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urante um longo tempo de sua histó-
ria, o Brasil viveu da agricultura. Foi 
o período dos ciclos econômicos da 
cana-de-açúcar, da borracha e do café, 

por exemplo. Mais tarde, após a Segunda 
Guerra Mundial, teve início a industria-
lização do país. Os negócios do campo 
passaram então a ser visto como símbolo 
do atraso. Mas, isso começou a mudar 
a partir das décadas de 1960 e 1970, 
quando foram criados o Crédito Rural 
(1965), o Plano Nacional de Fertilizantes 
e Calcário Agrícola (1973), a Embrapa 
(1973) e o Proálcool (1975). Desde então, 
o agronegócio brasileiro vem crescendo 
safra a safra e hoje tem números dos quais 
se orgulha. Na mesma medida, enfrenta 
grandes problemas, entre os quais um dos 
maiores é a deficiência nacional da logísti-
ca e da infraestrutura de transportes.

uring most of its history, Brazil lived 
of agribusiness. It was the period of 
economic cycles of sugar cane, rub-
ber and coffee. Later, after World War 

II, the country's industrialization started. 
Agribusiness then began to be seen as a 
symbol of backwardness. This image began 
to change in the 1960s and 1970s when the 
Rural Credit (1965), the National Program 
for Fertilizers and Agricultural Limestone 
(1973), the Brazilian Agricultural Research 
Corporation – Embrapa (1973) and the 
National Alcohol Program – Pro-alcohol 
(1975) were created. Since then, the 
Brazilian agribusiness has grown each har-
vest and is now proud of its production fig-
ures. At the same time, it faces many prob-
lems. One of the biggest problems is the 
national deficiency in logistics and trans-
portation infrastructure.
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Data and statistics abound to show the 
strength of the Brazilian agribusiness. From 
the 1990/1991 harvest to the 2008/2009 har-
vest, the area planted with grains increased 
by 25.8%, an average of 1.3% per year, 
increasing from 38 to 47.4 million hectares. 
Production also increased by 137.8%, or about 
5% per year, from 57.8 million tons to 137.5 
million tons, which indicates that farmers did 
not limit themselves to planting new areas but 
also invested in technology and increased the 
use of inputs such as fertilizers. So much that 
the average productivity of grain crops has 
doubled in the period from 1,500 kg to 3,000 
kg per hectare. It is no surprise that produc-
tion breaks records almost every year. The 
2010/2011 harvest is expected to be the larg-
est in history, being estimated in 146 million to 
150 million tons of grain, some 6% more than 
the previous year.

For the vice president of the Agricultural 
Machinery area of the Steel Association of 
Rio Grande do Sul (AARS), Gilberto Zago, 
Brazil has today a model of food production 
that is strategic. “Depending on the culture 
rotation system and water/irrigation avail-
ability, Brazil can present up to five harvests 
every two years”, he says. He also highlight-
ed the strengths of the Brazilian agriculture: 
soybeans and other vegetables that are being 
used for the production of biodiesel, and sugar 
cane for the production of ethanol. "Besides 
that, we can produce meat at very competi-
tive prices", he maintained. In the opinion of 
the executive, to take advantage of this excep-
tional condition, Brazil needs to strengthen 
Mercosur relations.

He recalls that Argentina has announced 
that its grain harvest in 2010 would be 103 
million tons, mainly corn, soybeans and wheat. 
Added to the production in Brazil, especial-
ly in the case of soybeans, the total would be 
around 250 million tons, which could help sup-
ply world demand. To do so, would be neces-
sary to eliminate some barriers in the bilat-
eral trade, such as the non-automatic licens-
es. "This matter should be treated as in an eco-
nomic block, as a much more solid and stron-
ger customs union among member countries of 
the Mercosur," he said.

Dados e estatísticas não faltam para com-
provar a pujança do agronegócio brasileiro. 
Da safra de 1990/1991 até a de 2008/2009, a 
área plantada com grãos cresceu 25,8%, o que 
dá uma média de 1,3% ao ano, passando de 
38 para 47,4 milhões de hectares. A produção, 
por sua vez, cresceu 137,8% ou cerca de 5% 
ao ano, passando de 57,8 milhões de toneladas 
para 137,5 milhões de toneladas, o que indica 
que os agricultores não se limitaram a abrir 
novas áreas de plantio, mas investiram também 
em tecnologia e aumentaram o uso de insumos, 
como fertilizantes. Tanto que a produtividade 
média das lavouras de grãos dobrou no perí-
odo, passando de 1.500 kg para 3.000 kg por 
hectare. Não é de surpreender, portanto, que 
quase todo ano a produção bata recorde. A de 
2010/2011 deverá ser a maior da história, com 
estimativas entre 146 milhões a 150 milhões 
de toneladas de grãos, cerca de 6% a mais do 
que a anterior.

Para o vice-presidente da área de Máquinas 
Agrícolas da Associação do Aço do Rio Grande 
do Sul (AARS), Gilberto Zago, o Brasil tem 
hoje um modelo de produção de alimentos que é 
estratégico. “Dependendo do sistema de rotação 
entre culturas e da disponibilidade de água – irri-
gação – o Brasil pode ter até cinco safras a cada 
dois anos”, diz. Ele destacou ainda como pontos 
fortes da agricultura brasileira a soja e outras 
leguminosas, que estão sendo aproveitadas para 
a produção de biodiesel, e a cana-de açucar, para 
a fabricação de etanol. “Além disso nós temos 
condição de produzir carne a preços muito com-
petitivos”, sustentou. Na opinião do executivo, 
para tirar proveito dessa condição excepcional o 
Brasil precisa reforçar o Mercosul. 	

Ele lembra que a Argentina anunciou que 
sua safra de grãos em 2010 seria de 103 milhões 
de toneladas, basicamente milho, soja e trigo. 
Somada à produção do Brasil, o total seria de 
cerca de 250 milhões de toneladas de grãos, 
com destaque para a soja, o que poderia ajudar a 
fazer frente à demanda mundial. Para isso, seria 
necessário, no entanto, eliminar alguns entraves 
do comércio bilateral, como as licenças não 
automáticas. “Esse assunto deveria ser tratado 
como um bloco econômico e como uma união 
aduaneira muito mais sólida e fortalecida entre 
os países membros do Mercosul”, disse.
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In addition to the production of grains, the 
Brazilian agricultural sector has excelled in the 
cultivation of other crops. One example is sugar 
cane, which regained the importance it had in 
the past. In the harvest of 2008/2009, the pro-
duction reached 569 million tons, almost triple 
the 222 million tons harvested in 1990/1991. 
The planted area doubled in the period, which 
shows that productivity has also increased, 
just like what happened with grain produc-
tion. Conversely to what happened during the 
era of large plantations – meaning the sugar 
cane cycle that flourished between the 16th and 
17th centuries –, the culture of sugar is no lon-
ger limited to producing a delicacy but is now 
widely directed towards fuel (ethanol) produc-
tion. 

With more than 205 million heads of cattle, 
Brazil has also excelled in the production of 
meat, being the largest exporter in the world. 
According to the Ministry of Development, 
Industry and Foreign Trade (MDIC), despite a 
drop of 19.7% compared to 2008 due to global 
economic crisis, the country exported in 2009 
the equivalent of US$ 11.4 billion of the prod-
uct. In 2010, beef sales abroad began to recov-
er and reached US$ 9.9 billion in the first nine 
months of the year, 19.1% more than in the 
same period of 2009.

Results like these, both in agriculture and 
cattle breeding, would not be possible with-
out the intense application of technology and 
the growing empowerment of the farmer. The 
Brazilian agricultural enterprise has the world’s 
most modern machinery, genetics, fertilization, 
crop protection and management techniques 
available to them. From the standpoint of tech-
nology, Brazil is not behind any country. It is 
no coincidence that today, in addition to beef, 
Brazil in the largest exporter of coffee, orange 
juice, sugar and soybeans. Not to mention that 
it also began to sell ethanol.

Excellence in production

These numbers leave no doubt that the 
country excels in production. The prob-
lems begin when the crop leaves the farm 
towards their final destination, which is 
usually in another country. Because of that, 
it faces a long journey on bumpy roads, 

Além da produção de grãos, o setor agrícola 
brasileiro tem se destacado no cultivo de outras 
culturas. Um exemplo é a cana-de-açúcar, que 
recuperou a importância que teve no passado. 
Na safra de 2008/2009 a produção atingiu 569 
milhões de toneladas, quase o triplo das 222 
milhões de toneladas colhidas em 1990/1991. A 
área plantada dobrou no período, o que revela que 
a produtividade também aumentou, a exemplo do 
que aconteceu com os grãos. Diferentemente do 
que ocorria durante a época dos grandes engenhos, 
no ciclo da cana-de-açúcar que prosperou entre os 
séculos XVI e XVII, hoje não está limitada apenas 
a produção do açúcar, mas é amplamente utilizada 
como combustível (etanol) e fonte de energia. 

Com um rebanho bovino de mais de 205 
milhões de cabeças, o Brasil também se destaca 
na produção de carne, sendo o maior exporta-
dor do mundo. Segundo dados do Ministério 
do Desenvolvimento, Indústria e Comércio 
Exterior (MDIC), apesar da queda de 19,7% 
em relação a 2008 devido à crise econômica 
mundial, o país exportou em 2009 o equivalente 
a US$  11,4 bilhões do produto. Em 2010, as 
vendas de carne ao exterior começaram a se 
recuperar e chegaram a U$ 9,9 bilhões nos nove 
primeiros meses do ano, 19,1% a mais do quem 
em igual período de 2009.

Resultados como esses, tanto na agricultura 
como na pecuária, não seriam possíveis sem a 
aplicação intensa de tecnologia e a crescente 
capacitação do produtor rural. A agropecuária 
empresarial brasileira conta com o que há de 
mais moderno no mundo em termos de máqui-
nas, genética, adubação, defensivos agrícolas e 
técnicas de manejo. Do ponto de vista da tecno-
logia, o Brasil não fica a dever a nenhum país. 
Não é por acaso, portanto, que seja hoje o maior 
exportador de café, suco de laranja, açúcar e 
soja, além da carne. Sem considerar que começa 
também a exportar etanol.

Excelência na produção

Esses números não deixam dúvida de que o 
país tem excelência na produção. Os problemas 
começam quando a safra sai da porteira da 
fazenda, rumo a seu destino final, que normal-
mente é em outro país. Para isso, tem de cumprir 
uma longa jornada, na qual é obrigada a enfren-
tar estradas esburacadas, ferrovias escassas e 
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scarce and slow railroads and scrapped 
ports. According to the World Bank, Brazil 
places last in transportation infrastructure 
among the emerging economies known as 
BRIC (Brazil, Russia, India and China). 
This situation creates costs and harms the 
competitiveness of the Brazilian agribusi-
ness. At the time of production, the coun-
try is more competitive than the United 
States and Argentina, for example. But 
this advantage disappears when logistics 
costs are added. According to a study con-
ducted by the Institute of Research and 
Post-Graduate Business Administration 
(Coppead) of the Federal University of 
Rio de Janeiro (UFRJ), costs reach 12.6% 
of GDP or R$380 billion. The item that 
weights the most is exactly transporta-
tion with 7.5% of GDP. In comparison, 
in the United States, logistics costs rep-
resent 8.6% of GDP, while transportation 
accounts for 5% of total logistics costs.

In Brazil the problems are in all modes: 
road, rail, port and air. But one of the most 
serious issues is roads since they are used to 
move at least 80% of the country’s cargo. In 
comparison, in the United States the partici-
pation of road freight transportation is 26%, 
in Australia 24% and in China only 8%. 
Brazil was less dependent on this modal in 
the past. In 1950, for example, only 38% of 
cargo transportation was done by land. 

According to the study Brazilian 
Highways: bottlenecks, investments, 

lentas e portos sucateados. Segundo dados do 
Banco Mundial, o Brasil é o último coloca-
do em infraestrutura de transportes no bloco 
dos países emergentes, conhecido como BRIC 
(Brasil, Rússia, Índia e China). Essa situação 
gera custos e tira a competitividade do agrone-
gócio brasileiro. Na hora de produzir o país é 
mais competitivo do que os Estados Unidos e 
a Argentina, por exemplo. Mas essa vantagem 
desaparece quando são computados os custos 
logísticos. De acordo com um estudo realizado 
pelo Instituto de Pesquisa e Pós-Graduação 
em Administração de Empresas (Coppead), 
da Universidade Federal do Rio de Janeiro 
(UFRJ), chegam a 12,6% do PIB, ou R$ 380 
bilhões. O item que mais pesa é justamente o 
transporte, com 7,5% do PIB. Em comparação, 
nos Estados Unidos, os custos logísticos repre-
sentam 8,6% do PIB, enquanto os de transporte 
correspondem a 5% do custo logístico total.

Na verdade, no Brasil, os problemas estão 
em todos os modais: rodoviário, ferroviário, 
portuário e aeroviário. Porém, um dos mais gra-
ves está nas rodovias, pois é por elas que passam 
nada menos do que 80% das cargas do país. Para 
efeito de comparação, nos Estados Unidos, a 
participação das estradas no transporte de carga 
é de 26%, na Austrália, 24% e na China, apenas 
8%. O Brasil já foi menos dependente desse 
modal. Em 1950, por exemplo, apenas 38% do 
transporte de cargas eram feitos por terra. 

De acordo com o estudo Rodovias Brasilei
ras: gargalos, investimentos, concessões e preo-
cupações com o futuro, do Instituto de Pesquisa 

Rodovias – Demandas identiFIcadas VS investimentos do PAC
HIGHWAYS – IDENTIFIES DEMANDS VS PAC PROGRAM INVESTMENTS
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de transportes. Desse total, mais da metade será 
usada na expansão de novas rodovias e a manu-
tenção de 55 mil quilômetros das já existentes. 
Outros R$  5,1 bilhões serão destinados para 
modernização de 21 portos. 

A capacidade de transporte de cargas nos 
portos também preocupa. Para evitar um apa-
gão neste setor, especialistas apontam a neces-
sidade de investimentos de US$ 30 bilhões nos 
próximos cinco anos. O governo e a iniciativa 
privada, juntos, têm uma carteira de investimen-
tos de US$ 22 bilhões para este período. Num 
país que tem 46 mil quilômetros de vias fluviais 
navegáveis, serão investidos nos próximos anos 
R$  2,7 bilhões em 48 obras hidroviárias. Na 
malha ferroviária, por sua vez, serão investidos 
R$  46 bilhões. O objetivo é chegar a 35 mil 
quilômetros até 2015 e 40 mil, em 2020. 

Numa palestra intitulada Prioridades da 
Infraestrutura para o Novo Governo, proferida 
durante a feira Transpoquiq Latin América 
2010, realizada em São Paulo, entre os dias 
10 e 12 de novembro, o então ministro dos 
Transportes, Paulo Sérgio Passos, fez um balan-
ço de sua área. Segundo ele, antes do atual 
governo, o país viveu longo período de baixos 
investimentos no setor, o que levou a uma 
degradação das condições gerais da infraes-
trutura dos transportes. Com o crescimento 
acelerado da economia dos últimos anos, esses 
problemas afloraram. Para resolvê-los, o Brasil 
precisou voltar a investir na área. “Para isso, foi 
necessário que voltássemos a planejar e a estu-
dar o país”, disse. “Foi assim que elaboramos 
um plano nacional de transportes, que foi um 
divisor de água no setor.”

Hoje, de acordo com o ex-ministro, os 
investimentos voltaram e a situação está melho-
rando. Segundo Passos, em 2002 eram gastos 
R$ 1,6 bilhões por ano na área de transportes, 
valor que hoje saltou para R$  16 bilhões, ou 
10 vezes mais. No setor rodoviário, ele citou 
como exemplo os R$ 3 bilhões investidos por 
ano em manutenção das rodovias. Na área 
ferroviária, destacou a construção da ferrovia 
Norte-Sul, que segundo ele, será a espinha 
dorsal da malha de transportes sobre trilhos do 
país. Passos lembrou ainda a recuperação da 
indústria naval nacional, que quase acabou há 
cerca de 10 anos, quando não empregava mais 
do que duas mil pessoas. 

of 2011 to 2014, R$109 billion will be allo-
cated to transportation. Of this total, more 
than half will be used in the expansion of new 
roads and maintenance of 55,000 km of exist-
ing ones. Other R$5.1 billion will be directed 
for the modernization of 21 ports. 

The port system capacity to transport 
cargo is also an issue. To avoid a blackout 
in this sector, experts point out the need to 
invest US$30 billion over the next five years. 
The government and the private sector have 
an investment portfolio of U$22 billion for 
this period. In a country with 46,000 kilome-
ters of navigable rivers, during the next few 
years R$2.7 billion will be invested in 48 river 
basins. R$46 billion will be invested on rail-
roads. The goal is to reach 35,000 kilometers 
by 2015 and 40,000 in 2020. 

In a lecture entitled Infrastructure prior-
ities for the new government, delivered dur-
ing the Transpoquiq Latin America trade 
show held in São Paulo on November 10 to 
12, 2010, the then Transport Minister Paulo 
Sérgio Passos shared an assessment of his 
area. According to him, before the current 
government administration, the country expe-
rienced a long period of low investment in the 
sector, which led to a deterioration of gen-
eral conditions of transport infrastructure. 
With the rapid economic growth of recent 
years, these problems became more promi-
nent. Brazil had to invest in the area to solve 
the issue. "To do that, it was necessary to 
return to planning and studying the country," 
he said. “That’s how we elaborated a nation-
al plan of transportation, which was a turning 
point in the sector."

Today, according to the former minis-
ter, investments returned and the situation is 
improving. According to Passos, in 2002 R$1.6 
billion were spent in transportation, a figure 
that jumped to R$ 16 billion today, or 10 times 
more. In the roadway sector, he cited as exam-
ple the R$3 billion per year invested in highway 
maintenance. Regarding railroads, the minis-
ter highlighted the construction of the North-
South railroad that according to him will be the 
backbone of rail transportation network in the 
country. Passos also noted the recovery of the 
domestic naval industry, which almost ended 
nearly 10 years ago. By then, it did not employ 
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