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O artigo avalia hipéteses de expansdo do transporte ferroviario de milho, soja, trigo e farelo
de soja no Parand, considerando a utilizagdo mais intensiva de linhas existentes e novos
ramais, com vistas a redugdo dos custos para movimentagdo desses produtos.

Ainfra-estrutura destaca-se no con-
junto da economia por desempenhar
papel crucial na promogio das condigdes
sistémicas da competitividade, ao pro-
porcionar as chamadas externalidades as
empresas que atuam no pais. Segundo
Ferreira (1994), tem havido uma preo-
cupagio em enfocar as relagdes entre
infra-estrutura e crescimento econdmi-
co, através de estimativas do impacto
dos investimentos em infra-estrutura no
nivel e na taxa de crescimento da pro-
dutividade e do produto.

No Brasil, o setor privado tem reivin-
dicado maiores investimentos na infra-
estrutura econdmica, essencialmente
publica, para a otimizagdo das cadeias
produtivas. Hi uma necessidade geral de
compatibilizar as condi¢des internas e
externas nos moldes de uma economia
aberta. Esse problema, conjugado com
imperfei¢des de outras ordens, como o
caso do sistema tributdrio e da
qualificagdo da méo-de-obra, tem sido
referido como Custo Brasil.

Essa parcela do Custo Brasil acima
referida € reflexo da queda dos investi-
mentos publicos em infra-estrutura, fe-
ndémeno que vem acontecendo desde a
década de oitenta (figura 1); em 1993,

elevagio de competitividade das com-
modities agricolas do pais. Wilkinson
(1995) também chama a atengéo para a
importincia de uma melhora radical da
infra-estrutura de transporte como uma
das medidas mais importantes para cri-
ag¢do € manutenc¢do de competitividade
da agroindiistria brasileira. Isto aconte-
ce em fungdo de dois aspectos bésicos:
concentragdo do transporte de mercado-
rias pelo modal rodovidrio e investimen-
tos insuficientes a partir dos anos 80
para manutencdo e expansio dos siste-

Para setores em que
prevalecem os precos
como padrdo de
concorréncia, as
facilidades oferecidas
pelos sistemas de
fransporte podem ser
determinantes no acesso
a mercados

mas de transporte em niveis compati-
veis com a demanda.

Neste artigo, sdo avaliadas hipéteses
de expansio do transporte ferrovidrio de
milho, soja, trigo e farelo de soja no Es-
tado do Parand, na perspectiva tanto da
utilizagdo mais intensiva das linhas exis-
tentes, como de eventuais novos ramais,
com vistas a redugdo dos custos incor-
ridos na movimentagio de produtos
agricolas. A figura 2 ilustra a malha
ferrovidria atual.

O Parané contribui historicamente
com cerca de 25% da produgio brasi-
leira de gridos. Na safra nacional de
graos 94/95, o estado liderou a produ-
¢do dos produtos selecionados, tendo
atingido, para milho, soja e trigo, res-
pectivamente, 24,5%, 21,4% e 68,7% do
total.

Para efeitos do estudo, procedeu-se
0 zoneamento do estado, com base nos
pdlos econdmicos, seguindo-se a meto-
dologia da regionalizagdo adotada pelo
Instituto Brasileiro de Geografia e Es-
tatistica (IBGE).

No Parand, predomina a modalidade
rodovidria de transporte. Somando as
redes rodovidrias federal, estadual e mu-
nicipais, o sistema atinge 40,2 mil km,

representavam menos da metade
(43%) dos investimentos realiza-
dos em 1980.

Para setores em que prevalece
0 pre¢o como padrdo de concor-
réncia, as facilidades oferecidas
pelos sistemas de transporte, uma
pega do conjunto, podem ser de-
terminantes no acesso a mercados.
Esta € normalmente a situagdo das
commodities agricolas.

A agricultura e a agroindiistria
tém sido afetadas por deficiénci-
as dos sistemas de transporte no
Brasil. Ferreira et al. (1993) co-
locam os custos de transporte
entre as principais dificuldades de

USS$ milhdes

Figura 1

Investimentos das Empresas Estatais em

Infra-estrutura no Brasil

contra cercade 2,5 mil km de ex-
tensdo de vias férreas. As ferro-
vias paranaenses concentram-se
na parte oriental do estado, sen-
do que uma nova ferrovia, a FER-
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ROESTE, unindo Cascavel-Gua-
rapuava, entrou em operagio em
1996. Toda essa malha foi repas-
sada a administragdo privada, o
que pode reverter-se em utiliza-
¢do mais intensiva da infra-estru-
tura existente e em novos proje-
tos ferrovidrios.

O Porto de Paranagué comple-
menta a infra-estrutura de trans-
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Fonte: Ferreira (1994)

1992

porte do estado. Localizado em
um ponto estratégico, tem como
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drea de influéncia, além
do Parana, parte de San-
ta Catarina, Rio Grande
do Sul, Mato Grosso do
Sul e Sio Paulo.

Distribui¢cGo o6tima | .

entre as | Estado do
mOdG"dOdeS \ Mato Grosso
rodovidria e  aosu
ferroviaria ! R
Algumas situagdes

foram criadas para
avaliar o potencial do
transporte ferrovidrio
para grios e farelo de
soja no Parand, por
meio de modelos de
otimizagdo. Maiores
detalhes sobre as
quantidades estimadas
a serem transportadas,
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Figura 2

Mciiha Ferrovidria no Estado do Parand
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FERROESTE em
1995, somente trans-
porte de quantidades
originadas em Casca-
vel com destino a Pa-
ranagud nas folgas dei-
xadas no trecho Guara-
puava-PontaGrossa.
Atualmente, a FER-
ROESTE conta com
um estrangulamento
bastante significativo.
No trecho Cascavel-
Guarapuava, existe ca-
pacidade de trifego de
2,65 milhdes de tone-
ladas ao ano, enquan-
to no préximo segmen-
to, Guarapuava-Ponta
Grossa (Estagdo En-
genheiro Gutierrez),
essa capacidade cai
para 993,6 mil tonela-

-
Curitiba \ >7/
o 2

das ao ano. Esse es-
trangulamento é criti-

co para a utilizagdo do
transporte ferrovidrio

os fretes associados as === Linhas da RFFSA, sob concesso a Ferrovia Sul Atlantico
modalidades e a — —  Linhas da FERROESTE, sob concessdo 4 FERROPAR
capacidade de tréfego Fonte: Martins (1998)
dos trechos ferro-

vidrios podem ser obtidos em | salientar que a situagdo

Martins (1998).

Foram explorados cendrios gue di-
zem respeito aos fluxos estimados
para 1995, para serem movimentados
dentro da infra-estrutura de transpor-
te existente ¢ considerando a expan-
sao proporcionada pela FERROESTE.

Em uma primeira situagdo, objeti-
vou-se determinar a alocagdio modal
6tima dos fluxos estimados, aquela
que minimiza os custos totais de
transporte de grios e farelo de soja
no Parand, dentro das modalidades de
transporte efetivamente disponibiliza-
das em 1995. Inicialmente, pode-se

A atividade de
transporte intermodal
estd consubstanciada na
perspectiva de reducdo
de custos em busca da
competitividade nos
mercados internacionais

minimizadora de custos (Gtima) nio
apontou problemas de capacidade das
ferrovias paranaenses.

Por outro lado, sinalizou-se a ne-
cessidade de redugdo dos fretes fer-
rovidrios em alguns trechos no norte
do estado. Isso valeu para os fluxos
originados em Cornélio Procépio e
destinados a Ponta Grossa, Curitiba
e Paranagud, e para aqueles de Lon-
drina a Paranagud.

Destaca-se que o grande fluxo de
transporte ferrovidrio nessa situagio
estaria concentrado na ligagdo Marin-
gd/Ponta Grossa-Paranagu4, atual-
mente observada no estado. Parte sig-
nificativa desse fluxo origina-se em
Maringéd, como resultado do transbor-
do de produtos com pontos de origem
em outros estados.

Comparativamente ao trifego efe-
tivo, a racionalizagdo da infra-estru-
tura de transporte no Parand sinalizou
para o uso mais intensivo do modal
ferrovidrio como forma de diminuir os
custos totais de transporte de graos e
farelo de soja. Poderia haver um
acréscimo de 27% no volume do
transporte ferrovidrio para os produ-
tos em aprego dentro do estado, che-
gando a um aumento de 40% no tra-
fego ferrovidrio destinado a Parana-
gud.

Em se considerando a operagido da

e a relevincia de sua corregdo foi
destacada, nos anos 70, pelo estudo
de Wright (1980), que acenou para a
reconstrucido do trecho ou mesmo
para a construcgio de nova linha.
Explorou-se, entdo, uma situagio
em que esse estrangulamento estives-
se corrigido, mantendo a capacidade
de toda a extensio (Cascavel-Guara-
puava-Ponta Grossa-Curitiba-Parana-
gud) em 2,65 milhdes de toneladas ao
ano. Houve realocagido modal para o
transporte ferrovidrio de 954 mil
toneladas originidrias em Cascavel,
passando por essa modalidade o vo-
lume total com origem nesse pdlo.

Poderia haver
acréscimo de 27% no
volume do transporte

ferrovidrio para os
produtos em apreco
dentro do
estado, chegando a um
aumento de 49% no
frafego ferrovidrio
destinado a Paranagud
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Toda a malha foi
repassada &
administracdo privada, o
que pode reverter-se em
utilizagdo mais intensiva
da infra-estrutura
existente e em novos
projetos ferrovidrios

Distribui¢ao Modal para
Fluxos Projetados para 2003

trecho Ponta Grossa-Guarapuava-
gGe'lscavel apenas para os pontos de
origem em Guarapuava.

Outra situagio explorada diz respeito
a possibilidade de expansio de ramais
ferrovidrios. Isso implicou utilizac¢io
plena da capacidade de transporte
ferrovidrio no estado. A carga de
Umuarama para Paranagud implicou
utilizagdo da capacidade total do trecho
ferrovidrio Maringd-Ponta Grossa,
provocando realocagdo modal parcial
para o transporte rodovidrio para o par
de origem-destino Apucarana-
Paranagud, e para Curitiba-Paranagu4.

Alocou-se a totalidade dos fluxos
para o transporte ferrovidrio. Chamam
atengdo a importincia dos fluxos de
produtos exportados por Paranagui,
originados em Campo Mourio e
Umuarama, € os volumosos fluxos que

Alguns investimentos sdo
prioritarios para a
expansdo da oferta dos
servigos de transporte
ferrovidrio para
movimenta¢do de gréos
e farelo de soja
no Parand

se direcionam ao norte do estado,
originados em Foz do Iguagu e Cascavel.

Uma outra situagdo
explorada diz respeito aos
fluxos estimados para
2003, buscando avaliar a
funcionalidade da infra-
estrutura de transporte e

Figura 3

Matriz de Transporte de Grdos e Farelo de Soja no

Parand para 1995, Segundo Algumas Alternativas

Transporte
Intermodal de
Graos e Farelo de
Soja no Parana
A atividade de transporte

sua racionalizagdo frente
ao incremento dos fluxos,
com e sem expansio
ferrovidria no Paran4.
Considerou-se uma
realidade em que nio
houvesse outra expansio
das ferrovias no Parand
além da FERROESTE.
Nesta situagdo, cabe
destacar que as simulagdes
de corregido ou nio do
estrangulamento a partir
de Guarapuava produziram

Fonte: Resultados da pesquisa

B rodoviro intermodal estd

- consubstanciada na
rroviar H :

n © perspectiva mais ampla

Efetiva 1
Situagdo

que tem norteado o
planejamento de
transportes das nagdes,
de redugio de custos em
busca da competitividade

nos mercados
internacionais. Somam-
se a isso . aspectos

inerentes as recentes
alteragdes no quadro da
infra-estrutura de
transporte no Parana,

cxatamente os mesmos

resultados em termos de
alocagdao modal 6tima, no
que diz respeito a origem
e destino dos fluxos.

Dos resultados, cabem

Figura 4

Matriz de Transporte de Graos e Farelo de Soja no

Parand para 2003, Segundo Algumas Alternativas

como o término da
constru¢do da ponte
sobre o Rio Parani, o
terminal intermodal em
Guaira, integrando o

alguns comentdrios. Por

um lado, o trecho Curitiba- 60 +

Paranagui teve uso pleno

de sua capacidade. A 50 1
FERROESTE, nio foi el
alocado fluxo. A utilizagdo %

da capacidade maxima no 30 4
trecho Curitiba-Paranagui

priorizou os fluxos a partir 20+
de Ponta Grossa, 10
incrementados pelo

trafego do norte do estado,
0 que implica o uso do
transporte ferroviirio no

Fonte: Resultados da pesquisa

W rodovidrio
W ferrovidrio

4 5 6
Situagao

estado a Hidrovia Tieté-
Parang, e o porto seco em
Cascavel e Maringi.

Foram  simuladas
situagdes que
contemplavam apenas
uma  operag¢io de
transbordo entre pares de
origem-destino dada uma
distincia méxima
percorrida de 700 km.

A partir das
informagdes de origem e
destino dos produtos de
Martins (1998), foram
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A maitriz de transporte
para grdos e farelo de
sOja pode ser
significativamente
modificada pelo
incremento na utilizacdo
do transporte ferrovidrio

‘Guarapuava

selecionadas as principais rotas de
transporte no estado, a saber:

® Campo Mourdo-Paranagua

® Cascavel-Paranagua

¢ Umuarama-Paranagui

* Foz do Iguagu-Paranagua

® Pato Branco-Paranagui

® Pato Branco-Sio Paulo

® Foz do Iguagu-Sao Paulo

Pode-se dizer, primeiramente, que o
transporte intermodal foi competitivo, com
os fretes utilizados, apenas para rotas que
partiam em diregdo a Sdo Paulo. Essas
rotas percorreriam distincias superiores
aquelas observadas dentro dos pares de
origem-destino circunscritos aos limites
do Parand. Essas distincias
compreenderiam 1.064 km, partindo de
Foz do Iguagu, e 855 km, de Pato Branco.

Dentro da racionalidade na utilizagio
da infra-estrutura de transporte do Para-
nd, o quadro foi bastante desfavorivel ao
transporte intermodal. Além do mais, a
expansdo dos ramais ferrovidrios simu-
lados inibiu a utilizagio do transporte in-
termodal em vdrias situagGes.

Consideragdes finais

Pode-se dizer que a matriz de transporte
para grios e farelo de soja no Parand pode
ser significativamente modificada pelo
incremento na utilizagdo do transporte
ferroviario (figura 3).

Partindo de uma situagio efetivamen-
te observada em 1995, quando as ferro-
vias se responsabilizaram por 35,07% do
total transportado dos produtos em apre-
¢o, esse percentual poderia atingir 44
pontos somente pela distribuigio modal
que racionalizaria o uso da infra-estrutu-
ra de transporte existente (situagdo 1).
Estando em operagio, a FERROESTE

poderia contribuir para a maior
racionalizagdo do transporte no Parana.
Borém, o estrangulamento apoés
compromete esta
contribuigio (situagdao2). Uma vez corri-
gido esse estrangulamento no trecho con-
tiguo 8 FERROESTE, a movimentagio de
grios e farelo de soja poderia ser feita ma-
joritariamente por ferrovia (situagdo 3).

Para a avaliagdo da demanda futura re-
ferente a infra-estrutura de transporte no
estado, foram simuladas situagdes relati-
vas ao sistema ferroviario paranaense
(figura 4). Foram, entdo, simuladas uma
situagdo em que ndo haveria nova ferro-
via além da FERROESTE e situagGes em
que haveria criagdo de novas ferrovias.
No primeiro caso, a matriz de transporte
foi indiferente a correg¢do ou néo do es-
trangulamento da ferrovia, sinalizando
para a movimentagdo de 44,80% do vo-
lume total dos produtos (situagio 4).

O transporte ferrovidrio voltou a ter
participagdo majoritiria na matriz de
transporte quando deixou que a escolha
Otima se pautasse pelo menor frete, in-
dependentemente da existéncia ou nio
de ferrovia nas ligagGes entre os pélos,
respeitando suas restrigdes de capacida-
de. A movimentagio dos produtos por
ferrovias poderia atingir 53,8% (situagdo
5), e chegar a 59,5% (situagdo 6), caso o
estrangulamento da ferrovia a partir de
Guarapuava fosse corrigido.

Em linhas gerais, pode-se concluir
que alguns investimentos sdo prioritari-
os para a expansdo da oferta dos servi-
¢os de transporte ferrovidrio para a mo-
vimentagio de graos e farelo de soja no
Parand. Esses investimentos que pode-
riam tornar majoritdria a opgio ferrovi-
dria envolveriam:

a) corre¢do do estrangulamento no
trecho Guarapuava-Ponta Grossa;

b) ramal ferroviario Pato Branco-Cu-
ritiba, possivelmente integrando-se a
FSA (antiga RFFSA) em Unido da Vitg-
ria;

c¢) ramal que integra Guaira 8 FSA em
Maringa;

d) ferrovia unindo Foz do Iguagu-Cas-
cavel-Campo Mourdo-Maringd;

€) expansio da capacidade de trifego
no trecho Curitiba-Paranagua. =

Noras

' Baseado na tese de doutorado do primeiro
autor em Economia Aplicada na ESALQ/USP,
orientada pelo segundo autor.
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