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PARTE B - CAPITULO II

Il. Tramas de Milho, Soja e Frango no Grupo 3 do Eixo

Capricornio — Parana

1.1. Introducdo Geral

Esta parte do trabalho se destina a aplicar a metodologia de tramas ao Grupo de Projetos
3 do EID Capricornio, de acordo com a Secdo 5 do Roteiro de Implementacdo da
Metodologia. A partir da definicdo do que é a trama e do roteiro (checking list)
constantes daquela secéo, a descricdo das tramas existentes no espago geo-econémico
do Grupo 3 sera feita a partir da caracterizacdo das infra-estruturas fisicas e das
estruturas produtivas existentes no territorio abrangido pelo Grupo.

O objetivo da metodologia é fornecer uma visdo mais abrangente das duas infra-
estruturas: a econémica e a chamada hard infrastructure, e ressaltar os obstaculos e
oportunidades de desenvolvimento da infra-estrutura dos modais rodoviario, ferroviario
e dos servigos portuarios como elementos essenciais para o desenvolvimento do
territério. Destarte, apds breve introducdo acerca da importancia da producdo e do
comércio exterior para as areas consideradas, o foco do trabalho vai se concentrar,
dentro do checking list proposto pelo Roteiro, em dois itens:

i) Infra— estrutura da trama, nos seus aspectos de obstaculos, questdes criticas dos
modais rodoviario e ferroviario, dos servicos portuarios, do armazenamento,
interagdo com transportes e centros de distribuicdo — com enfoque multimodal
(Parte 13 do Roteiro); e,

i) Impacto dos Investimentos dos Projetos do Grupo 3, nos seus aspectos de
diagnosticos dos fatores limitantes da infra-estrutura, qualidade dos servigos de
infra-estrutura, levantamento dos possiveis impactos dos investimentos na
eficacia das cadeias, tramas e clusters (Parte 6 do Roteiro).

Apo6s o levantamento de informagdo na literatura e entrevistas de campo, efetuou-se
uma andlise das Empresas de Prestacdo de Servigos na Trama Que Dependem da Infra-
estrutura, item também relacionado no checking list (Parte 10 do Roteiro). Nesta parte
do trabalho foram feitos levantamentos junto a exportadores, principais operadores
logisticos, empresas transnacionais de transporte, comercializacdo e exportagdo, e
operadores de canais de transporte em todos os modais. O foco dos levantamentos foi
identificar as condicOes atuais da infra-estrutura, seus principais gargalos e, sobretudo,
como os projetos do Grupo poderdo impactar o volume e a qualidade dos servicos de
infra-estrutura, a sustentabilidade das atividades econdmicas e, sobretudo, a integracdo
produtiva.

Uma parte importante do trabalho sdo as conclus6es da revisao e andlise do conjunto de
informagdes levantadas acerca de:
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i) problemas enfrentados pelas atividades produtivas, devido a severas restricdes de
servigos de infra-estrutura;

ii) dos impactos que os projetos do Grupo terdo na integracdo produtiva, e;

iii) dos ensinamentos colhidos com a aplicacdo do roteiro de implementagéo da
metodologia as condicdes locais do Grupo — objetivo importante do presente
trabalho.

A implementacdo da metodologia utilizou o levantamento de todas as fontes de
informacgdo disponiveis, desde a literatura, relatérios e pesquisa em Internet. Em
seguida, os resultados dos levantamentos foram validados através de visitas as regioes
do Grupo e de um maior levantamento das informac@es, concentrado nas areas de infra-
estrutura produtiva, integragdo econdmica, possibilidades de novos investimentos a
partir da implantacdo dos projetos do Grupo, da implementacdo de projetos
complementares e, sobretudo, da eliminacdo de “barreiras fisicas” a integracdo
econdmica no territério do Grupo.

11.2. Importancia das Cadeias do Grupo

Cadeia da soja - O Paraguai é o quarto maior exportador de soja do mundo e esta
parcialmente integrado com as empresas de esmagamento no Brasil e Argentina. O
Brasil, por sua vez, é o segundo maior exportador mundial. Em que pese estas posi¢oes
relativas, o escoamento da producdo é problematico, pelo congestionamento das vias
rodoviarias. A soja do Paraguai (que pode se converter num complexo) é um caso
interessante: pode integrar-se com o complexo soja do Parana (Brasil), formando uma
cadeia Unica — que integra dois paises —, com a caracteristica de complementaridade,
ndo de competicdo, na consolidacdo de uma das maiores regides produtoras de soja da
América do Sul. Teriamos uma cadeia de soja cuja escala poderia viabilizar plantas de
esmagamento mais proximas da escala técnica mundial de Ultima geragdo — inclusive
adensando as atividades produtivas de indmeras indudstrias ao longo da BR 277. Ao
escolher essa cadeia com duas origens, estamos potencializando os investimentos do
Grupo 3 no Porto de Paranagud, que pode se tornar um dos maiores portos do mundo na
exportacdo de soja e seus derivados. Trata-se de cadeia de grande visibilidade,
abrangéncia e densidade econdmica.

Cadeia do milho - A producdo do Paraguai esta integrada com os criatérios no Brasil e
se destina também & exportacéo, mas sofre muito com os elevados custos de transporte.
A cadeia do milho do Paraguai também apresenta potencial para se tornar uma cadeia de
integracdo, de forma articulada com o milho de procedéncia do Parana (Brasil) e da
Argentina. H& vérios destinos potenciais: os criatdrios de S&o Paulo, Rio Grande do Sul
e Santa Catarina (onde estdo os maiores clusters de carnes da Regido), parte se
destinaria ao cluster de frango no Norte do Parana e parte para a exportacdo — com a
participacdo das cooperativas do Parand, que abriram mercados no mundo. A op¢éo ao
escolher essa cadeia se pauta pela possibilidade de montar sub-cadeias, ndo de produtos,
mas de integracdo de producdo e consumo. Para o milho, que é o grdo de menor valor
especifico, esse tipo de cadeia € mais viavel, dependendo da facilitacdo de infra-
estrutura e aproximacao dos centros de consumo. Essas cadeias ttm em comum efeito

1 A Cooperativa Central Oeste Catarinense Aurora (produtora de carnes suinas, aves, racdes, sucos, e
outros alimentos) informou nas entrevistas realizadas que importa 15% do milho e 30% do farelo de soja
que utiliza do Paraguai.
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potencial multiplicador de atracdo de novos projetos industriais — com novas empresas
lideres.

Cadeia de frango - Tem uma grande importancia na regido oeste do Parana, onde se
concentram cooperativas com grande capacidade de abate, bem como pode vir a ter
grande importancia no futuro para o Paraguai, em funcdo do impacto da reducdo de
custos de transportes. O potencial da regido é também de integracdo na medida em que
0 complexo de carnes — frangos e suinos — € consumidor de milho e farelo de soja.
Investimentos pesados feitos na regido ndo sdo consistentes com o estado da infra-
estrutura atual, ainda bastante deficiente. Entretanto, os investimentos feitos pelas
empresas sdo absolutamente indispensaveis para a sobrevivéncia do setor: centros de
abate de 340.000 aves dia e 1.250 suinos dia — para competir no exterior. O
descasamento entre 0s investimentos e 0s meios de transporte ocorreu por forca da
necessidade de construgdo de escala. Hoje, novos investimentos estdo programados para
a producdo de produtos semi-processados (carnes) e processados/industrializados
(produtos prontos para 0 consumo). A importancia desse complexo é evitar a exportagdo
de commodities, que no caso do milho, muito mais do que na soja, trigo e algoddo, é um
grave problema. Esse complexo-cadeia tem sélida trajetdria tecnoldgica.

11.3. Tramas de Milho, Soja e Frangos no Parana

11.3.1. Caracterizacdo do Complexo Agroindustrial do Oeste e Sudoeste do
Parana

As principais cidades do Complexo sdo Cascavel, Foz do Iguacu, Toledo, Cafelandia,
Marechal Rondon, Palotina, Assis Chateaubriand, Medianeira e Matelandia. Campo
Mourdo, Maringa, Cruzeiro do Oeste, Umuarama, Pitanga, Mandaguari e Goio-Ere
também fazem parte da regido. Nelas estdo as duas maiores cooperativas da América
Latina. Toda regido se serve da mesma infra-estrutura existente (e por implementar) no
Grupo de Projetos 3. A figura abaixo localiza este complexo no estado do Parana.



-5

Oeste e Sudoeste do Parana

" Alto Paraiso Maria Heléna _
'dr B trocinic LA NG Tdpejara Teirra Boa ltambe
Xambré — Cruzeiro doOeste Clanorte Quinta do Sol
F Altdnia P bal Araruna Fénix
T fazal do ;::; Tuneiras do Daste Peabiru
- : hl.a.riluz Janiopolis Campo Mourao
s Alto Piquiri T Farol Corumbatai do S0l
Fualra ilandia do 5 Goigera
\ Terra Roxa : C Boa Esperanga
| Palotina Centenario d Lilziafa
Jesuitas Juranda Mamborg lretama
Mercedas Assis Chateaubriand Nova Tebas
l Maripa
Mare clygl-Gandido Rondon Nova-Aur T tﬁu"ﬂadm
Pt Branado - Toledo Tupassi kil o : ’
g, 53 Cafelandia ' Campipa‘daLagoa .  -Mato Rico Pitanga
il oz o Dosta Corbélia  Althegira do Parana
Ouro Verde do Oeste
8ap José das Palmeiras Braganey Laranjal. Palmital
Sfinta Helena Campo Bonito
Ramilanidia Cascavel fetiprariagy Marquinho
Missal Santa Tefeza do Deste’  |bema Caodoxint
Fﬂipuli ndja Lindoeste Catanduvas N ranjeiras
Medianeira Cau Azul Cantagalo
f : s ranjeiras do Sul
.-I"_ ; Matelandia Santa Locia o o 0 bu Virmond
Y5ao Miguel do lguagu i & Pagana Candoi
Foz lguag Porto Barngiro
Capanema 5a0 Jarge dUeste
Realeza Dois Vizirthos' Sulina Pinhdo
Planalto!  &q1th do Lontra (880 Jodo
Chepinzinh
: i, A Vere cpinzinho |

Dentre as cadeias produtivas, destaca-se a avicultura de corte na regido, formada por
empresas de médio e grande porte somando abate de aproximadamente 45 milhdes
frangos/més, sendo na maioria cooperativas agroindustriais. Seis destas empresas estdo
entre as maiores empresas exportadoras de carne de frango do Brasil. Apenas duas
empresas processadoras nao sao cooperativas. A cadeia de frango de corte na regido é
composta por diversas empresas fornecedoras de insumos, produtoras de sementes e
grdos, inddstrias, prestadores de servigos, etc. O fluxograma da cadeia pode ser
visualizado a seguir:
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O conjunto de todas as atividades produtivas das regides Oeste e Sudoeste do Parana, de
forma integrada com o Paraguai, formam um grande Complexo Agroindustrial que pode
ser definido como uma estrutura produtiva formada por varios clusters de grandes
dimensdes, cada um deles com uma empresa ou cooperativa no centro. O quadro abaixo
mostra a capacidade produtiva do Complexo.
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Core do Complexo Agro-industrial de Aves do Oeste do PR
Frigorifico de Aves (Oeste e Sudoeste do Parana) - 2006

Empresa ou Cooperativa Localizacéo Capacidade de Abate (mil aves/dia)
Sadia Toledo 360

Sadia Dois Vizinhos 500

Sadia Francisco Beltrdo 380
Diplomata Capanema 110

R. Vale Palotina 240 (nominal:420)
Copagril Marechal Candido Rondon 90
Copacol Cafelandia 270
Coopavel Cascavel 130
Globoaves Cascavel 140

Coop. Agroind. Lar Matelandia 160
Total 2.380

Fonte: Levantamento Feito pelos autores.
OBS: a) Situacdo em julho de 2006; b) Raio de 180 km de Cascavel - PR

Além de aves (e outros setores da pecuaria), 0 Complexo é forte em milho e soja. O
oeste do Parana é responsavel por uma producdo de aproximadamente 2,8 milhGes de
toneladas de milho. Sendo que 950 mil toneladas na safra de verdo e 1,9 milhdo de
toneladas na segunda safra, ou safrinha como também € conhecida. A producéo ¢ obtida
a partir do cultivo em propriedades existentes na regido, sendo que cerca de 30% da
producdo de milho nessa regido é oriunda de propriedades com area de até 50 ha. Existe
ainda uma importacdo de milho de cerca de 200 mil toneladas, oriunda de outros paises,
especialmente o Paraguai, ao qual se soma o volume recebido de outros estados,
principalmente Mato Grosso do Sul. Todo o produto “importado” transita pelas estradas
da regido, especialmente a BR 277, a BR 369 e a BR 163.

A regido apresenta o maior rebanho de suinos no Parana, concentrando 54% do total
produzido no estado, sendo responsavel também por 40 % da producdo de aves de corte.
Possui a maior bacia leiteira do estado e a terceira maior do Brasil, com elevados
indices de produtividade. S6 nessa atividade ha uma movimentacdo nas estradas de
cerca de 2 milhdes de toneladas por ano, incluindo o movimento das racfes para o
rebanho pecuério do estado.

As principais vias de escoamento da producédo de soja e de milho sdo: BR 277, BR 369,
BR 280, BR 487 e BR 467, onde séo transportados 89% do volume produzido na
regido, ou seja 2,5 milhdes de toneladas sé para a exportacdo pelos portos do Parana e
Santa Catarina.

No transporte ferroviario operam a FERROPAR e a ALL que escoam juntas cerca de
300.000 toneladas de milho, 11% do total produzido na regido Oeste do estado. No que
se refere ao modal hidroviario, o Parand ndo usa esse meio de transporte para a
expedicdo de gréos, haja vista que os principais rios do Estado fluem em sentido inverso
ao fluxo logistico de escoamento da producdo agricola.

A dependéncia da Regido dos servigos portuarios no destino é total. Mesmo com a
quebra da safra 2005, as exportacdes totais de milho e soja somaram um milhdo de
toneladas, através dos portos de Paranagua e Sdo Francisco do Sul. Em anos normais
estes fluxos triplicaram.

O transporte para o porto de Paranagua é feito pela BR-277, sendo que a via encontra-se
em condicdes razoaveis de trafegabilidade. Contudo, tem um alto custo, devido ao fato
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de ser pedagiada. No trecho que liga Cascavel a Paranagué existem 8 pedagios. A BR
277 liga Foz do lguagu a Paranagua, possuindo um centro de originagdo carga com raio
de 100 quilémetros em torno da cidade de Cascavel. A malha rodoviaria facilita o
acesso, e faz de Cascavel a alternativa mais adequada para centralizagdo do processo
logistico da regido.

De grande expressdo na regido € o complexo proto-oleaginoso. A cadeia produtiva da
soja no Oeste do Parana caracteriza-se pela producéo no periodo da primavera/verdo. E
cultivada em pequenas e médias propriedades com média a alta tecnologia, como o
plantio direto e intenso uso de insumos modernos e mecanizacao total. O cultivo da soja
ocorre em sucessao ao trigo ou milho-safrinha no periodo de outono/inverno. Na
maioria dos municipios ha diversificacdo nas propriedades agricolas, principalmente as
pequenas e médias, tendo como alternativas a avicultura, suinocultura, gado de leite e
outras de menor expressao.

A regido possui grande e forte participacdo das cooperativas na producao, seguida pelos
cerealistas, indUstrias integradoras e traders como Bunge e Cargil. No quadro abaixo
estdo as maiores cooperativas da regido. Duas delas sdo as maiores da América Latina
(Coamo e Cocamar).

Cooperativas Agricolas do Oeste Sudoeste do Parand: Ativo, Vendas, Lucro e
Patrimoénio (em R$ milhdes) e Cresc. Vendas, Margem e Rentabilidade (em %o)

2005
Ativo Vendas Cresc. I,_uc_ro Margem | Patrim. | Rentab.
. Total L das liquido | ;" = -

Cooperativas (10° Liquidas Vendas (10° Liquida | Liquido | sobre o

R$) (10 R$) (%) RS) (%) |(103R$) | PL (%)
Coamo 2.084,6 | 3.7844 13,1 253,3 6,7 991,3 25,5
C.Vale 676,3 | 1.216,3 0,32 18,4 15 190,7 9,6
Cocamar 694,3 | 1.005,8 6,17 25,7 2,6 261,2 9,9
Coop. Mista Entre Rios 560,7 715,2 8,22 53,6 75 140,8 38,1
Coop. Agroind.Lar 487,5 829,5 15,21 25,7 3,1 157,6 16,3

Coop. Prod. Integ. do

Parand 401,8 9441 18,14 18,2 1,9 107,8 16,9
Corol Coop. Agroind. 4153 726,0 14,25 12,3 1,7 118,9 10,3
Coopavel Coop Agroind. 337,2 758,0 7,85 28,2 3,7 109,7 25,7

Fonte: Dados compilados pelos autores

As principais cooperativas da regido estdo organizadas em centrais que atuam na
exportacdo de grdos e industrializacdo do leite e suinos. A producdo de racdes é
efetuada pelas proprias empresas e atinge 132 mil ton/més, sendo utilizados
aproximadamente 85,5 mil ton/més de milho, principalmente da regido, com importacéo
do Paraguai e Mato Grosso do Sul. O farelo de soja provém de trés fabricas
esmagadoras de propriedade das empresas processadoras com capacidade instalada
proxima a 1,1 milhdo ton/ano de soja esmagada, gerando aproximadamente 907 mil
ton/ano de farelo de soja e 226,8 mil ton/ano de Oleo de soja degomado.
Aproximadamente 33.000 ton/més de farelo de soja sdo consumidos pela cadeia avicola
da regido. Os demais insumos utilizados na fabricagdo das ra¢des atingem volumes de
13,2 mil ton/més. Estas cifras ddo uma idéia dos volumes de cargas que sdo
transportadas pelo modal rodoviario.

Cerca de 50% da carne de frango “in natura” produzida (56 mil ton/més) é destinada a
exportacdo. Algumas empresas tém suas estratégias de vendas focadas no varejo,
enguanto outras vendem seus produtos a grandes clientes ou tradings. A empresa mais
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focada na exportagédo destina 85% a 90% de seus produtos para 0 mercado externo e a
menor exportadora atinge 30% de sua produgdo para o mercado externo. Todas as
empresas dependem da BR 277 para 0 mercado externo (via Paranagud).

A distribuicdo no mercado interno ou o transporte até o porto sdo efetuados com frota
propria ou terceirizada. Utilizam-se rodovias pedagiadas até os portos de Paranagua e
Antonina, seguindo para diversos mercados. Eventualmente utiliza-se do porto de Séo
Francisco do Sul e Itajai em Santa Catarina para exportagdes. O restante da producdo é
comercializada no mercado doméstico, principalmente nas regides Sul e Sudeste.

No municipio de Cascavel ha terminal de transporte de cargas ferroviario que esta
interligado com demais ramais ferroviarios e o porto de Paranagua. A infra-estrutura de
armazenagem ocorre predominantemente no nivel de cooperativas, cerealistas e
industrias. A armazenagem no nivel de propriedade passou a ter investimentos somente
na ultima década, por meio de financiamentos do BNDES.

Em suma, o escoamento da producdo se da principalmente pelo modal rodoviario
através da Rodovia BR 277, que liga o Oeste do Parana ao Porto de Paranagud. Com a
construcdo da Ferroeste, na década de 90, o meio ferroviario comegou a ser mais
utilizado, porém ainda representa pouco para o transporte de grdos e fertilizantes,
calcario e insumos pesados, embora tenha um importante papel para o transporte de
fertilizantes.

A dependéncia destas cargas dos modais rodoviarios e ferroviarios é total. Ndo poderia
ser de outra forma. Mas estes levantamentos iniciais de volumes de carga nos orientam
no sentido de proceder a um levantamento rigoroso de como estdo estes modais e qual
suas eficiéncias.

11.3.2. Diagnostico das Condicdes de Infra-estrutura no Parana

A - O Modal Rodoviario

Esta parte do trabalho se destina a avaliar, dentro da metodologia das tramas, a infra-
estrutura que da suporte as cadeias de milho, soja e frango, com vistas a analisar as
condicdes atuais de operacdo desse modal. Como vimos anteriormente, os volumes de
cargas sdo expressivos. E preciso saber como estdo as estradas para, posteriormente,
com visitas a campo, verificar as condi¢fes de demanda. Nessa parte estdo as avaliacdes
da oferta de servigos. Com o grau de satisfacdo dos usuérios, saberemos se ha um hiato
de demanda no modal.

Vamos iniciar nossa analise pelas melhores estradas do estado: as estradas pedagiadas.
O quadro abaixo mostra o0 niumero de veiculos que se servem das vias. Os nimeros
falam por si: de 1998 a 2005 a quantidade de veiculos da Econorte cresceu 5,1% ao ano;
na Viapar 3,9%; na Rodovia das Cataratas 6,1%; nos Caminhos do Parana 11%; na
Rodonorte 5,1%; e na Ecovia 2,9%.

Com base no trafego existente podem ser feitas projecGes de demanda para 2010, 2015
e 2020. Se as demandas persistirem, duplicacfes deverdo se iniciar o mais brevemente
possivel.
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Fluxo de Veiculos Pagantes (1998 - 2005) e Projec6es (2010 a 2020)
Projecdes de Demanda a partir de Fluxos Projetados

Volume Médio Diario de Trafego (Em 1000 Veiculos/dia)
Concessionarias 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2010 2015 2020
Econorte 85 155 14,2 131 136 158 16,3 157 80 10,3 131
Viapar 20,8 452 40,2 373 389 40,1 440 434 203 24,7 301
Rod. das Cataratas 12,1 237 218 216 216 231 252 270 141 189 254
Caminhos do Parana 83 159 148 153 154 16,3 225 21,7 154 259 437
Rodonorte 27,7 546 514 512 529 539 573 566 279 358 459
Ecovia 6,6 135 130 133 129 128 130 121 53 6,1 7,0

Fonte: http://www.pr.gov.br/derpr/conc_fluxo.pdf (acessado em 01/SET/2006).

Além da oferta de rodovias, a demanda tem exigido qualidade, o que representa mais
pressdo sobre as concessionarias. A sobrecarga das vias dificulta oferecer servicos a
altura da demanda.?

De acordo com orgdos de classe dos usuérios, a infra-estrutura logistica paranaense
necessita, em investimentos, cerca de R$ 860 milhdes. O montante de recursos seria
destinado para obras de melhoria das estradas regionais, que englobam investimentos
em pavimentacOes, restauragdes, recuperacdes e também duplicacbes. Do total de
recursos necessarios para as estradas do Parana, segundo balango da Fiep (Federacdo
das Industrias do Parana), o maior volume é para a conclusdo de dois importantes eixos
de transporte. O primeiro é a BR 487, a Estrada Boiadeira, que cruza o Parana de forma
diagonal (Noroeste-Sudeste). Para a conclusdo de 195 quilébmetros da rodovia, que
facilita a ligacdo do Sul do Brasil com o Centro-Oeste, é preciso um investimento de R$
131,1 milhdes.

Outros R$ 119 milhdes devem ser aplicados na pavimentagdo de quatro trechos da BR
153, a rodovia Transbrasiliana, que corta o Estado de norte a sul. Quatro trechos que
somam 178 quildmetros, nas regides de Santo Antonio da Platina, Ventania, Tibagi e
Imbituva, foram incluidos na proposta que deve ser encaminhada & Unido. A Fiep
informou ainda que R$ 290 milhdes precisam ser destinados para restauracdo e
recuperacéo de estradas estaduais, uma malha de 10,2 mil quilémetros. Entre as obras,
estdo incluidas correcdes de pontos criticos, como na BR 376 (Represa de Vocgoroca) e
na BR 476 (Sdo Mateus-Unido da Vitoria)

Os levantamentos feitos junto ao departamento de Estradas e Rodagem do Parand,
DNIT, 6rgéo de classe, usuarios e outras fontes disponiveis indicam as obras prioritarias
para o Parana:

BR 153 S.A. da Platina — Ibaiti R$ 50 milhdes
BR 153 Ventania — Tibagi R$ 20 milhGes

2 A concessionaria Rodonorte - responsavel pela administracdo de 568 quilémetros de rodovias entre
Curitiba, Ponta Grossa, Castro, Maua da Serra e Apucarana — teve de iniciar obras de melhorias no
pavimento da estrada que liga Ponta Grossa, Imbad, Tibagi e Maua da Serra, sob pena de multa diaria de
R$ 100 mil. A determinacdo partiu do Tribunal Regional Federal da 4% Regido (TRF) que negou a liminar
pedida pela concessionaria contra a decisdo da Vara Federal de Ponta Grossa, que ja havia determinado a
execucdo das obras, ao julgar a acdo civil pdblica movida pelo Ministério Publico Federal. No seu
despacho, o desembargador relator juiz Fernando Quadros da Silva afirmou que “a ma qualidade do
pavimento e a falta de conservacdo da estrada em questdo sdo fatos incontroversos e que hé necessidade
de resguardar o direito do usuario a uma obra de qualidade e seguranca”. Essas “jurisprudéncias” poderdo
se generalizar nas estradas pedagiadas.
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BR 153 Tibagi — Alto do Amparo R$ 33 milhGes

BR 153 Imbituva — Irati R$ 16 milhdes

BR 487 Icaraima — Cruzeiro do Oeste R$ 51 milhdes
BR 487 Cruzeiro do Oeste — Guaritava R$ 28,5 milhdes
BR 487 lvai — Trés Bicos R$ 51,6 milhdes

BR 476 Bocailva do Sul R$ 25 milhdes

BR 476 Unido da Vitéria R$ 54 milhdes

BR 116 Vérios R$ 68,5 milhdes

BR 277 Contorno de Foz R$ 22 milhdes

BR 158 C. Mourdo — Roncador R$ 44 milhGes

BR 158 P. Branco — C. Vivida R$ 9 milhdes

BR 467 Cascavel — Toledo R$ 47 milhdes

BR 376 Contorno de Mandaguari R$ 5 milhdes

BR 373 C. Vivida — Rio Iguacu R$ 6 milhdes

BR 280 Marmeleiro — Barracdo R$ 41 milhdes

Estes valores nos indicam o0 quanto ainda resta ser investido, em projetos
complementares aos projetos do Grupo 3, sob a 6tica da oferta, para “fechar o hiato de
demanda” por servi¢cos de infra-estrutura no territorio de abrangéncia do Grupo. De
posse destes dados podemos iniciar o processo de sondagens junto aos usuarios para se
verificar duas questdes criticas:

i) a)o nivel de satisfacdo dos servicos prestados; e,
ii) b) as reais necessidades de investimentos urgentes no modal.

B - Analise Preliminar Acerca das Ferrovias do Parané e Paraquai

O grupo de ferrovias que corta no sentido Oeste-Leste do Paraguai e do Parana possui
localizacdo estratégica para as exportacGes e é alternativa natural ao escoamento da
crescente producdo da regido. A hipdtese a ser testada no campo é que dispde de infra-
estrutura em condi¢Ges muito aquém do necessario para atender a esta demanda.

Se considerada a produtividade da regido, a regido do Grupo 3 apresenta um déficit
crescente de oferta de rodovias, ferrovias, terminais de cargas, estruturas de
armazenagem e instalacdes portuarias, pois o nivel de crescimento da producdo é bem
maior do que a oferta de uma infra-estrutura adequada. Dentre essas deficiéncias
destaca-se 0 modal ferroviario.

A predominancia de movimentacdo de mercadorias de baixo valor agregado
(commodities agricolas), bem como a longa distancia percorrida, deveriam favorecer
arranjos de servicgos de infra-estrutura que contemplassem majoritariamente o transporte
ferroviario, ao contrario do que ocorre hoje.

A regido depende fundamentalmente da adequacdo dos acessos das cargas provenientes
da regido Oeste do Grupo, através de novos investimentos, bem como de maior oferta
de material rodante (locomotivas e vagdes) em substituicdo ao volume excessivo de
caminhdes e estruturas de armazenagem hoje inadequadas.
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Nova Ponte Puerto Presidente Franco ao Porto Meira na Fronteira Paraguai — Brasil

O Projeto-Ancora do Grupo, para o qual ha davidas em relagdo & permisséo de trafego
ferroviério, ¢ a Nova Ponte entre Paraguai — Brasil.

Em 1992 foi constituida uma Comissdo Mista Brasileiro-Paraguaia, integrada por
representantes de ambos os paises, que foi criada pelo "Acordo entre o Governo da
Republica Federativa do Brasil e o Governo da RepUblica do Paraguai para a
Construcdo de uma Segunda Ponte Internacional sobre o Rio Parana”, assinado em
1992. Em 1994 foi chamada a licitacdo para a construgéo da ponte Puerto Presidente
Franco a Foz do Iguacu (regido de Porto Meira) para aliviar o trafego da Ponte da
Amizade. O projeto ndo foi aprovado no parlamento paraguaio, ficando em suspenso,
mas tem voltado com forca na agenda do atual governo brasileiro. Ficou acordado que
0s custos decorrentes da elaboracdo de estudos técnicos e ambientais, dos Projetos
Bésico, Executivo e de Engenharia e da construcdo da ponte, serdo cobertos pelo
Governo da Republica Federativa do Brasil.

Cada Estado-Parte ficard responsavel pelos respectivos acessos a ponte, pelas obras
complementares e desapropriacdes necessarias. O acordo assinado em 1992 foi
ratificado em 2005 e foi feita a previsdo de abertura dessa licitacdo em marco de 2006,
mas a mesma ainda nao aconteceu. Na ultima reunido entre representantes do Brasil e
do Paraguai, levantou-se a inviabilidade por hora da ponte entre Foz e Puerto Presidente
Franco (PY) ser rodoferroviaria, pois ndo ha previsao de construcédo de ferrovia naquele
pais.

Construcdo da Ferrovia Asuncién-Ciudad del Leste

O Paraguai ndo possui ferrovias a altura das necessidades. Tera que construi-las.
Portanto, assumimos que 0 governo desse pais buscara recursos para a construcao da via
férrea no trecho citado, pelo valor estimado em US$ 297,500,000.00 através da IIRSA.
A importancia deste projeto ndo padece de duvida, conforme verifica-se no
levantamento da literatura.

Ferrovia Cascavel — Foz do lguacu e Cascavel — Guaira

O projeto final de engenharia da ligagdo Cascavel - Guaira estd concluido e aguarda
oportunidade para implantacdo, face as dificuldades para obtencdo dos recursos
necessarios. Trata-se de um segmento ferroviario cortando areas de intensa producéo de
grdos. O prosseguimento da linha até Guaira, as margens do Rio Parana e divisa com 0
estado do Mato Grosso do Sul, permitira o escoamento das grandes safras da regido e o
fornecimento de insumos em condi¢cBes mais vantajosas de custo. Desde o inicio a
construcdo da ferrovia foi modulada em duas etapas: Guarapuava-Cascavel (trecho
existente) e Cascavel-Guaira.

Considerando-se:

i) ademanda de 2.667 mil t/ano por transporte no eixo Cascavel-Guaira
(identificada pelo estudo do Consorcio Brasiliana, conforme descrito no Plano
Diretor); e

ii) o potencial de produgdo de granéis agricolas na area de influéncia do Porto de
Paranagud, no Paraguai e no Mato Grosso, estimado em 36,613 mil t de soja, € no
Mato Grosso do Sul — 29.608,4 mil t;

iii) que a viabilidade de cargas para o trecho ferroviario Cascavel-Guaira esta
plenamente identificada em estudos do Governo Federal e o trecho ferroviéario
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encontra-se também identificado como prioritario no Estudo dos Eixos de
Integracéo e Desenvolvimento.

Justifica-se cada vez mais a prioridade para o trecho ferroviario Cascavel-Guaira. A
carga desse fluxo seria proveniente sobretudo do centro-oeste do pais.

Ja a ligacdo Cascavel - Foz do Iguacu possibilitard a movimentacao, no ano de abertura,
de 4.520.000 toneladas adicionais aquelas previstas no trecho ja em trafego entre
Guarapuava - Cascavel. A conjugacdo dos modais hidroviario e ferroviario tornara
competitiva, em termos de custo de transporte, a utilizacdo dessa alternativa quando
comparada com a praticada atualmente. Este projeto esta previsto no Plano Diretor de
Transportes Intermodal do CODESUL (Conselho de Desenvolvimento e Integracdo Sul)
referente a investimentos no oeste do Parana e esta estimado em R$ 270 milhdes num
horizonte até o ano de 2020. A carga desse fluxo seria proveniente sobretudo do
Mercosul (Paraguai).

Infra-estrutura Portudria do Porto de Paranagué e o Acesso Ferroviario

O Porto de Paranagua é o principal portdo de embarque da soja produzida no Brasil e
Paraguai para o mercado externo. A média didria de movimentacdo de cargas no Porto
de Paranagua € de 50 a 51 mil toneladas, contra uma movimentacdo de 100 mil
toneladas que é a capacidade instalada do Porto. A cada ano sdo recebidos cerca de 300
mil caminhBes e mais de 2,5 mil navios atracam no cais. O Porto, através de um
convénio bi-nacional Brasil-Paraguai, assinado em 1956, € entreposto de exportacdes
do Paraguai. Ele é o primeiro da América Latina na exportacao de graos e o segundo na
movimentacdo, perdendo apenas para o de Santos/SP. A receita cambial gerada pelo
porto representa cerca de 90% do total do Parana. As filas de caminhdes no Porto de
Paranagua para descarregar a safra de soja, nos meses em que a colheita se intensifica
(de fevereiro a abril), sdo uma tradi¢do, pois 0 mesmo ndo possui estrutura adequada
para receber a producdo crescente de granéis agricolas produzidos no oeste do Parana e
no Paraguai.

Entre os projetos previstos para o Porto estd a montagem de um patio auxiliar, em
terreno de 296.000 m® a ser adquirido junto & extinta Rede Ferroviaria Federal, em
paralelo a medida de limitar em 48 horas o horario de permanéncia maxima das carretas
no patio. Outro projeto é a constru¢cdo de um novo silo graneleiro para evitar que
caminhdes sejam silos ambulantes. O projeto Cais a Oeste, de expansdo, prevé,
inicialmente, a construgdo de 325 metros de cais, tipo pier, que possibilitard a atracacao
nas faces interna e externa, destinadas & movimentacao de granéis sélidos na exportacédo
e importacdo, sendo que o externo sera provido de equipamentos para embarque de
granéis solidos de origem agricola, com capacidade para 3.000 ton/h. A construcédo de
novos bercos de atracacdo, a partir da extremidade oeste do cais comercial, possibilitara
uma reorganizacao estrutural do layout operacional do Porto, permitindo que se defina o
direcionamento dos diversos fluxos de cargas que transitam pelo Porto de Paranagué.
Esta reorganizacdo vislumbra um maior aproveitamento do cais existente, permitindo
um descongestionamento dos bercos de atracacdo e da movimentacdo operacional da
area portuaria.

Com todas essas obras e projetos serd possivel se pensar em acessos ferroviarios que
irdo “desafogar” o porto em termos do modal rodoviario. Além disso, com 0s
investimentos em projetos ferrovidrios do Grupo 3, serdo necessarios investimentos
maiores no acesso dos trens ao porto.
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Relacdo dos Principais Ramais e Diferencas de Fretes

De acordo com o plano de Trabalho das Ferrovias existem alguns trechos importantes a
serem investigados. Em funcéo do custo do pedagio, ha um grande fluxo de caminhdes
utilizando rotas alternativas as rodovias pedagiadas. Os desvios ocorrem pelo sudoeste
do estado, via Pato Branco-Unido da Vitoria-Araucéria. A partir do entroncamento com
a BR 153 e desta para a BR 476 as condic¢Oes da pista sdo muito ruins e o volume de
trafego aumenta significativamente, o que compromete a qualidade da viagem, acelera a
depreciagdo dos veiculos e aumenta o risco de acidentes e roubo de cargas. “Rotas de
fuga de carga” depreciam e destroem as estradas. Os fretes com origem nas imediac6es
de Cascavel sofrem maior impacto do pedagio do que os originados em Campo Mouréo
e Maringa.

Relevancia dos custos com pedagio em rotas
com destino a Paranagué conforme as origens

Maringé Cascavel Campo Mourdo
6 eixos Bi-trem | 6 eixos |Bi-trem| 6 eixos | Bi-trem
Impacto no frete(%)* 20,78 17,32 33,87 | 28,23 | 22,62 18,85
Unitario (pedagio R$/t)** 6,4 5,33 10,43 | 8,69 6,97 5,81
Pedagio/km rodado 0,35 0,39 0,49 0,54 0,36 0,4
Pedagio/custo operacional*** 2,98 2,48 4,85 4,04 3,24 2,7

Fonte: Fonte:Dados compilados pelos autores a partir de informactes da APPA - Administracdo
dos Portos de Paranagua e Antonina (*com base nas tarifas de frete praticadas em
dezembro/2001; **considerando-se uma carga de 27t para caminhdes de 6 eixos e 36t para bi-
trens; ***considerando-se o custo operacional de R$215,00/t, conforme COSTA et al.(2002), e
com base na carga do caminhao)

A superioridade das ferrovias, em relacdo a fretes de longa distancia, é amplamente
aceita. Entre os parametros para avaliar as condi¢cdes em que esse modal mostra-se
superior ao rodoviario estao:

i) quando hd um centro de originacédo de cargas que congrega grandes volumes em
um raio de 100 a 180 km e, a partir dali, as cargas sejam transportadas por 600 a
800 km até um ponto de embarque;

i) os volumes de granéis solidos ultrapassam 5 milhGes de toneladas.

No caso do oeste do Parand, se concentrarmos todas as cargas em Cascavel, de Cascavel
a Paranagua a distancia ferroviaria supera 600 km, sendo 248 km de Cascavel a
Guarapuara, onde os trens seriam carregados com graneéis agricolas no Cluster de
Guarapuava, para a Paranagua.

Eventuais Ligacdes com a Ferroban

Uma importante hipdtese/alternativa a ser discutida € uma conexdo de ferrovias (vias)
que servem o Parana com a Ferroban. Essa ligacdo é essencial para “desafogar” o modal
rodoviario da Regido que demanda o Sudeste brasileiro, onde ha grandes volumes de
cargas a serem transportadas.”

3 A possibilidade é facilitada devido & compra da Brasil Ferrovias pela ALL, mas ir4 depender da decisdo
da empresa de efetivar esse investimento na via, ja que a bitola da Ferroban é larga e da ALL é estreita.
Ainda ndo hé consideracdes da ALL a esse respeito, ou seja, horizonte de projeto, pois a mesma tem
grande resisténcia em investir em via permanente, alegando que esse ndo é um patrimdnio seu e sim do
Governo Federal, devendo este aplicar recursos na via.
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No que respeita as demais modalidades de infra-estrutura, em particular energia e
telecomunicagdes, dispensa-se um levantamento prévio em virtude da Regido ser bem
servida destes servicos.

Impacto Indireto dos Projetos do Grupo de Projetos 3

Esta parte do trabalho se destina a investigar qual a importancia dos projetos previstos
para o Brasil (e Paraguai) dentro do grupo 3 do EID Capricérnio e seus impactos
provaveis. Nesse ponto vale a pena considerar um ponto crucial na infra-estrutura do
grupo. A deficiéncia do modal ferroviario ndo foi contemplada diretamente no conjunto
de projetos do Grupo 3 no que respeita a recuperacdo das ferrovias. Mereceria — como
foram feitos outros projetos ferroviarios - contemplar os trechos ferroviarios do
“interior” do Parana. Essa necessidade serd vista a seguir, uma vez que, na etapa de
sondagens no campo, foi avaliada a situacdo da oferta de servicos ferroviarios no ambito
do Complexo Agroindustrial estudado.

O Parand apresenta pouca eficiéncia no sistema de infra-estrutura por conta da
precariedade das condigcdes de seus modais. Os custos muito altos e um dispéndio de
tempo excessivamente longo sdo as principais caracteristicas da maioria de suas
operagdes de transporte.

Na armazenagem, o déficit na quantidade e capacidade dos armazéns chega a afetar
33% da producéo, ou 8,6 milhdes de toneladas de gréos por ano. Distor¢do provocada:
caminhdes e vagbes sdo usados também para a estocagem da producdo, acarretando
custos extras para o0s processadores e transportadores (a producdo fica parada) e
quilémetros de filas em trilhos e rodovias. No agronegocio se ha produto armazenado é
possivel regular preco e vender na entre-safra com margens mais satisfatdrias. Hoje isso
ndo esta sendo possivel. A pratica do mercado de commodities na regido nao permite
aguardar muito tempo para negociar a safra, pela falta de armazéns, sinalizando para
gue a venda concentrada continue ocorrendo.

A matriz de transportes no Grupo é invertida: 70% das cargas no Parana que tém
ligacdo com Paranagua sdo movimentadas por rodovias e apenas 30% por ferrovias,
quando deveria ser o contrario. 1sso se deve as linhas férreas da regido, que ndo chegam
as portas dos produtores e por causa da sazonalidade da carga, ou seja, na época de
picos de producdo € necessario escoar a safra por causa da deficiéncia de armazéns e
somente os caminh@es tem essa flexibilidade de atendimento a demanda urgente.

O custo operacional para transportar uma tonelada por rodovia é de R$ 0,08 por t/km,
enquanto na ferrovia este custo pode cair para até R$ 0,02. Admitindo-se que 0 custo
operacional por caminhdo fosse de R$ 0,08 por t/km e o do trem de R$ 0,04
(considerando-se os mais elevados custos operacionais da descida da serra) seria gerada
uma economia de R$ 120 milhGes. Apesar da ferrovia ser o modal mais adequado para o
transporte da principal carga transportada na regido (granéis agricolas) - considerados 0s
grandes volumes embarcados e as grandes distancias entre os centros produtores e 0s
centros de consumo e portos de exportacdo - a precariedade das estradas de ferro faz
com que se gaste até 75% a mais no transporte da producéo.

Leva-se muito tempo para transportar o produto de sua origem até o seu destino, pois a
deficiéncia na malha ferroviaria exige transbordos ao longo do trajeto (alguns trechos
ndo suportam grandes composi¢es), com necessidade de rearranjo da composicdo
ferroviaria (transbordo da carga de composi¢fes maiores para as menores) o que, além
de elevar custos, torna o transporte muito mais demorado. O grafico a seguir ilustra o
que foi dito:
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Comparacao Frete Rodoviario x Frete Ferroviario (Soja)
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O grafico mostra, também, que no periodo de safra (marco/abril) o frete rodoviario
aumenta muito de preco, enquanto o ferroviario permanece no mesmo nivel.

Quanto aos terminais, o Parana nao dispde de um sistema de carga e descarga eficiente
em terminais de transbordo. O tempo médio em terminais atinge 30 horas, fazendo com
que o tempo de ciclo aumente demasiadamente. Exemplos: um trem que sai de Maringa
com destino a Paranagua gasta em torno de 55% do tempo de ciclo de 7 dias com
operacdes em terminais. No percurso entre Cascavel e Paranagua sdo gastos 50% do
tempo em terminais de um ciclo médio de 8,7 dias.

B - Avaliacdo de Desempenho e Novos Projetos

Faz-se aqui uma breve avaliagdo da eficiéncia do modal ferrovidrio combinado com o
rodoviario, por meio de indicadores de desempenho, 0 que salienta as necessidades de
novos projetos e investimentos.

O Projeto Parana Multimodal (realizado pela Fiep em parceria com CPCS e com
suporte do grupo de empresas Copavel, Cotriguacu®, Imcopa, Sadia, Bunge e ANEOR)
é um dos mais importantes e urgentes. O investimento esta estimado em R$ 1 bilhdo.
Foi elaborado com o objetivo de ligar Cascavel ao Porto de Paranagua solucionando os
gargalos de transportes, com investimentos em armazenagem e terminais de carga e
descarga. Desse total, mais de um terco (R$ 350 milhGes) precisa ser aplicado de
imediato para modernizar a malha férrea e o restante em armazenagem. O estudo aponta
trés alternativas para solucionar o problema da ligacdo ferroviaria entre Guarapuava e
Desvio Ribas: construcdo de 130 km de estrada de ferro ligando Guarapuava a Ipiranga
(investimento previsto de R$ 347 milhdes); construcdo de 160 km no trecho

* A Cotriguacu é uma associacdo de quatro grandes cooperativas da Regido, a saber: Copavel, Copacol,
Lar e Medianeira.
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Guarapuava a Tibagi (investimento de R$ 456 milhdes); construcdo de 211 km no
trecho Guarapuava a Engenheiro Bley (investimento de R$ 591 milhdes).

Esse investimento retornaria na forma de aumento de produtividade e reducéo de custos
da operacdo ferroviéria; o que garantiria uma TIR de até 40%. Com isso, seria possivel
uma reducdo no ciclo de vagbes de 8,7 para 8,2 dias, no corredor oeste. A economia
seria de R$ 50 milhdes, o que daria para adquirir 260 novos vagdes. Seria necessario
também o aumento da capacidade de material rodante, com investimentos adicionais na
linha para aumentar a capacidade dos comboios e permitir velocidade mais alta. E
importante frisar que, como a via permanente nao é de propriedade das concessionarias,
e € necessario alto volume de aplicacédo de capital, a ALL aguarda definicdo das PPPs
por parte do Governo para a execucdo dos projetos.

E necessaria também a construcio de variantes e contornos, que s3o pequenas correcoes
para encurtamento, retificacdo e melhoria de condicdes técnicas das ferrovias. As obras
devem levar em consideracdo que a malha é centenaria, de tragado longo, sinuoso e com
rampas fortes. Os trechos e respectivos investimentos estéo retratados na tabelas abaixo:

Investimentos Ferroviarios Necessarios na Malha do Parana

Regido Local Extensdo Custo
Ipiranga(PR)-Guarapuava (PR) Variante 130 km | R$ 330 milhdes
sul Curitiba (PR) Variante 43 km | R$ 100 milhdes
Paranagua (PR) Viadutos 3,5 km | R$ 20 milhdes
Sdo Francisco do Sul (SC) Contorno 8 km R$ 22 milhGes

Fonte: Levantamento junto a ALL

Vale ressaltar que esses projetos afetam, também, diretamente 0 escoamento de
produtos procedentes do Paraguai, pois estes sdo os trechos por onde poderia ser
escoada a soja paraguaia.

Projetos Ferroviarios com Sinergia com Outros Modais de Transportes: Ferrovias como
Operadoras de Transportes

A ALL oferece servigos completos door-to-door (porta a porta) ao cliente. Para isso, em
2001, se uniu a uma das maiores transportadoras do pais, a Delara, de modo a garantir o
controle sobre todo o processo. Na Ferropar os clientes contratam pontas rodoviarias ou
usam malha da ALL para completar o fluxo de produtos desde a origem até o destino
das cargas, quando necessario.

Prioridades dos Projetos: O Ponto de Vista do Governo

Esta parte do trabalho procura saber, em relacdo aos projetos no Brasil, o0 estagio dos
mesmos em termos de prioridades por parte dos governos federal e estadual. Procurou-
se investigar se estes projetos estdo em fase de pre-projeto, projeto em licitacdo, em
construcdo, etc. Nessa linha podemos relatar os mais projetos mais importantes de
acordo com uma ordem de prioridades dos governos

1) PPP Guarapuava-Ipiranga: Governo Federal determinou obra de suma
importancia e assumiu compromisso de dar continuidade ao projeto como
prioridade nas PPPs. Porém, muitas questfes ainda tém que ser estabelecidas para
que um primeiro projeto de PPP saia do papel no ambito federal.

ii) A Secretaria de Transportes do Parana concluiu e apresentou seu plano Diretor de
Transportes Intermodal do Parana (PDT), que sugere solucgdes de curto, medio e
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longo prazo em todos os modais de transporte para melhorar o escoamento da
producdo agricola e industrial no estado e aumentar sua competitividade. O
plano, com investimentos de R$ 3 bilhdes, foi projetado para os préximos 20
anos e elaborado pela Comissdo Permanente de Transporte do Conselho de
Desenvolvimento e Integracdo Sul (Codesul), formado pelos estados do Parand,
Santa Catarina, Rio Grande do Sul e Mato Grosso do Sul.

iii) A partir do proximo ano, sete propostas do DNIT devem ser incluidas na carteira
de projetos do PPI (Projeto Piloto de Investimentos), no qual os recursos séo
garantidos em razdo dos gastos ndo serem contabilizados no superavit primario
do governo. Entre os projetos estdo os contornos ferroviarios em Joinville (SC) e
Curitiba (PR). O Projeto Executivo de Engenharia do Contorno de Curitiba esta
concluido e encontra-se em fase de aprovacdo, aguardando a Licenca Ambiental.
Estdo concluidos os Estudos de Preé-Viabilidade do empreendimento, or¢ado em
R$ 137 milhdes. A proposta de Joinville j& recebeu parecer favoravel da
Comissdo de Monitoramento e Avaliacdo (CMA). A licitacdo da obra esta
prevista até o final de 2006 e a obra a ser incluida no PPI a partir de 2007 com
custo de R$ 56,1 milhdes.

iv) O governo federal deve investir em 2007 cerca de R$ 360 milhGes em projetos no
setor ferroviario, excluindo a Norte-Sul e a Transnordestina. Os recursos para as
obras do DNIT correspondem a mais que o dobro previsto para esse ano, R$ 120
milhdes. Em 2006, trés projetos ferroviarios foram incluidos dentro do escopo do
PPI, sendo um deles a construcdo do contorno ferroviario do municipio de Sao
Francisco do Sul , em Santa Catarina, que esta em fase final do processo
licitatorio. As obras devem ter inicio no més de setembro. Os recursos serdo da
ordem de R$ 34,3 milhdes.

Todos estes projetos terdo impactos significativos no Grupo 3 e constam no plano
plurianual do Ministério do Planejamento.

Pontos de Estrangulamento Criticos no Parand

O primeiro ponto de estrangulamento critico € o trecho Guarapuava - Desvio Ribas que
requer investimentos da ordem de R$ 347 milhdes. O trecho tem um tragcado muito
sinuoso que impede o trafego de composi¢Ges maiores. Com isso, a capacidade de
transporte fica limitada a 2 milhdes de toneladas por ano, enquanto a demanda é de 7
milhdes de toneladas. Nestes trechos muito curvos, a velocidade do trem baixa
consideravelmente, o que acaba tornando a operacdo logistica muito demorada e pouco
eficiente. Enquanto no trecho norte-leste o transporte de uma carga por trem leva trés
dias, no trecho oeste-leste sdo necessarios 4,2 dias. Normalmente, um trem sai de
Cascavel com 50 vagdes. Chegando a Guarapuava esta composi¢ao tem que ser desfeita
e a carga realocada porque o trecho até Desvio Ribas ndo suporta composi¢do com mais
de 25 vagoes.

O segundo é a Serra de Paranagué/Serra do Mar, que inclui desde o inicio o Contorno
de Curitiba, que requer investimentos de R$ 135 milhdes.

O terceiro € 0 acesso ao Porto de Sdo Francisco do Sul com investimentos de R$ 146
milhdes. Trata-se do contorno das cidades de Jaguard do Sul, Joinvile e Sdo Francisco
do Sul. Ao passar por dentro das cidades a composicdo é obrigada a reduzir bastante a
velocidade, reduzindo também a eficiéncia do transporte no trecho.

Estes pontos de estrangulamento merecem especial atencdo porquanto causam grandes
congestionamentos no Grupo 3.
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Hiato de Demanda do Modal Ferroviario

Ferropar: Escoamento da safra do oeste do Parand (4 milhGes de ton/ano)
comprometido, sub-utilizagdo da malha (30%); ou seja, falta de investimento em vagdes
e locomotivas, descumprimento das metas minimas de transporte de grdos da Regido
Oeste e ndo pagamento pelo uso da concessdo por desequilibrio econémico-financeiro
da empresa. A empresa transporta soja, milho, trigo, farelo, fertilizantes, calcario,
cimento, 6leo vegetal, combustivel entre outros. Os maiores usuarios do trecho
construido sdo Bunge, Cargill, Imcopa, Ipiranga, Cimento Rio Branco, Coopavel,
Moinho Iguacu e Votorantim. A ALL usa 95% e A Ferropar 5% da malha. O
gerenciamento inadequado da Ferropar jA gerou prejuizos de R$ 420 milhGes a
economia do Parana, que se dividem em R$ 50 milhdes (referentes as parcelas da
concessdo que deveriam ser quitadas trimestralmente a partir do inicio de 2000) e mais
R$ 370 milhGes em prejuizos aos produtores do Oeste do Parand (como a ferrovia ndo
estd sendo utilizada, os produtores estdo tendo que transportar por caminhdes, pagando
frete e pedagio, sendo R$ 140 milhGes somente de pedagio).

Nesses mais de dez anos de contrato, a Ferropar deveria ter investido R$ 136,3 milhdes,
mas investiu apenas R$ 4 milhdes (2,9% do devido). No tocante a investimentos
realizados, a Ferropar e a CODAPAR realizaram um investimento conjunto: instalaram
no Patio de Cascavel, uma Estacdo Aduaneira Interior (EADI), que torna viavel a
captacdo pela ferrovia, de carga a granel procedente do Paraguai, além de carga geral da
regido Oeste do Parana. Mas a estacdo ainda esta subutilizada.

Sozinho, o Oeste é responsavel por 40% de toda a producdo de grdos do Estado, que
estd em aproximadamente 30 milhGes de toneladas. S6 a area de 120 km ao redor da
ferrovia produz 6 milhGes de toneladas para exportacdo. Isso ja descontado o volume
que é comprado pelas indlstrias da regido. Se fossem transportados 70% dessa
producdo através da ferrovia ja seria altamente satisfatdrio. Isso evitaria as filas de
caminh@es na BR e no porto e tornaria a producdo do Parana ainda mais competitiva no
mercado externo. Producdo para ser transportada existe e a Ferropar sabe conhece a
necessidade. O desgaste das rodovias seria menor com a ampliagcdo da utilizacdo do
transporte ferroviario e, com isso, 0 governo pouparia recursos em manutencao.’

Oferta de Servicos de Cargas Frigorificadas

A operacdo se processa através da ALL, que faz transporte de contéineres frigorificados
(20 pés) de frangos entre Toledo (onde ficam as instalacdes da Sadia) e Paranagua. Na
origem existe uma pequena ponta rodoviaria de 40 km entre Toledo e Cascavel, onde a
carga é transferida para os vagdes e segue até Paranagua pela linha da Ferropar por mais
600 km.

Sdo composi¢cdes com dez vagdes para contéiner e um vagdo com gerador proprio a
diesel, que alimenta os outros através de cabos de alta tensdo entre os vagdes. A
capacidade de produtos transportados é de 8.000 t/ més. No destino os contéineres sao
desovados e a carga armazenada no terminal do frigorifico. A alternativa de construir
vagoes-frigorifico foi abandonada por causa do custo e falta de financiamento.

Problemas de Sazonalidade de Fluxo de Cargas

Hé esse problema devido ao periodo de safras de gréos (fevereiro, mar¢o e abril). Deve-
se diversificar a carga e desenvolver mecanismos de previsibilidade do frete para

> A deficiéncia de armazéns reforca a sazonalidade do movimento de carga e torna ainda mais complexa a
deciséo de investir no modal ferroviario.
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produtos do agronegécio de modo a resolver este problema, ou seja, a sazonalidade é
efeito da insuficiéncia da infra-estrutura e da oferta de servicos logisticos de transporte e
armazenagem no corredor oeste-leste. Neste caso, o desequilibrio momentaneo causado
por um excesso de demanda de transporte, como reflexo de falta de estruturas de
armazenagem suficientes para os volumes produzidos, provoca procura pelo modal
rodoviario (Gnico capaz de atender as emergéncias do setor, pois o ferroviario requer
perenidade nos fluxos) e consequente elevacdo do frete, que perdura enquanto houver
interesse em comercializar a safra colhida imediatamente. O ponto principal é que a
sazonalidade poderia ser fortemente reduzida se nao fosse o gargalo da armazenagem na
origem, dada a diversidade da producéo e dos fluxos procedentes do Paraguai, capazes
de sustentar fluxos continuos de cargas.

Novos Projetos em Estudo ou em Andamento da Ferropar e ALL

Ferropar: Além de elevar os volumes transportados — foram 680 mil toneladas de
janeiro a junho de 2006 — a empresa também declara que pretende aumentar para 25% a
participacdo de cargas alternativas no total. Hoje, grdos e insumos agricolas respondem
por quase 100% do que é transportado. A empresa estd apostando em produtos nao-
sazonais, como os frigorificados. A partir de setembro, também véo levar 6leo diesel e
gasolina para a base que a Ipiranga vai inaugurar em breve em Cascavel. A meta é
ampliar a frota para fechar 2006 com 1,5 milhdo de toneladas transportadas, o que
representa um crescimento de 7% sobre o total de 1,4 milhdo de toneladas embarcadas
no ano passado, isso pode retirar aproximadamente 38.000 caminhdes/ano das estradas.
No ano de 2006, por exemplo, dos 657 mil toneladas transportadas, a Ferropar foi
responsavel por 9,17%, tendo todo os restantes 90,83% sido transportados pela ALL. A
ALL ndo tem disposicdo de vir a investir em via permanente. Prioriza investimentos em
material rodante e recuperacdo de vias rentaveis.
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