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FERROVIAS A MATRIZ DE TRANSPORTE PARA
PRODUTOS AGRICOLAS NO ESTADO DO
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RESUMO - Este estudo teve o objetivo principal de avaliar o
transporte de milho, soja, trigo ¢ farelo de soja no Parand, com vistas a
expansdo da participagao relativa do modal ferrovidrio na matriz de
transporte para os produtos selecionados. A agricultura e os setores
ligados a0 agronegdcio tém importante participagio na geragdo da renda
deste Estado, o que torna a economia paranaense bastante sensivel as
alteragbes recentes dos cendrios agricolas, com maior abertura ¢
integragao regional. Foram operacionalizados modelos de MINIMIZagao
de custos de transporte, por programagio linear, que resultavam na
racionalizacio da utilizagio da infra-estrutura de transporte no Parana.
Identificou-se uma contribui¢io potencial das ferrovias bastante
significativa, quanto a redugio do custo de transporte. Os modelos de
distribui¢io modal alocaram fluxos prioritariamente para o transporte
ferrovidrio, indicando que esta modalidade pudesse incrementar sua
participagio na matriz de transporte referentes aos produtos
selecionados, principalmente com destino a Paranagud. Foram destacados
alguns investimentos prioritirios nas ferrovias paranacnses, como
aumento da capacidade do trecho Curitiba-Paranagud e a corregio do
estrangulamento do trecho Guarapuava-Ponta Grossa, o que melhorou
a posicio competitiva da FERROESTE. O transporte intermodal nao
fot priorizado pelo modelo.
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intermodal
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INTRODUGAO

A agricultura e a agroindustria tém sido afetadas por deficiéncias
dos sistemas de transporte no Brasil. Segundo Ferreira et al. (1993), os
custos de transporte representam uma das principais dificuldades na
elevagao de competitividade das commadities agricolas do pais. Wilkinson
(1995) também chama atengio para a importincia de uma melhoria

radical na infra-estrutura de transpaf'te, como uma das medidas mais :

importantes para criacio e manuten¢do de competitividade da
agroindustria brasileira. Isto acontece em razo, basicamente, de dois
aspectos: a concentragao do transporte de mercadorias no modal
rodovidrio e os investimentos insuficientes, a partir dos anos 80, para
Mmanutengao ¢ expansao dos sistemas dé transporte em niveis compativeis
com a demanda.

No caso do Estado do Parand, a problemdtica da adequagio da infra-
estrutura de transporte ¢ potencializada por algumas razoes.
Primeiramente, devem-se considerar a predomindncia agricola ¢
agroindustrial na economia local e a participagio desses seus géneros
nas exportagoes brasileiras, com destaque para grios. Por outro lado, a
localizagao das agroindustrias tem forte influéncia na disponibilidade e
no custo do transporte.

A infra-estrutura de transporte do Estado também revela
inadequagdes, como a predominincia do transporte rodovidrio. O fato
de nao se utilizar o modal de menor custo, ou a nio existéncia de uma
conexao eficiente entre os modais (intermodalidade), representa um
adicional de custos na comercializagio, o que dificulta a equiparagio
dos niveis de pregos nos mercados interno e externo de produtos agricolas.

O objetivo geral deste estudo ¢ avaliar o transporte de milho, sOja,
trigo e farelo de soja no Estado do Parand, com interesse especial na
participagio relativa do modal ferrovidrio. Para tanto, tem-se os seguintes
objetivos especificos: a) Identificar e analisar a participagio das ferrovias
na alocagio modal 6tima, que racionaliza a utilizagio da infra-estrutura
de transporte disponivel para movimentagdo de grios ¢ farelo de soja
entre os polos, simulando-se novas ligagées ferrovidrias; b) Avaliar
hipéteses alternativas de intermodalidade para as principais rotas de
transporte de graos e farelo de soja no Estado do Parani.
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MATERIAL E METODOS

a Fuma
Os problemas de transporte sao, usualmente, representados por u

rede, composta de nos ¢ arcos, rccqr;hcccndo-se a mtcriepes;écg;zjgz
atividades econdmicas entre as reglocs. A m‘odcla}gcrg' ¢ lemas de
transporte em rede tem tido aplicagdo em SItUagoes ¢ Iversas, como em
Prastacos ¢ Romanos (1987), para alocagao dc? {nvcsum}twidadc
transporte na Grécia; em Oliveira (1996), para avalllall a ;ompétulé nidace
do transporte hidrovidrio de graos ¢ farelos na arca‘ e'x?l uena ¢
hidrovia Tieté-Parand; em Arbag; (1996), parao trampéuc_.lm (1952)
de soja em grio no Estado do Rio G}randc do Sul; em Llizililc P dé
que analisou a competitividade dgs dreas (.jC pl‘OdTl(;?'l;) .t'ra’ fonal € e
expansio de soja no comércio inter-regional b‘laSI 61.10, Zecna Cmcdc
(1980), para avaliar a infra-estrutura de transporte Rc t(n mzin Kogo m
grios no corredor de cxpor'tagio de Paranagua (Pd ); g Ctmm o c
(1985), para avaliarem 0s 1mpactos das capacTQal.eﬁ -Z e \r%m ¢
dos pregos dos servigos de transporte na comercia 1za§; . tCgm u; <2
infra-estrutura de transporte nos Estados Un.ldos. OGE S ¢O X
o instrumental correntemente, para determinar rotas de menqr CL}S[ ¢
avaliar a infra-estrutura de transporte nos corredores de exportagao n
Brasil (GEIPOT, 1994 ¢ 1995). ' e
Os dados bdsicos referentes as quantlde}dcs de produtos a zc .gm
transportadas ¢ os fretes associados as modalidades de transporte tora

estimados em Martins (1998).

Area sob estudo

O Estado do Parand contribui, historicamcntc, com cerca de %5{%
da producao brasileira de graos. A safra nacional de graos 199.4/9:3. o1
de 81 milhdes de toneladas, sendo que os produtos n}dho, soja e m%o
representaram 80% desse total ¢ ocuparam 38,5 m1lh.oes dc‘hcctacrics e
terras (CONAB, 1996). O Estado liderou a produ_gao nacxpnal ‘e_sses
produtos nesta safra, tendo atingido, para milho, soja ¢ t1.1goi
respectivamente, cerca de 24,5%, 21,4% ¢ 68,7% do total naciona

(Tabela 1).
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Tabela 1 - Area plantada (em mil ha) ¢
¢ no Estado do Parand na safra 1994/95

b
produgdo (em mil t) de milho, soja ¢ trigo no Brasil |

Produto Area (em mil ha) Producio (em mil 1)

Brasil Parand Brasil
Parani
Milho 14.282,2 3.150.0 374419 9.180,0
Soja 11.678.7 2.120.6 25.934,1 5.534,0
Trigo 1.033.8 635,0 1.524.0 1.047,0

Fonte: CONAB (1996).

Para efeitos deste estudo, procedeu-se ao zoneamento do Estado,
com vistas na identificacio de polos econdmicos, pressupondo-se que
nestes se concentre empresas de comercializagio de produtos agricolas
€ empresas agroindustriais. Para estudos dessa natureza, a identificagio
de pdlos significa concentragao das atividades econémicas, em sentido
geral, o que implica a geragao de fluxos mais consistentes e significativos !
de transporte. Para tal, Seguc-se a metodologia da regionalizacio adotada
pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisitca (IBGE), conforme
documentado em FIBGE (1987).

Infra-estrutura de transporte

No Estado do Paran4 predomina a modalidade rodoviiria de |
transporte. Segundo Parand (1996), somando-se as redes rodovidrias
federal, estadual e municipais, 0 sistema atinge 40.200 km, contra cerca
de 2.500 km de extensio de vias férreas. Do sistema rodovidrio total
prevalecem as malhas municipais, em grande parte sem pavimentagio.
Dezessete rodovias federais (BRs) somam 3.300 km, e 149 rodovias
estaduais (PRs) perfazem um total de 12.400 km. Deste sistema, 2.029

km compéem o Programa de concessio de rodovias do Estado,

intitulado Anel de Integragdo, com vistas na melhoria da qualidade das
rodovias ¢ na prestagao de servigos, tais como melhor conservagao e
duplicagio das vias, contornos de cidades, postos de pesagem e postos
médicos (Parand, 1996).

Por sua vez, as ferrovias paranaenses concentram-se na parte oriental
do Estado, tendo nitido cardter de escoadouro da produgio agricola da
regido Norte. A entrada em operagao da FERROESTE, unindo Cascavel-
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Guarapuava, ¢ a primeira ;nicia.ti/v.z:) iir;a?tccsiggtcr;n::iLd?r 2;1(?1‘110
incrementando o transporte errovidrio na par * central em 20 2
' a essa malha fot repassada a administragao privada,
gcéfee}i;ag: (sﬂc ;'l;c\)/i‘rltzisinr?utihzagﬁq /Ir)pais intensiva da infra-estrutura
existente € em novos projetos ferrovidrios. B e tansore
O Porto de Paranagud complementa 3/m.fr<1-cst111tu1a a fomo
do Estado. Localizado num ponto estratcgico, este por‘t(zj ch?na o
drea de influéncia, o Estado do Parand e porgoes de Santa Catarina,
Grande do Sul, Mato Grosso do Sul e Sao Paulo.

Operacionalizagio do modelo

A avalia¢io da modalidade de custo @fllifno para o tmnspgg(c) St
grios e farelo de soja no Estado do Pe_llljana.cstda b:cs?iiz ::11(1;1: ‘llnoobtcng_10
acao lincar. O objetivo da utilizagao des 3 obreng?
gzogzglljgigéo modal éti]ma dos fluxos de produtos cntzi'c 0s P(;z);:lc
modo que se minimize O Custo totgltdc transporte (Z ) nlc;1 1 gbcm;c,
dadas as restri¢oes 2 ¢ 3. Para tal, foi utilizado o software ‘Gezeml\ Iy e
Modeling System (GAMS) (Brooke et al., 1996), aplicado a segu

estrutura matematica:

ol
.

Min Z=Y iZFM';‘TM;H

m=l =t og=l

sujeita a 1 o
"aT . para todo i,
m=l7~A4u ' .
ZITM/" <C, para todo i,
i
m=1
em que e
' ¢ aos ¢ farelo de
Z = fungio de custo total de transporte do fluxo de gr
s0ja;

m = modalidades de transporte rodovidria (1), ferrovidria (2) e
intermodal (3);

FM | = frete (em USS/t) entre os polos 7 ¢ 7, associado as modalidade
ij
idria ¢ intermodal;
rodovidria, ferrovidria ¢ intermodal; o L
M = quantidade transportada (t) entre os pdlos 7 e j, associada as
! 1441 14401 1 - .
modalidades rodovidria, ferroviaria e intermodal ;
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T., = a 1 1 “
y = fluxos de grios ¢ farelo de soja com origem em ¢ € destino em

(matrizes O/D estimadas);
C, = capacidade de traf; i
I pacidade de trafego dos produtos nas ferrovias.

\ A restrigao incorporada no modelo deste estudo diz respeito apenas
a capacidade de trifego nas linhas ferrovidrias, e as informacdes foram

obtidas nas empresas operadoras do transporte ferrovidrio no Estado, a §

Fcr;ot\)fla Sul At}antico (fsa) e a Ferrovia Parand (ferropar), que constam
na Ta ela 2. Nio form consideradas restri¢oes associadas a capacidade
de trafego nas rodovias.

T S . o
bela 2 - Capacidade de trifego ferrovidrio (£/ano) de grios ¢ farelos no Estado do
Parand, com base nos trechos

Trec
recho Quantidade Capacidade
de transporte’
Trens Vagdes (em ¢ /ano)
Londrina-Apucarana 9 54
Maringé-Ponta Grossa 8 %4 8'048.16(2
Cascavel-Guarapuava 4 40 649,500
Guarapuva-Ponta Grossa 1 60 s
Ponta Grossa-Curitiba 13 74 920720
Cunitiba-Paranagué lé 42 :??;gzgg

Fonte: Informagoes obtidas nas empresas FSA ¢ FERROPAR
;- 'II:)(;}I rcfcrcngrc a consideragio do transporte de 46t por vagio, por 360 dias/ano
- Referente 2 90% da capacid: -ife e ¢ 1cipacio histori : '
e 90% da capacidade de trifego, que ¢ a participagio historicamente observada
¢ grios ¢ farelos no transporte ferrovidrio deste trecho.

RESULTADOS E DISCUSSAO

Distribui¢do O6tima entre as modalidades rodovidria e

g ]

Algumas situages foram criadas para se avaliar o potencial do
transporte ferrovidrio para grios e farelo de soja no Estado do Parand
Foram explorados cendrios que dizem respeito aos fluxos estimados.
para 1995, para serem movimentados dentro da infra-estrutura de
transporte existente, considerando-se a expansio proporcionada pela
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FERROESTE.

Uma andlise importante, associada a escolha da modalidade que
minimiza o custo total de transporte no Estado, refere-se ao custo de
oportunidade, que ¢ um valor monetirio que informa se a eventual
utilizagio de uma modalidade preterida pelo modelo implicaria aumento
no custo total, para cada tonelada transportada.

Numa primeira situagio, objetivou-se determinar a alocagio modal
Stima dos fluxos estimados, aquela que minimiza os custos totais de
transporte de grdos ¢ farelo de soja no Estado do Parand, dentro das
modalidades de transporte efetivamente disponiveis em 1995 (Figura 3).

Nenhuma restri¢io incidente sobre a capacidade de trifego das
ferrovias foi atuante, o que quer dizer que a situagao 4tima nao apontou
problemas de capacidade das ferrovias paranaenses, dentro do quadro
de quantidades e fretes estimados para 1995.

No trecho Cornélio Procdpio-Paranagud, o modelo atribuiu fluxo
apenas 4 metade da capacidade ferrovidria, dando prioridade ao
transporte rodovidrio nos fluxos originados em Cornélio Procopio ¢
destinados a Ponta Grossa, Curitiba ¢ Paranagud, ¢ aos vindos de
Londrina para Paranagud. Ao transporte ferroviario de Cornélio Procopio
para Ponta Grossa associou-se o custo de oportunidade de US$0,76/t,
para Curitiba, ¢ de US$9,30/t, para Paranagud, USS1,71/t, o que
significa dizer que cada tonelada de produto transportada por csta
modalidade implicaria aumentos nos gastos totais com transporte no
Estado, nos respectivos valores .

A utilizagio do transporte ferrovidrio a partir de Londrina implicaria
ocorréncia de custo de oportunidade de US$3,38/t, situagao esta que
se alterava em favor do transporte ferrovidrio a partir da equiparagio
dos fretes associados as diferentes modalidades.

O trecho Guarapuava-Ponta Grossa-Curitiba também apresentou
ociosidade de cerca de 11%. Apesar de o modelo ter alocado toda a
carga agricola de interesse neste estudo nas ferrovias, esta folga se deve
10 fato de nio haver volume suficiente com origem em Guarapuava ¢
destino a Ponta Grossa, Curitiba ¢ Paranagud, para esgotar a capacidade
disponivel.

Por outro lado, o grande fluxo de transporte ferroviario, nessa
situagio, estaria concentrado na ligagao Maringd/Ponta Grossa-
Paranagu, situagio atualmente observada no Estado. Parte significativa
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desse idri igi
fluxo ferrovidrio se origina de Maring4, como resultado dof.

tralgbordo d; produtos com pontos de origem em outros estados. |
sinauzg?lpzritslga;l;lt'e ao t.réfcgo efetivamente ocorrido, o moc{clo 3
ou © 1S mtcgstvo do transporte ferrovidrio como formaf

ulr os custos totais de transporte de grios e farelo de soja nof

Pa 7 . . , . :
g arnana. Os rcsulngd'os implicaram acréscimo de 27% no volume dof.
sporte ferrovidrio para os produtos em aprego dentro do Estado, 1

che | J
gando a um aumento de 40% no trdfego ferrovidrio destinado af

ObseQrsla-ndo se 'copsxderg a FERROESTE, que operava em 1995,
a-se pouca diferenciagao de quando esta ferrovia inexistia i
pela redugio de custo de 0,014%. O aumento da uanti’dc:grcfisa !
transporte ferrovidrio deveu-se, exclusivamente. ao pre?:nchimc te do
capaC1dad§ da alternativa ferrovidria, passando B ocorrer o trann orte
de 109 mil t, de Cascavel a Paranagud (Figura 4). P
basf;tt;almcx?fge, a FERROESTE conta com um estrangulamento
basta ;f(cz ;)gmd 1c;t16v;).9N6(8 (t)rccho Cascavel-Guarapuava existe capacidade
€ 2.649. t/ano, enquanto no préximo ‘ 
Guarapuava-Ponta Grossa (Est:a a0 En enhcipr errer). csn !
capgglda(ilc cai para 993.600 t/ano.gEssc cstrgangularﬁelil;téecrrrictizc)(; Czsa |
a utilizagdo do transporte ferrovidrio, e a relevincia de sua corre ig ffﬁ ‘
destacada nos anos 70, pelo estudo de Wright (1980), que ossi(éih' "
a rclgonstru(;io do trecho ou mesmo a construgio de ,nqova PI)inha i
e ancssc} agan(:lra, c.xplorou-sg uma situagdo (Figura 5) em que esse |
; gulamento estivesse corrigido, mantendo a capacidade de toda ;
;xgzngs;g:(») (Cascavel-Guarapuava-Ponta Grossa-Curitiba-Paranagud) em ‘
d(.)s ﬂL.LYO SOCE)/;ng.riOC aumento da capacidade nio alterou a distribui¢io
O transporte fcrrogvirz;;if)mdcch;;zpl;j\lla’/apems iy oo pac
( 1l t/ano origindri
passando por essa modalidade o volume total cogrlri1 ?)rrliagscrcnrr;lccs:sff c;iavl(:’ H

TR

T

Distribuigio 6tima para fluxos projetados

Outra situaci i I
. Ea sxtuafgao explorada diz respeito aos fluxos futuros, com vistas
avaliar a funcionalidade da infi :
~aval Infra-estrutura de trans
racionalizagio em face ao i o expancio
ao incremento dos fluxos a
pcional: , ( , COm € sem expansio
aria no Parand. Para 2003, acredita-se que seja possivel cirrigir
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problemas relacionados com infra-estrutura de transporte, como 0s
associados s modalidades ¢ aos terminais de carga, descarga ¢
transbordo, bem como aos que dizem respeito a0 material rodante
ferrovidrio, por exemplo. Assim, foram idealizados cendrios futuros nos
uais hd expectativa de que o transporte ferrovidrio tenha maior
flexibilidade para absorver suas falhas atuais, em virtude da administragao
empresarial advinda da privatizagao das ferrovias paranaenses.

Considerou-se uma realidade em que nio houvesse outra expansao
das ferrovias no Parand, além da FERROESTE. Nessa situagdo, cabe
destacar que as simulagdes de corregao, ou nao, do estrangulamento a
partir de Guarapuava produziram cxatamente 0 mesmos resultados
em termos de alocacio modal étima, no que diz respeito a origem ¢ a0
destino dos fluxos (Figura 6).

Dos resultados, originam alguns comentdrios. Por um lado, apenas
a restrigao ao trecho Curitiba-Paranagud fol atuante, 0 que implica que,
para cada aumento de 1 t em sua capacidade, hd redugao de USS0,60
1OS gastos COM Lransporte 1o Parand.

A FERROESTE nio foi alocado fluxo. A utilizagio da capacidade
méxima no trecho Curitiba-Paranagud dd prioridade aos fluxos a partir
de Ponta Grossa, incrementados pelo trifego do Norte do Estado, o
que implica o uso do transporte ferrovidrio no trecho Ponta Grossa-
Guarapuava-Cascavel apenas para os pontos de origem em Guarapuava.
Anutilizacio do transporte pelo trecho ferrovidrio Cascavel-Guarapuava,
com destino a Paranagud, implicaria custo de oportunidade de
US$0,27/t.

Outra situacio explorada foi aquela que diz respeito possibilidade
de expansao de ramais ferrovidrios (Figura 7). Inicialmente, foram
investigadas hipéteses alternativas de tragado para integrar o polo
Umuarama 3 malha ferrovdria. Esta andlise se deve ao fato de existirem,
historicamente, dois projetos que podem integrar o polo ao porto de
Paranagud. Nos anos 40, a empresa Estrada de Ferro Sio Paulo-Parana
objetivava ligar Guafra-Londrina-Ourinhos (SP). Este projeto se
concretizou de Ourinhos a Cianorte, a 163 km de Guaira. Nesse projeto,
0 acesso ao porto dar-se-ia a partir de Maringd. Em outro projeto, nos
anos 70, a Companhia Vale do Rio Doce projetou uma ferrovia que
unia Guarapuava-Guaira, procurando chegar até o Estado de Mato
Grosso, o que foi incorporado no projeto da FERROESTE, atualmente
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nao priorizado pelo governo do Parani.
. nfsza Investigagao se Justifica pela pos.ic;éo estratégica de Guaira, cidade
ponente do pdlo Umuarama, na infra-estrutura de transporte do
Estasio. A consideragio do término da ponte sobre o rio Pafané em
Guaira, pode trazer algumas alteragdes importantes nos fluxos de ,réos
e fgrclos de outros Estados com destino ao Porto de Paranagud Agobra
foi inaugurada em janeiro de 1998 ¢ deverd implicar agilidade e 'rcdu a0
No custo de transporte de produtos oriundos de algumas cidadcsgdo
Mato Grosso e Mato Grosso do Sul, podendo refletir em desvio de
pr?dutos que antes entravam no Parand por Maring4, por via rodovidria
Alcm do mais, em Guaira projeta-se um terminal in,tcrmodal de c: ;
da hidrovia Tieté-Parani. S
Assxm,{ foram estimados modelos que envolvern fretes Guajra-
Parapagua, para determinar o melhor trajeto. Os fretes estimados
scguiram os mesmos procedimentos adotados anteriormcnté e foram
de US$29.40/t, rodpvi-;irio, e de US$29,20/t, ferrovidrio, via Cascavel
cde US$28,611/,t,. via Maringd. A esses valores apenas hé)uve aloca ﬁc;
de ﬂuxo’ferrovxarlo para o trajeto por Maringd, mesmo se consider;;da
a corregdo do estrangulamento entre Guarapuava e Ponta Grossa
Passou-se, cntéo, a analisar o transporte ferrovidrio a part'ir de
Umuarama, considerando-se a construgao do ramal até Cianorte
mtegrando-se dgi a RFFSA em Maringd. Além do mais, com esta escolh ,
eventuais desvios de trajeto, de Maringd para Gua’l'ra de rodutaj
orxundf)s de outros Estados que entram no Parand nio implicaria(r)r:
alte;aqdocs nas rcsg‘i_c;écs de trdfego ferrovidrio entre Maringé-Pfranagué.
. Cao a;\isd“asci re;mg.oes foram a‘ltua.nlt@, o que significou utilizagio plena
pacidade de transporte ferrovidrio no Estado. A carga de Umuarama
para I?gnagu:a implicou utilizagio da capacidade total do trecho
ferrovidrio Maring4-Ponta Grossa, provocando realocagio modal parcial
para o transporte rodovidrio para o par de origem-destino A ucgrana-
Paranagud, antes ndo utilizado, e para Curitiba-Paranagud ’
MO(;;);: rélsgao A0S NOVos ramais ferrovidrios explorados, af;cnas Campo
‘ > arapuava nao teve alocagio de fluxo. Nos demais. sem
z: zlicnog a tota'hda.dc dos f}uxps para o transporte ferroviirio, ch;mang:
. §30 para a importancia dos fluxos de produtos exportados por
aranagud, originados em Campo Mourdo ¢ Umuarama. to 'pd
disponivel uma alternativa que minimiza do custo total de t)ransr;;rtcc)
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de grios e farelo de soja no Parand, e para os volumosos fluxos que se
direcionam ao Norte do Estado, originados em Foz do Iguagu ¢ de
Cascavel.

A correcio do estrangulamento a partir de Guarapuava reproduziu
os mesmos valores para as restrigoes. No entanto, todo o aumento de
capacidade do trecho Guarapuava-Curitiba/Ponta Grossa foi canalizado
para 0 aumento do transporte ferrovidrio originado em Pato Branco ¢
destinado a Ponta Grossa (Figura 8).

Simulou-se, ainda, auséncia de ramal ferrovidrio que unia
Guarapuava-Pato Branco. O resultado 4timo indicou que o total das
quantidades originadas em Guarapuava ¢ destinadas a Curitiba, Ponta
Grossa e Paranagua utiliza a modalidade ferrovidria, enquanto a
ociosidade da capacidade foi preenchida com fluxos originados em Foz
do Iguagu, com destino a Curitiba ¢ Ponta Grossa.

Transporte intermodal de grios e farelo de soja no Estado
do Parand

A atividade de transporte intermodal estd consubstanciada na
perspectiva mais ampla que tem norteado o planejamento de transportes
das nagoes, de redugio de custos em busca da competitividade nos
mercados internacionais. Somam-se a iSto aspectos inerentes as recentes
alteracbes no quadro da infra-estrutura de transporte no Estado do
Parand, como o término da construgio da ponte sobre o rio Parand, o
terminal intermodal em Guaira, integrando o Estado a hidrovia Tieté-
Parand, ¢ o porto seco em Cascavel ¢ Maringa.

Além do mais, foram simuladas situagoes que contemplavam apenas
uma operagio de transbordo entre pares de origem-destino, dada uma
distincia maxima percorrida de 700 km.

A partir das informagbes de origem e destino dos produtos de Maruns
(1988), foram selecionadas as principais rotas de transporte no Estado.
Como o Estado do Parand direciona grande parte de sua produgao para
o comércio exterior, foram selecionadas rotas classificadas como de
“exportagio”. Por outro lado, dado o cardter historicamente
superavitirio da produgao paranaense, seus produtos se direcionam para
as regioes Sudeste ¢ Nordeste, principalmente para fins de abastecimento

interno, as chamadas rotas de “abastecimento interno”.
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Assim sendo, tem-se:

1) Rotas de exportagio:

- Campo Mourio-Paranagud
Cascavel-Paranagud
Umuarama-Paranagud
Foz do Iguagu-Paranagud

2) Rotas de abastecimento interno:
Pato Branco-Paranagud
Pato Branco-Sio Paulo
Foz do Iguagu-Sao Paulo

A principio, a avaliagao do modelo deu-se sob duas Sticas diferentes.
Na primeira, buscava-se analisar o frete intermodal em comparagio com
as alternativas de transporte, com vistas na identificagio do percurso de
menor custo entre pares de origem-destino, que atuaria como um sinal
para os demandantes dos servicos de transporte. Numa outra Otica,
objetivou-se identificar os patamares de fretes intermodais para as rotas
selecionadas que seriam escolhidos pelo modelo global de utilizagio
raciona! das modalidades, cuja finalidade é encontrar a distribuigio modal
que minimiza os custos de transporte de graos e farelo de soja no Estado
do Parand.

Primeiramente, pode-se dizer que o transporte intermodal foi
competitivo, aos fretes urilizados, apenas para rotas que partiam do
Estado em diregdo a Sdo Paulo. Essas rotas percorriam distincias
superiores aquelas observadas dentro dos pares de origem-destino
circunscritos aos limites do Parand. Essas distincias eram de 1.064 km,
partindo de Foz do Iguaqu, ¢ de 855 km, de Pato Branco.

Dentro do modelo de racionalidade na utilizagio da infra-estrutura
de transporte do Parand, o quadro foi bastante desfavorivel ao transporte
intermodal. Este teve uso recomendado apenas quando apresentava
fretes bastante reduzidos, a partir das informagdes de andlise de
sensibilidade, na hipdtese cezeris paribus, o que pode nio vir de fato a
acontecer, uma vez que os fatores motivadores dessa redugio podem,
eventualmente, disseminar-se pelos outros modais. Além do mais, a
expansio dos ramais ferrovidrios previstos neste estudo inibiu a utilizagio
do transporte intermodal em virias situagdes.
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Por outro lado, o custo de transbordo, tido como importante
clemento potencial na determinagao da compctxtlwdadc d.‘i
intermodalidade, nio alterou o ranking do transporte intermodal entre
as alternativas investigadas aos valores de US$1.,50/t ¢ US$1,07/t.

' CONCLUSOES

Pode-se dizer que a matriz de transporte para grdos e farclo de sc))l]a
no Estado do Parand pode ser signiﬁcatwamgntc Fnochﬁcada pelo
incremento na utilizagao do transporte ferroviario (Figura 1). o

Partindo-se de uma situagio cfetivamente observada em 1995,
quando as ferrovias se responsabilizaram por 35,07% do tlot;}l‘
transportado dos produtos em aprego, esse perccnmgl PO.d?ll(\ at‘m%ltx
44 pontos, somente pela distribuigao qual que racionaliza o uso da
infra-estrutura de transporte existente (Situagao 1). o

A FERROESTE, em processo de operagao, p/odcrla contribuir para
maior racionalizagao do transporte no Pum\ P.or‘em, 0 est11131gt11;m1c11t9
ap6s Guarapuava compromete esta contrllbmgao '(Smlaga‘f) 2). fUn;l
vez corrigido este estrangulamento, a MOVIMENLAgo de grdos ¢ fare ?
de soja, em termos étimos, poderia ser feita, majoritariamente, por

ferrovia (Situagio 3).

| @ rodoviario
Mferroviario

Efetiva 1 2
Situagao
N s .1 4 3 . (91974
Figura 1 - Marmiz de transporte de graos ¢ facelo de soja no Estado do Pavand para 1995,

segundo algumas alternanvas.
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Procurando avaliar a satisfagio da demanda futura referente 3 infra- f
estrutura de transporte no Estado, foram simuladas situacées relativas
a0 sistema ferroviario paranaense (Figura 2). Fol, entio, simulada uma
sltuagdo em que ndo haveria nova ferrovia além da FERROESTE e *‘
situagGes em que havia criagao de novas ferrovias. No primeiro caso, a |
matriz de transporte foi indiferente 2 corre¢io, ou nio, dot
estrangulamento da ferrovia, indicando para a movimentagio de 44,80% £

do volume total dos produtos (Situagio 4).

O transporte ferrovidrio voltou a ter participagio majoritria na
matriz de transporte, quando deixou que a escolha Gtima se pautasse |

no menor frete, independentemente da existéncia, ou nio, de ferrovia

nas ligagGes entre os pélos, respeitando-se suas restricoes de capacidade. |
A movimentagio dos produtos por ferrovias poderia atingir 53,8% ¢ |

chegar a 59,5%, caso o estrangulamento da ferrovia, a partir de
Guarapuava, fosse corrigido.

60 +

50 +

40 ~
ey
r o

230 - ilrodovnano !

‘W ferrovidrio

20 +

10 ~

4 S 6
Situagao

Figura 2 - Matriz de transporte de grios e farelo de soja no Estado do Parani, para 2003,
segundo algumas alternativas.

Em linhas gerais, péde-se concluir que:

1. A corregao do estrangulamento, a partir de Guarapuava, pode
contribuir positivamente para equilibrar a matriz de transporte para
graos e farelo de soja no Parang;

2. A eventual construgio do ramal ferrovidrio Pato Branco-
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Guarapuava pode tornar invidvel o uso da FERROESTE, dentro dos
principios de racionalizagio da infra-estrutura de transporte no Estado
do Parand. Seria preciso estudar outro tragado que integrasse um ramal
de Pato Branco apés Ponta Grossa, possivelmente integrando-se a
RFFSA em Unido da Vitoria,

3. Osestudos de engenharia podem consubstanciar algumas linhas
ferrovidrias utilizadas neste estudo, como o tragado escolhido que
integra Guaira 3 RFFSA, em Maringd, ¢ nao a FERROESTE, em
Cascavel, e a ferrovia que une Foz do Iguagu-Cascavel-Campo Mourio-
Maringd. N

Quanto ao transporte intermodal, este nao se mostrou competituva
com os fluxos com origem ¢ destino dentro do Parana.
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- Ilustragdo da distribui¢do 6tima, entre as modalidades rodovidria (R) e ferrovidria (F), dos fluxos

Figura 3

estimados de grios e farclo de soja no Parand (em milhares de t), com a infra-estrutura de transportes

disponivel em 1995.
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partir da década de 90. Nos primeiros quatro anos, grandes alteragoes
institucionais ocorreram nas cadeias agroindustriais do caf¢, trigo, leite?,
as quais alteraram, profundamente, as relagdes entre os agentes desses
sistemas, ja que se extinguiram regras estabelecidas ha praticamente
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possiveis novos ramais ferrovidrio

estimados de grios ¢

1 Mestre em Economia Agraria pelo Departamento de Economia e Sociologia Rural (DESR)
da ESALQ/USP, Piracicaba, SP; Doutoranda em Economia Aplicada pela mesma

instituic@o, bolsista da CAPES.
2 Farina (1996. p. 61) cita, como exemplos, a extingao do Instituto Brasileiro do Café, a

privatizagao da comercializago do trigo, a desregulamentag&o da industria moageira
¢ a liberagao dos pregos do leite pagos ao produtor.

CASCAVEL «

Figura 8 - Ilustragio da distribuigio 6tima, entre as modalidades rodovidria
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