ascenden te, o que tem 
prejudicado o preço final (Almeida et al., 2013). Para esses mesmos autores, junto 
com o aumento da produção existe uma demanda por uma série de outros fatores, 
tais como logística dos insumos e do escoamento da produção e, neste último caso, 
as condições do transporte de grãos. O custo do escoamento da produção agrícola do 
Estado de Mato Grosso sempre foi debate de estudos no sentido de ser implantado 
um meio de transporte mais competitivo financeiramente (Lopes & Lima, 2018). 

Assim, a logística para o escoamento da produção dos grãos desta região está 
intimamente ligada ao custo de transação dos produtos, o que influencia  diretamente 
no valor final negociado. Vários estudos foram e estão sendo realizados para a 
viabilidade de meios intermodais de transporte, utilizando-se as rodovias, ferrovias e 
hidrovias, para conseguir enviar todos os produtos agrícolas produzidos  (Lopes & 
Lima).  

Nesse sentido, o objetivo deste trabalho foi analisar o impacto do custo de 
transporte após a implantação da malha ferroviária no estado de Mato Grosso, 
concentrando a pesquisas nas culturas de soja.  

2. MATO GROSSO E OS CENÁRIOS DE PRODUÇÃO E LOGÍSTICA DE 
TRANSPORTE 

A soja, que é o carro chefe da produção de grãos, representa quase a metade 
de tudo que se planta, de acordo com a Companhia Nacional de Abastecimento  
(CONAB), sendo previsto para 2016 uma safra de mais de cem milhões de toneladas, 
no Brasil. 

Deste total nacional, o Mato Grosso produzirá sozinho em seu território um 
terço, ou seja, mais de trinta milhões de toneladas, sem contar os outros produtos 
como milho, girassol e algodão. 

Assim, na cidade de Rondonópolis (MT) foi implantada a malha ferroviária 
denominada “FERRONORTE”, como uma alternativa para o escoamento da produção 
agrícola do estado aos portos do país.  Mas a ferrovia, no Brasil, ainda não é utilizada 
em peso para a produção de grãos, conforme a Associação brasileira da Indústria 
Ferroviária, apenas 12% (doze por cento) desta malha é utilizada para este transporte 
(Tabela 1). 
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Tabela 1 - Produtos transportados pelas ferrovias brasileiras  

Produto Percentual 
transportado (%) 

Minérios 75% 

Produtos agrícolas 12% 

Outros 10% 

Contêineres 3% 

Fonte: (ABIFER, 2016) 
 

A malha ferroviária brasileira corresponde a pouco mais de vinte e oito mil 
quilómetros de extensão, o que não é muito se comparado a outros países que 
competem diretamente na produção de grãos e, também, tem tamanhos geográficos  
muito parecidos. 

Segundo a Associação Nacional de Transporte Ferroviário (ABIFER), em 2005, 
a malha ferroviária norte americana correspondia a pouco mais 226 mil quilómetros, 
portanto, muito maior que a brasileira. 

Mesmo tendo 28 mil quilômetros, apenas 12% (doze por cento) desta malha é 
utilizada para o transporte de grãos, sendo os minérios detentores da marca de três 
terços deste tipo de transporte.  

Após a implantação da ferrovia, como se comportaram os maiores mercados 
produtores de grãos do estado (Centro-sul e Médio norte), o valor do frete pode ter 
influenciado o preço final do produto, o país tornou-se mais competitivo. 

O estado de Mato Grosso, na atual  configuração geográfica, recebeu a ferrovia 
para transporte de grãos, onde foi instalada em Rondonópolis um grande terminal, 
que tem capacidade, inicial, para operar pouco mais de dezesseis milhões de 
toneladas de grãos, enviando-os ao porto de Santos – SP para serem exportados, 
portanto, uma alternativa de peso no escoamento da produção, pois, tem um a grande 
capacidade. 

A ferrovia foi implantada ao final do ano de 2013, iniciando suas operações, 
portanto, a partir daquele cenário as mudanças na logística de transportes do estado 
foram modificadas significativamente, e são estas mudanças que serão apresentadas 
uma a uma, no intuito de demonstrar quais benefícios e prejuízos este modelo de 
transporte trouxe para a região. 

A implantação da ferrovia como forma de escoar a produção de grãos é um 
anseio da sociedade do Estado de Mato Grosso a muitos anos  e deveria ter sido 
instalada no século passado.  

O Sindicado dos Engenheiros do Estado de São Paulo publicou matéria sobre 
este assunto, afirmando que a ferrovia iria comportar até 17,5 milhões de toneladas 
em 2015. Nesse mesmo sentido o Instituto de Pesquisas Avançadas (IPEA) também 
se manifestou afirmando que se trata do modal mais indicado para cargas a granel, 
como grãos e minérios, e também as quantidades expressivas de contêineres, nos 
corredores de longo percurso.  

Com isso, deve existir uma alteração do cenário relativo ao transporte de 
grãos, pois, iniciou-se uma nova modalidade escoamento da produção que, pode ser 
utilizada de maneira híbrida por todos os produtores mato-grossenses. 

2.1 Logística e o Valor Agregado 

Somente no estado de Mato Grosso, cerca de 35% (trinta e cinco por cento) do 
custo dos produtos referem-se ao frete, ou seja, gasto com o transporte para o 
destino final – portos ou outros estados/países (Araújo et al., 2014). 
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Desta forma, um estudo sobre a diminuição do custo de transporte poderia 
proporcionar uma melhoria na competitividade dos produtos do Estado do Mato 
Grosso no cenário mundial (Santos & Lima, 2017; Lopes & Lima, 2018). 

A questão da logística do transporte das mercadorias é  tão importante que 
recebe vários estudos neste sentido, uma vez que, este estudo aplica-se não somente 
ao custo do transporte, mas sim, conseguir entregar o produto no local e horas 
certos, sem nenhum dano. 

A logística integrada administra o potencial ent re os custos das operações e 
as transforma em uma forma de gerir a competitividade entre os produtos, por 
exemplo, a venda de mercadorias frescas em mercados longínquos, tal qual a maça 
brasileira no mercado europeu, somente se dá por uma logística integra da bem 
aplicada (Lopes & Lima, 2018). 

“As decisões logísticas podem ser relacionadas ao planejamento estratégico, 
tático ou operacional”. Neste sentido, a partir da definição do serviço a ser entregue 
aos clientes, a primeira, de caráter estratégico e mais  agregada das decisões de 
logística integrada é a definição da rede logística (localização de instalações, fluxos 
de distribuição e suprimentos, posicionamento dos estoques, tamanhos das 
instalações, dentre outras), definido por Ballou (2001) traz uma defi nição bem clara 
sobre a definição de logística.  

Assim, a soja mato-grossense pode ser mais competitiva no mercado externo 
se for transportada de forma mais barata e eficiente, o que é o propósito da 
implantação da ferrovia na cidade de Rondonópolis (MT) (Araújo et al., 2014; Lopes & 
Lima, 2018). 

Os investimentos em transporte, por parte do Estado de Mato Grosso, somente 
no modal rodoviário, que não é a opção economicamente mais competitiva foi muito 
pequeno nos últimos anos, conforme Gráfico 1. 

 
Gráfico 1 - Investimentos em transporte no Estado de Mato Grosso 

 
Fonte: (Mato Grosso, 2017) 

 
O governo federal também investiu muito pouco em no transporte de cargas 

referente ao Mato Grosso, apesar de ter sido o maior investimento realizado no 
estado em todos os tempos, o que passou de dez bilhões de reais, foc alizados na BR 
163 e na BR 364, sendo interestadual e metade deste investimento aplicado nos 
estados vizinhos, Pará e Goiás, respectivamente (Curvo et al., 2009). 

Desta feita, existem quatro níveis de problemas a serem identificados para 
alcançar a eficiência no transporte de mercadorias, no caso, os grãos de soja. 
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O primeiro seria o nível de serviço ou produto ao cliente, o segundo a 
localização das instalações, o terceiro as decisões sobre o estoque e a quarta o 
transporte em si. 

Com isso, a produção de qualidade vem sendo almejada pelos produtores do 
estado, uma vez que, existem empresas particulares e públicas que estudam 
constantemente os tipos de soja e as modernizam, para baratear o custo e aumentar 
a produção. 

O mapa espacial das produções de soja, no estado de Mato Grosso mostra 
que a localização da produção da soja está bem distribuída, sendo dividido em 
regiões como se segue: Noroeste, Médio-Norte, Oeste, Centro-sul e Sudoeste. Na 
atualidade, e Segundo a Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuária (EMBRAPA) 
Mato Grosso é o maior produtor de soja brasileira, atingindo em até julho de 2019 um 
total de 32,455 milhões de toneladas com uma área plantada: 9,700 milhões de 
hectares, produzindo 3.346 kg/ha, representando 28,25% da produção nacional e 
31,71% da produção mundial (EMBRAPA, 2019). As duas maiores regiões produtoras 
dos produtos agrícolas são a centro-sul, onde está implantada a ferrovia, ora 
estudada, e a médio-norte, como a maior produtora e, em média, a 800 km de 
distância da ferrovia. 

2.1 O Custo de Produção da Soja nos últimos três anos no estado de Mato 
Grosso 

Saber com exatidão o custo de produção de um produto agrícola ajuda 
sobremaneira no dimensionamento da escala produtiva e se preparar para ter uma 
melhor competitividade, por isso existe um estudo mensal neste sentido. 

Os estudos sobre assunto, no estado de Mato Grosso, foram publicados em 
abril de 2016 com uma previsão de aumento no custo de produção para a atual safra 
de mais de dez por cento. 

Até março 2014 foi registrado o acumulado de 36,57% dos insumos da 
próxima safra já comprados, um percentual acima ao da safra passada. Mesmo com o 
dólar recuando nos últimos meses, os custos produtivos da safra 16/17 continuam 
recordes, com o custo variável em torno de R$ 2.810,86/ha, cerca de 10,5% acima ao 
da safra atual”, segundo o Instituto Mato-grossense de Economia Agropecuária 
(IMEA/MT). Ao longo dos anos este valor tem aumentado sobremaneira. 

Desta feita, o impacto deste aumento no custo de produção pode, com 
certeza, afetar o aumento da área plantada, pois a evolução da mesma decresceu, 
em medida inversa. Assim, espera-se encontrar quais variáveis do custo de produção 
agrícola que influencia mais na abertura de novas áreas de plantio no estado de mato 
grosso. 

Para entender o cenário de custo de produção, basta verificar os gastos em 
cada região com as despesas de sementes – de soja e de cobertura, fertilizantes – 
corretivo de solo, macro nutriente e micronutriente, defensivo – fungicida, herbicida, 
inseticida e adjuvante, bem como, as operações com máquinas – manuseio pré-
plantio, adubação e plantio, aplicações com máquinas, colheita e manejo pós-plantio. 

Referindo-se as despesas da lavoura, tem-se a assistência técnica, transporte 
da produção, beneficiamento, classificação, armazenagem e despesas 
administrativas, além das despesas com tributos (Fundo de Assistência ao 
Trabalhador Rural (FUNRURAL), Fundo Estadual de Transporte e Habitação 
(FETHAB) e Fundo de apoio a cultura da soja (FACS) e 

Com isso, verifica-se que existem muitas variáveis que podem influenciar na 
expansão agrícola, o que se deve definir quais destas estão afetando de maneira 
mais clara e motivada. 

2.3 A Implantação da Modal Ferroviário em Rondonópolis (MT) - Brasil 

O modal ferroviário que foi implantando na cidade de Rondonópolis (MT), 
tenho suas operações iniciais no ano de 2013, com capacidade de operação para 
quase vinte milhões de toneladas de grãos, por ano, este terminal é visto como o 
mais importante meio de escoamento dos grãos mato-grossenses. O terminal é 
operado pela empresa Rumo Logística (sucessora da ALL, América Latina Logística), 
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atualmente a maior da América Latina, que detém os direitos de uso da ferrovia e da 
exploração dos terminais de carga ao longo da mesma. 

Esta empresa adquiriu a concessão da ferrovia quando adquiriu a empresa 
Brasil Ferrovias, que era a detentora da linha conhecida como Ferronorte. Em 
Rondonópolis (MT) o terminal encontra-se na BR-163, Km 95, aproximadamente 25 
quilómetros da cidade. No site oficial da empresa controladora verifica-se que a 
estrutura administrativa é pública, conforme tabela 2 e Gráfico 10, apresentados a 
seguir. 

Tabela 2 – Estrutura empresa Rumo S/A 
Grupo de Controle Participação (%) 

Consan Logistica 28,37% 

TPG 3,64% 

Julia Arquini 3,82% 

BNDSPAR 8,02% 

Eminece Apital 5,88% 

Novo mercado BM&F BOVESPA 50,27% 

Fonte: (Empresa Rumo Logística, 2016) 
 

Assim, a empresa controladora do Terminal e da Ferrovia tem uma estrutura 
complexa e bem definida, mantendo-se aberta na Bolsa de Valores de São Paulo com 
um capital de mais de cinco bilhões de reais, de acordo com o resultado do último 
quadrimestre de 2016. 

A administração de um complexo ferroviário e logístico deve ser realizada, 
realmente, por uma empresa especializada e bem posicionada financeiramente, para 
poder ter o potencial necessário de investimento que o setor do agronegócio 
necessita. 

Um estudo realizado pelo município de Rondonópolis (MT) e publicado no seu 
site oficial, demonstra que ele está “localizado estrategicamente entre duas rodovias 
federais, a BR 364 e a BR 163, por onde escoa cerca de 30% da produção agrícola 
do Brasil e estima-se que mais de 10 mil bitrens/dia circulem por Rondonópolis entre 
janeiro e abril, período de safra e escoamento da produção. A cidade é conhecida 
como a capital nacional do bitrem graças à frota municipal estimada em 5 mil 
veículos, administrados por cerca de 160 transportadoras, que geram 7 mil empregos 
diretos e 21 mil indiretos”. 

A cidade é um ponto importante para a agricultura Brasileira, alguns números 
são impressionantes neste cenário agrícola, com uma população de 232.491 pessoas, 
de acordo com o Instituto Brasileiro de Geografia e estatística e uma área de 
4.159.118 quilômetros quadrados (Brasil, 2019). 

O mesmo instituto definiu que em 2015 eram 4.732 caminhões cadastrados na 
cidade e, também, 4.652 caminhões tratores, estes últimos com potencial de 
transporte acima de 30 mil quilos, de acordo com a definição do Código de Transito 
Brasileiro. 

Este potencial de transporte de cargas está voltado para o agronegócio, pois a 
cidade de Rondonópolis, seja na produção ou no beneficiamento de produtos 
agrícolas, tornou-se um celeiro agrícola, que foi de quase dois milhões de toneladas, 
de acordo com o Instituto Mato-grossense de Economia Agropecuária, para a região 
sudeste do estado. 

Da região Centro-Sul de acordo com o Instituto de Economia Agropecuária 
(IMEA) (2016) a cidade de Rondonópolis é o polo líder da produção de grãos com 
relação às cidades da mesma região: Araguainha; Barra do Garças; Campo Verde; 
Dom Aquino; General Carneiro; Guiratinga; Itiquira; Jaciara; Juscimeira; Nova 
Brasilândia; Novo São Joaquim; Paranatinga; Pedra Preta; Planalto da Serra; Pontal 
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do Araguaia; Ponte Branca; Poxoréo; Primavera do Leste; Ribeirãozinho; Santo 
Antônio do Leste; São José do Povo; São Pedro da Cipa; Tesouro; Torixoréu. 

Além disso, a cidade de Rondonópolis é a terceira maior população do Estado 
de Mato Grosso e a segunda maior economia, sempre pautada como um polo 
agropecuário, o que a torna um excelente local para a implantação de um termina l 
ferroviário de escoamento da principal produção da cidade e, também, de todo o 
Estado. 

2.3 O Impacto do desenvolvimento da Modal Rodo Ferroviário na Economia 
Mato-grossense 

A ferrovia implantada no estado de Mato Grosso, chamada Ferronorte, possui 
três terminais de carga, nas cidades de Alto Taquari (MT), Alto Araguaia  (MT) e 
Rondonópolis (MT). De acordo com a empresa que efetua o transporte de grãos do 
estado de Mato Grosso, a Rumo Logística, o volume exportado pelo estado foi de 
15.564 milhões de toneladas e por seus trilhos, no ano de 2015, foi de 8.906 milhões 
de toneladas (Tabela 3). 

 
Tabela 3 – Volume transportado em 2015 

Região Vol. Exp. Vol. Rumo 

Norte 3.151  

Central 15.694 8.906 

Sudeste 6.467 5.610 

Oeste 6.893 349 

Nordeste 5.495 27 

Total 37.00 14.892 

Fonte: (Empresa Rumo Logística, 2016). 
 
Como este tópico refere-se ao Estado de Mato Grosso, fica necessária a 

discussão do multimodal, onde os produtores utilizam parte do transporte nas 
rodovias, ou seja, da fazenda até o terminal ferroviário , onde a carga faz o transporte 
final. 

Além disso, precisamos lembrar que o norte do Mato Grosso produz a maior 
parte dos grãos do estado, sendo o médio norte, região de Sinop (MT), responsável 
por quase dez milhões de toneladas de produção, muito significativa e, também, 
importante para as exportações mato-grossenses. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



9 

Gráfico 2 – Estimativa de produção de soja 

 
Fonte (IMEA, 2016). 

 
Com isso, do terminal de cargas ferroviário de Rondonópolis (MT), que fica a 

750 quilómetros da cidade de Sinop (MT), este transporte dos grãos ser dá por 
rodovia, o que eleva o custo deste transporte.  

Note que a produção acima citada foi somente de soja, temos ainda o algodão, 
milho e girassol em grande produção naquela região, o que aumenta a demanda ao 
transporte de cargas até o terminal ferroviário. 

Assim, a diferença do valor do frete utilizando a logística multimodal diminuiu, 
no ano de 2016, apenas 10,06% do valor efetuado pela modalidade ex clusiva no 
transporte rodoviário. 

Esta diferença é muito pequena se comparada com a mesma exclusivamente 
ferroviária, que diminuiu em torno de 40% (quarenta por cento) do frete, ficando 
verificada a necessidade da implantação de um terminal ferroviário par a contemplar 
esta região tão produtiva do estado de Mato Grosso.  

Outra dúvida que gera e, também, será tema de um novo tópico, é verificar o 
valor cobrado pela empresa administradora da ferrovia, pois, a mesma detém quase 
que a exclusividade do transporte de grãos brasileiros. 

2.2 O custo de transporte da cidade de Sorriso (MT) para Santos (SP), antes e 
após a implantação do modal ferroviário.  

A região da cidade de Sorriso MT é a maior produtora de grãos do estado de 
Mato Grosso, com números impressionantes. Para o período 16/17, de acordo com o 
IMEA/MT, a estimativa de produção no médio norte será de 10.277.223 toneladas, 
contra 6.363.811 toneladas da região sudeste.  

Assim, é de suma importância comparar os valores cobrados no transporte da 
produção da região com maior estimativa de colheita do estado, e consequentemente, 
uma das regiões mais produtivas do país. 
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Tabela 4 – Precificação Sorriso 

Modal R$ Ton. 

Ferrovia 162 - 

Rodovia 101 292 

Total 263 292 

Fonte: (Empresa Rumo Logística, 2016). 
 
Para se comparar, no ano de 2016 o modal rodoferroviário trouxe uma 

economia de pouco mais de 10% (dez por cento) do valor do custo exclusivamente 
rodoviário, quando se trabalha no modelo hibrido.  

A distância entre a região de Sorriso (MT) e o terminal Rondonopolitano via 
rodovia é de 614,1 km (BR-163), acrescidos da distância entre esta cidade e o 
terminal, podemos dizer que equivale a um terço da distância total que a mercadoria 
será produzida. 

Se comparáramos o ano de 2012, que antecede as operações do terminal de 
Rondonópolis (MT), verificamos uma estabilidade no preço praticado no sistema 
exclusivo rodoviário. 

Isso ocorre em outros anos, também anteriores, conforme já discutido em 
tópico acima, portanto, verifica-se que o potencial de melhoria no valor do transporte 
dos commodities mato-grossenses estão sendo beneficiados com uma economia atual 
de apenas dez por cento no valor do frete.  

Particularmente, o valor estimado está abaixo das expectativas contidas na 
implantação de um modal ferroviário para a competitividade no escoamento da 
produção nacional. 

A sistemática da implantação do modelo ferroviário está sendo ajustada 
conforme o mercado, sendo visual a estabilidade do valor do frete, mesmo existindo 
vários fatores externos que forçariam a subida brusca neste valor.  

2.4 Influência do valor do dólar no transporte de grãos 

Nos meses que antecederam o início das operações do terminal ferroviário em 
Rondonópolis (MT), a cotação do dólar no Brasil passou de R$ 1,85 (um real e oitenta 
e cinco centavos) para mais de dois reais, justamente no mês de dezembro de 2013. 
Exatamente a data em que o custo do transporte sofreu a maior incidência (Gráfico 
3). 
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Gráfico 3 – Cotação do dólar por média mensal no Brasil  

 
Fonte: (Brasil, 2013). 

 
Portanto, o cenário macroeconômico nesse período influenciou diretamente no 

valor do custo de transporte e o período do final de 2013 até o final de 2014 a ferrovia 
aumentou progressivamente sua capacidade de transporte, mantendo o preço estável, 
mesmo diante de um cenário de crescimento do valor do dólar.  

Para corroborar com este cenário, o custo do frete será mais baixo, com a 
implantação da ferrovia, entre 10% (dez por cento) e 15% (quinze por cento), de 
acordo com Macedo (2013), que a alternativa rodoviária.  

Tomando por base o primeiro quadro, onde verifica-se que a média do custo 
de transporte do Mato Grosso manteve-se estável, sem variação e que, ao contrário, 
o valor do dólar teve um aumento gradativo, passando de pr óximo a dois reais para 
próximo a quatro reais, portanto, praticamente dobrando seu valor  (Gráfico 4). 

 
Gráfico 4 – Valor do dólar médio em fevereiro de cada ano 

 
Fonte: (Brasil, 2017). 

 
Assim, a estabilidade do valor do custo do transporte da soja no Estado de 

Mato Grosso, na verdade, define uma baixa neste item, pois, o que ocorrerá 
externamente foi um cenário de aumento em todos os custos, devido ao aumento do 
indexador oficial, o dólar (Braga & Oliveira 2018). 

2.3 Alternativas ao modal Ferroviário.  

O modal Ferroviário que liga a cidade de Rondonópolis (MT) até o porto de 
Santos SP é a principal via de escoamento dos produtos daquela região, atualmente. 
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Os números estão entabulados em capítulo anterior, mas superam os dezesseis 
milhões de toneladas por ano. 

Partindo de um outro ponto de referência, como a cidade de Sorriso – MT, que 
é o eixo central da região denominada médio-norte, maior produtora de grãos do 
estado, com uma colheita superior em trinta por cento a colheita da re gião liderada 
por Rondonópolis (MT), verifica-se que existem outros meios de escoamento desses 
produtos. 

São os portos das cidades de Itaituba PA (distrito Miritituba) e Santarém  (PA), 
que, partindo de Sorriso (MT) as distâncias são, respectivamente, 1.075 km via BR 
163 e 1.374,2 km via BR 163. 

 

 
Figura 1 – Distância Sorriso/ Santarém e Sorriso/Miritituba 

Fonte: (Google M, 2017). 
 
Comparando com os 2.020,1 km via mesma BR, até o porto de Santos – SP, 

verifica-se que a economia seria singular, uma vez que, o frete rodoviário de mil e 
poucos quilómetros compensaria o frete híbrido da distância até o porto paulista.  

O Porto de Santarém (PA) teve um movimento declarado, no ano de 2016, de 
transporte de soja e milho quase de dois milhões de toneladas, muito inferior a 
capacidade do maior porto do país. 

Já o porto de Itaituba (PA) teve um movimento muito menor, no ano de 2015, 
escoou pouco mais de seiscentos toneladas de soja e milho, o que mais dificultou é a 
ausência do acesso pavimentado, que ainda restam alguns quilômetros a serem 
realizados. 

Mesmo assim, estas duas alternativas estão em franco desenvolvimento e 
crescimento, podendo fomentar a concorrência no setor de transporte e diminuir o 
valor do frete. Infelizmente, os volumes ofertados por esses dois portos estão aquém 
de uma realidade que possa sustentar a diminuição do valor do frete, entretanto, 
estima-se que trinta por cento da produção do Mato Grosso será transportado por 
essas duas vias. 

Existe, também, outra alternativa pelo porto de Itacoatiara, que recebe  a 
produção do norte mato-grossense via Porto Velho (RO), utilizando a hidrovia do rio 
Madeira, seguindo ao Atlântico diretamente. 

As distâncias percorridas até a capital de Rondônia, dos produtos do norte 
mato-grossense, percorrem menos de mil quilômetros para chegarem ao porto e 
seguirem via hidrovia, sendo uma alternativa interessante.  

Estas são alternativas viáveis para o escoamento dos grãos mato-grossense 
que, pelo pequeno volume de transporte, em comparação ao escoado pelo sul e 
sudeste do pais, não se mostra capaz de influenciar diretamente no custo do 
transporte. 
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Com o tempo os volumes transportados por estas opções do norte do país 
serão muito mais viáveis economicamente para os produtores do médio norte, norte e 
noroeste do Mato Grosso, sem falar nos estados de Rondônia, Amazonas, Pará e 
Tocantins, que serão beneficiados.  

2.4 A concentração do transporte ferroviário de commodities brasileiros em 
apenas uma empresa  

A empresa Rumo S/A, que detêm os direitos da concessão da malha 
ferroviária que liga a cidade de Rondonópolis (MT) até o porto de Santos – SP, que 
contém a ferrovia denominada Ferronorte e, também, a ferrovia do oeste paulista é 
líder no mercado de transporte de grãos.  

No próprio site da empresa tem um dado importante, cujo a fonte é atribuída 
ao Ministério do Desenvolvimento, que trazem a mesma como sendo responsável por 
quase oitenta por cento de toda produção de grãos do Brasil. 

Tabela 3 – Volume de grãos exportados por estados, pela ferrovia.  

Estado Toneladas (milhões) 

MT 34 

MS 7 

SP 5 

PR 15 

SC 2 

RS 14 

Total 98 

Rumo Transportes 76 

Outros 22 

Fonte: (Ministério Do Desenvolvimento E Comércio, 2016). 
 

Para que exista um monopólio, basta que uma empresa prestadora de serviços 
(transporte ferroviário) exerça uma atuação no mercado tamanha que seja a detentora 
das diretrizes e valores a serem cobrados.  

O monopólio diz-se de direito, quando é fundado numa autorização legal. É de 
fato, quando resulta de circunstâncias de ordem econômica ou administrativa”.  
(SILVA, 2004. p. 927; Miranda & Trevisol, 2014). 

No caso da empresa Rumo, detentora de oitenta por cento do transporte de 
grãos do Brasil, nas linhas que tem concessão, não encontra nenhuma concorrência. 
Com um olhar por outra ótica, apesar de não ter os cem por cento da malha que 
transporta os grãos, ela não encontra concorrência nenhuma no setor que atual, pois, 
a malha ferroviária Brasileira não tem duas linhas que vão para o mesmo destino. 
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Gráfico 2 – Grãos exportados. 

 
Fonte: (Brasil, 2016). 

 
Assim, fácil se verifica que o mercado ferroviário de transporte de grãos é 

dominado por uma única empresa. Basta, agora, verificar se os preços praticados p or 
ela são, percentualmente, parecidos com a diferença média entre as ferrovias e as 
rodovias. 

Mesmo que seja considerado que a empresa Rumo S/A tem concorrência, por 
existir outra empresa detentora de vinte por cento do mercado de transporte de grãos, 
estaria presente a Gráfico de um oligopólio, onde poucas empresas assumem o 
controle exclusivo do mercado. 

No caso, o mercado é o de transporte ferroviário de grãos, para ser mais 
assertivo, toda a produção brasileira concentrada nas mãos de uma empresa 
somente. Este fator, com certeza, prejudica o custo do transporte, pois, permite que a 
empresa pratique seus próprios preços.  

O banco Bradesco S/A em uma apresentação de seu Departamento de 
Economia afirma que o custo do transporte ferroviário chega a ser cinqu enta por 
cento menor que o custo do transporte rodoviário.  

 Além disso, confirma que não existe competição direta entre as empresas do 
mesmo ramo, sendo concorrentes do transporte rodoviário, por existir vários trechos 
com mesmo trajeto para ambos. 

Agora, para existir uma reserva de mercado, precisa-se verificar se os preços 
praticados pela empresa Rumo S.A. corresponde a este percentual de cinqu enta por 
cento, ou, no melhor das hipóteses, considerando o cenário mais em conta do 
rodoviário e o mais alto do ferroviário, onde teríamos trinta por cento de benefícios.  

De acordo com ao FIESP, Federação das Indústrias do Estado de São Paulo, 
a diferença do valor do frete praticado pelas rodovias em detrimento das ferrovias é 
de quinze por cento somente. 

A própria All Logística, que foi incorporada pela Rumo S.A., em nota oficial 
sobre o tema, afirmou que praticava o preço vinte por cento menor que o rodoviário, 
seu concorrente direto. 

Verifica-se, portanto, que o valor praticado e o valor que poderia ser praticado,  
em um cenário péssimo, seria dez por cento melhor que o atual e, em um cenário 
ótimo, trinta por cento melhor que o atual. 

Este é o principal indício que o valor do frete poderia ser muito menor, mas, 
por outro lado, esta concessão vem atrelada a um contrato público e, também, prevê 
quais são as regras tarifárias. Assim, uma questão política pode retirar a efi ciência de 
um modal de transporte, pois, determina que este tenha um limite na competitividade.  
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3. CONCLUSÕES 

O Estado de Mato Grosso ocupa o primeiro lugar em produção de grãos no 
Brasil, é um alicerce do agronegócio quando citamos os principais produtos 
produzidos, a soja, o milho, o algodão e o girassol, sendo os dois primeiros carros 
chefes da demanda mundial.  

A importância do estado perante o cenário internacional é enorme, o Brasil 
sempre está entre os dois maiores exportadores de grãos no mundo e mais de um 
terço desta produção pertencem ao solo mato-grossense. 

O escoamento dos grãos para os mercados internacionais sempre foram 
temas de debates e, neste quesito, se compararmos o país aos países em 
desenvolvimento (BRICs), ficaremos com o pior  resultado neste quesito. O cenário 
também não é bom se a comparação for com os produtores de grãos, concorrentes 
diretos, como os os estados Unidos da América (EUA). 

A Ferrovia que liga a cidade de Rondonópolis (MT) ao porto de Santos (SP), 
atualmente, se apresenta como uma alternativa mais viável financeiramente para 
escoar boa parte da produção dos grãos, conforme tópico anterior, quase oito milhões 
de toneladas no ano de 2016. 

Verifica-se vários problemas após a implantação deste modal, os preços 
praticados pela empresa administradora do terminal Rondonopolitano afirma que a 
diferença com a rodovia, em uma concorrência direta, é de apenas 20% (vinte por 
cento), quando poderia ser muito maior. 

Existe a necessidade desta ferrovia seguir seu curso até a cid ade de Lucas do 
Rio Verde – MT ou cidade próxima, para que a produção de grãos do médio norte 
mato-grossense possa ser escoada aproveitando os preços praticados , que apesarem 
de não serem ideais, são melhores que o rodoviário (único concorrente).  

Outras alternativas para o transporte de grãos para o exterior estão se 
apresentando, três portos no Norte do país já transportam cerca de três milhões de 
toneladas de grãos, o que não é um grande número, se comparado a outros portos no 
Sul, mas, já é muito expressivo para o desenvolvimento da região.  

A cidade de Rondonópolis (MT) não poderia receber um investimento público 
tão importante quanto a ferrovia e seu terminal,  permitindo que toda a produção da 
região possa ser exportada com um custo menor que o atual.  

A longo prazo, quando todos os corredores do Norte estiverem instalados, a 
concorrência permitirá que os benefícios do valor do frete sejam sentidos com mais 
peso, mesmo assim, sempre a demanda pelo transporte será maior que a oferta, caso 
os investimentos continuem na média atual.  

Constata-se que o modal ferroviário, ainda que em fase inicial de operação 
pode trazer benefícios diretos ao estado, como um todo, mas  que, seu potencial de 
benefícios poderia ser maximizado, não somente com a manutenção de preço s 
praticados nos últimos anos, mas sim, com uma economia no valor final do 
transporte, acrescidos de uma rapidez que garantiria uma qualidade do produto 
natural exportado pelo Estado, os grãos. 
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