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A representatividade do agroneg6cio no contexto econémico do Brasil
é indiscutivel, a regido sul de maneira geral destaca-se na producéo de
grédos, onde tem o estado do Parana como um dos seus principais
produtores. O presente estudo objetivwou comparar os modais de
transporte rodoviario e ferroviario que séo utilizados pela regido oeste
do estado do Parana para deslocar sua producdo em direcao ao Porto
de Paranagud, o principal canal de exportacdo dessa commodity, tanto
estadual quanto federal. Constatou-se que o modal rodoviario dadas as
suas caracteristicas de tempo e possibilidade de resposta as demandas
dos usuarios é o mais utilizado, contra isso verificou-se ainda que se
consideradas as questdes de custos o modal ferrovidrio apresenta a
melhor relacdo custo beneficio. Sdo apresentados ao longo deste,
aspectos relativos a cada um dos modais que influenciam na sua
adocdo, bem como esté caracterizada uma comparagdo com o objetivo
de compreender cada uma dessas modalidades de transporte.
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1. Introducéo

A regido Oeste do estado do Parand € notadamente uma grande produtora de
commodities agricolas, a soja, 0 milho e trigo sdo os principais produtos, que atendem tanto
ao mercado interno quanto as exportacbes. Em ambas as situacBes € necessario deslocar
(transportar) a produgdo para os centros consumidores, 0 de processamento no mercado
interno e para 0s portos com o objetivo de atender ao mercado externo. Dada a importancia da
Logistica de Transporte, o presente estudo buscou construir uma comparagéo entre os modais,
rodoviario e ferroviario utilizados na movimentacdo desses produtos agricolas, em especifico
voltado as exportagdes realizadas através do Porto de Paranagué (PR).

Considerada a relevancia do transporte das commodities agricolas: Qual é o modal de
transporte que apresenta maiores beneficios no contexto atual? A busca pela otimizagdo dos
resultados é uma constante em todas as areas econdmicas, dessa maneira esclarecer 0s
beneficios oferecidos pela sistematica de transportes seja rodoviario ou ferroviario, ajuda
nesse processo de otimizacdo. O presente estudo se justifica ao apresentar uma comparagao
dos beneficios entre esses dois modais que concentram a totalidade de transporte da regi&o.

Dessa forma buscou-se realizar uma comparacdo entre 0os modais de transporte
rodoviario e ferroviario para as commaodities agricolas da regido oeste do estado do Parana,
bem como a partir dessa analogia apresentar o modal que apresenta maiores beneficios no
contexto existente da regido e producdo atuais.

Foi utilizada a pesquisa bibliografica no intuito de esclarecer o problema de pesquisa,
visto que se buscou o conhecimento e a anélise das contribuicGes cientificas existentes sobre o
tema. (CERVO e BERVIAN, 2002).

2. A Logistica e o Processo de Transporte

A logistica define como a administracdo da empresa pode oferecer um nivel mais
adequado de rentabilidade nos servicos de distribuicdo de produtos e insumos aos clientes e
consumidores, isso se da pelo planejamento e através da organizacao e controle das atividades
de movimentacdo e armazenagem de tais produtos e ainda pela facilitacdo do seu fluxo. A
logistica € uma funcdo essencial no contexto das organizacbes modernas que buscam a
atomizacdo de seus resultados, que busca resolver o problema que € diminuir o hiato entre a
producdo e a demanda, de modo que os consumidores tenham bens e servi¢os quando e onde
quiserem, e na condi¢do fisica que desejarem. (BALLOU, 2009).

Para Keedi (2001, p.25) a logistica pode ser definida como sendo, “a melhor forma de
transformar uma mercadoria Ex-Works (EXW) em Delivered Duty Paid (DDP) ou Delivered
Duty Unpaid (DDU), isto é, como transferir uma mercadoria do seu ponto de origem ao seu
destino final, com o melhor prego, qualidade e tempo”. Assim conforme o autor deve-se a
logistica a transferéncia de mercadorias de um ponto a outro, no melhor custo, tempo e
qualidade, entre outros quesitos, sempre foi um desejo palpavel e perseguido na busca
constante da melhoria dos precos e servigos e, por consequéncia, da competitividade.
(KEEDI, 2001, p.22)
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A logistica tem evoluido constantemente no cenario empresarial, dada sua relevancia
nas funcdes administrativas. Dessa forma de acordo com Machline (2011, p. 230), a
Logistica no Brasil pode ser dividida em quatro eras distintas que vdo desde o surgimento na
década de 1950 até os dias atuais, a primeira era considerada a era do transporte onde as
empresas eram isoladas entre seus fornecedores e clientes, restando-lhes realizar o fluxo de
mercadorias entre eles.

Na primeira era o foco estava apenas voltado aos transportes, na segunda o foco torna-
se mais sistémico e para as empresas existe a necessidade de construir um fluxo de troca com
os fornecedores oportunizando a circulagdo de informagdes.

A distribuicéo fisica ainda é pouco valorizada, dando maior énfase a compra e venda,
0 contexto mundial oferece condigdes econbémicas e tecnoldgicas favoraveis ao
desenvolvimento da logistica que sdo:

e Mudangas Populacionais;

e Pressdo por reducdo de custos nas industrias;
e Avancos computacionais;

e Experiéncia militar.

No Inicio década de 60 a logistica comeca a fazer parte de estudos académicos, e no fim
da decada é criado o National Council of Phisical Distribution Management.

A terceira era que durou até meados dos anos 2000, traz para todo o contexto
administrativo uma visao integrada da logistica buscando-se perceber todos os stakeholders
envolvidos de acordo com a Figura 1:
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Fonte: MACHLINE (2011, p.230)

Figura 1 — A Era da Cadeia de Suprimentos — Visao Integrada

A viséo integrada oportunizou um enfoque voltado a uma administracdo mais
adequada dos suprimentos, devido ao crescente interesse na produtividade e consequente
controle de custos e qualidade.

A Quarta Era entende a Logistica em forma de rede ou cadeia de Suprimentos. Como
pode ser percebido através da Figura 4 existe um processo multidirecional de integracdo entre
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os diversos atores envolvidos nos processos empresariais e essa integracdo pressupde uma
rede interdependente.
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Fonte: MACHLINE (2011, p.230)
Figura 2 — A Era da Rede de Suprimentos — Viséo Global

Segundo Novaes (2001, p. 31) “Nesses cinquenta e tantos anos decorridos desde a
Segunda Guerra Mundial, a Logistica apresentou uma evolugdo continuada, sendo hoje
considerada como um dos elementos-chave na estratégia competitiva das empresas”.

Para Kotler (2000, p. 558), “a tarefa da logistica de mercado requer sistemas logisticos
integrados envolvendo o gerenciamento de materiais, 0s sistemas de fluxos de materiais e a
distribuicdo fisica, com base na tecnologia da informacéo”.

Conforme Bowersox (2003) é de competéncia da logistica a coordenacdo de areas
funcionais da empresa, desde a avaliacdo de um projeto de rede, englobando localizagédo das
instalacBes (inclusive estrutura interna, quantidade), sistema de informacdo, transporte,
estoque, armazenagem, manuseio de materiais até se atingir um processo de criacdo de valor
para o cliente.

A logistica € dividida em dois tipos de atividades - as principais e as secundarias
(Carvalho, 2002, p. 37):

1. Principais: Transportes, Manutencdo de Estoques, Processamento de Pedidos.

2. Secundarias: Armazenagem, Manuseio de materiais, Embalagem, Suprimentos,
Planejamento e Sistema de informagéo.

O presente estudo aborda da logistica uma das atividades consideradas como principal,
o0 transporte. Para efeitos de analise serdo utilizados os modais rodoviario e ferroviario em
uma comparagdo para o transporte de commodities agricolas da regido oeste do estado do
Parana.

O processo de transporte € o responsavel por aproximar no sentido de levar o produto
ao encontro do mercado consumidor, a respeito dos transportes no Brasil, Rocha (2001, p.23)
afirma que “o transporte consiste na distribuicdo efetiva do produto, ou seja, refere-se aos
varios métodos utilizados para movimentar 0s produtos”.
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Ja Werneck (2001) aponta que as mercadorias podem ser transportadas por diversos
modais, podendo ser aéreo, aquaviario (maritimo, fluvial e lacustre) ou terrestre (rodoviario
ou ferroviério), cada um com suas especificidades, vantagens e desvantagens.

Silva e Porto (2003, p.79) afirmam que a respeito do transporte, que ¢ “necessaria uma
analise dos fatores como prazo de entrega, seguranca, limpeza, armazenagem, rapidez,
embalagem, custo, comparacao entre peso e volume e forma de pagamento, que sdo fatores
que configuram uma cadeia de distribuicdo”.

Considerado o transporte como funcao essencial para distribuir produtos junto ao meio
consumidor, e presente nas mais diversas atividades, a funcdo da logistica como parte do
processo administrativo visa também organizar o processo de transporte. Conforme Keedi
(2001, p.29) “O conhecimento dos varios modais de transportes, bem como o tipo de veiculos,
assim como as cargas adequadas a cada um deles, é fundamental para a criacdo e
desenvolvimento da logistica adequada”.

Para o governo brasileiro como apresentado no Plano Nacional de Logistica e
Transporte realizado em 2007:

A matriz de transporte brasileira depende, preponderantemente, do modo de
transporte rodovidrio. Em valores aproximados, a rodovia responde pela
movimentacdo de 58% dos fluxos de carga (se excluido o transporte de minério de
ferro, esta participacdo supera 70%) e por 95% dos passageiros no Pais. A
participagdo do modo Ferroviario atinge 25% e as hidrovias 13% das cargas,
restando aos modos dutovidrio e aéreo participagdes em torno de 3,6% e 0,4%,
respectivamente. PNLT (2007, p. 70)

A representatividade do modal rodoviério no pais se dd em funcéo das caracteristicas
dos investimentos que foram feitos ao longo de décadas que privilegiaram a construcéo de
rodovias e ndo de ferrovias. O Quadro 1 a seguir apresenta uma comparacao entre 0s modais
de transporte brasileiros e de outros paises, percebe-se que paises tem uma producéo agricola
representativa utilizam com maior énfase as ferrovias.

Paises Rodovia Ferrovia Hidrovia
Ruissia g 81 11
Estados Unidos 32 43 23
Canada 43 46 11
Australia 53 43 4
Brasil 58 25 17+
México 35 11 34
Alemanha 12 15 14
Franca 81 17 2

Fonte: PNLT (2007, p. 71) — (*) este valor inclui 3,6% de dutos e 0,4% de aéreo

Quadro 1 — Matriz de Transportes — Comparativo Internacional (em % do total)

Os dados apresentados no quadro 1 demonstram a diferenca de postura dos governos e
as resultantes das acdes e decisbes tomadas com efeito de proporcionar o transporte para o
escoamentos das safras brasileiras. Um destaque registrado pelo PNLT (2007, p.71) indica
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que a matriz de transporte brasileira traz grandes desvantagens ao Pais em termos de
competitividade internacional representando perto de 20% do Produto interno bruto.

A respeito do transporte rodoviario Maluf (2000, p.115) afirma que, é o tipo de
transporte mais usado em curtas e médias distancias. E também o mais flexivel e o mais agil
NO acesso as cargas, e permite integrar regides, mesmo as mais afastadas, bem como o interior
dos paises. Keedi (2001, p.33) quando se refere ao modal rodoviario apresenta que sua
importancia futura ser4 dada mais em termos de qualidade de transporte, fazendo parte da
cadeia logistica como o mais importante elo de transporte, ja que € o Unico modal que pode
unir todos os demais, bem como os pontos de origem e entrega da carga. O autor também se
refere a0 modal ferroviario como aquele realizado por veiculos agrupados em locomotiva e
vagles, tendo a capacidade de juntar varias unidades para a sua transformacdo numa
composicao de alta capacidade de transporte de carga, que € a sua principal vantagem. Pode
ser composto de mais de uma locomotiva para varias dezenas de vagdes, quando apenas uma
é incapaz de realizar esse trabalho. (KEEDI, 2001, p.33).

O transporte ferrovidrio apresenta um custo fixo de implantacdo e manutencdo
elevado, porém, apresenta grande eficiéncia de energia. Os fatores distancia e densidade do
trafego determinam a viabilidade da ferrovia, sendo 0 modal excelente para grande volume de
cargas. (RODRIGUES, 2001)

Fleury et al., (2000), apontando as caracteristicas dos modais que participam da matriz
de transportes brasileira, apresenta fatores que devem ser observados:

Modal Custo Fixo Custo Variavel
Altos (em equipamentos, terminais e

Ferroviario A Baixo.
vias férreas, ete.)
‘e Baixos (rodovias estabelecidas e Meédio (combustivel, manutencio,
Rodoviario : i1 ’ T
construidas com fundos publicos) ete.)

Fonte: Adaptado de Fleury et alii, (2000)

Quadro 2 — Estrutura de custos para 0s modais Ferroviario e Rodoviario

Ao longo das Ultimas 6 décadas o modal rodoviario tem ocupado o espago antes
coberto pelo transporte ferroviario, dada a capilaridade possivel através do transporte por
caminhdes e/u carretas, em 50 anos a evolugdo do modal ultrapassou a casa de 60%, saindo de
38% em 1950 para 61% nos anos 2000, conforme é apresentado a seguir no Quadro 3:

Ano 1950 1960 1970 1980 1990 2000
% 38% 60% 0% 59% 56% 61%

Fonte: Adaptado de PNLT (2007)

Quadro 3 — Evolugdo Histdrica do Modal Rodoviario

Ainda para 0 PNLT (2007), Raz6es para o predominio do Modal Rodoviério em rela¢do as
demais formas de transporte no territério nacional é:

e O histdrico de servigo e capacidade insuficiente dos outros modais;
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o Prioridade nos investimentos governamentais. No periodo entre 1995 e 2000, enquanto o
modal rodoviario recebeu 75% dos investimentos publicos, o setor ferroviario recebeu 5%
e 0 aquaviario 20%;

e Falta de regulacdo ou desrespeito a mesma;
e Normas de trabalho;

e Idade ou manutencéo dos veiculos;

e Peso maximo por eixo;

e Excesso de oferta e precos baixos.

O conjunto das raz6es apresentadas contribui para que os operadores logisticos optem
por alternativas que consigam atender suas necessidades. VA&rios sdo 0s aspectos e as
caracteristicas de cargas a serem transportadas que interferem na escolha do modal. Entre
estas estdo 0 peso e a distancia percorrida, que apresentam influéncia direta na definicdo da
sistematica de transporte conforme é apresentado no Quadro 4 a seguir adaptado de Fleury et
al. (2000):

Abaixode o5 45 45_135  135-27¢ 27— 40t Acima de
0.5t

40t

Abaixo de
180 km

160-320 km

320480 km

480-800 km

800-1600 km

1600-2400
km
Acima de
2400 km

Rodoviario COMPETICAO Ferroviario

Fonte: Adaptado de Fleury et al. (2000).

Quadro 4 — Comparagdo entre os modais: Rodoviario e Ferroviario

A anélise dos dados apresentados no Quadro 4 possibilitam o entendimento de que
quando se tratam de menores pesos e distdncias menores o modal rodoviario é o mais
utilizado, e no caso de maiores tonelagens e maiores distancias o ferroviario ganha espaco,
havendo uma area de competi¢do como grifado no quadro.

Na regido Oeste do Parana estdo localizadas as areas tradicionais de producéo de
grdos, a regido conta com a BR-277 que liga os centros produtores ao porto de Paranagua
(PR). Existe também a opcéo pela América Latina Logistica (ALL), ferrovia que atua na
regido Sul do Brasil e é uma das rotas praticadas no escoamento da safra de soja do estado do
Parana ao porto de Paranagud. Para Telles, Guimarées e Roessing (2007)

A malha ferroviaria brasileira possui uma extensdo de 29.489 quildmetros, sendo
gue 28.225 quilémetros estdo distribuidos em sete concessionarias. A frota
ferroviaria possui: 83.700 vagdes, 3.100 carros e 2.500 locomotivas. Essa estrutura
coloca o Brasil na 102 posicdo do ranking de paises com maior malha ferroviaria,
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que tem os Estados Unidos na lideranca por ter uma malha ferroviaria de 227.736
quilémetros. No caso especifico da soja, o transporte ferroviario de carga
movimentou aproximadamente 29 milh8es de toneladas, correspondente a 7,9% do
total das cargas transportadas por essa modalidade.

De acordo com a Agéncia Curitiba de Desenvolvimento (ACD S/A), (2010, p. 125) a
rede Ferroviaria do Estado do Parana tem no total 2.287 km de extensdo destes 2.039 km
operados pela América Latina Logistica (ALL), e outros 248 km operados pela Ferrovias do
Parand S/A, atendendo a todas as regides como € apresentado na Figura 3 a seguir:
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Fonte: ACD S/A (2010, p.126)

Figura 3 — Malha Ferroviaria do Estado do Parana

Os principais portos maritimos brasileiros exportaram 98,63% dos grdos de soja
brasileiros (PNLT 2007). No Quadro 5, pode-se verificar que o porto de Paranagua/PR € o
maior exportador do grdo no pais seguido pelo Porto de Santos/SP que juntos redinem mais de

63% dessas exportacoes.

| Portos Brasileiros com maior movimentacio de cargas (Participacio %) |

Paranagua 31.92%
Santos 31.71%

Rio Grande 11.27%
Tubario 9.45%

Sio Francisco do Sul 3.13%
Itacoatiara 5.07%

Sio Luis 4.07%

Fonte: Adaptado de PNLT (2007)

Quadro 5 — Principais Portos Exportadores de Soja do Brasil

A Figura 4 ilustra alguns os principais Portos exportadores de soja no Brasil:
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Figura 4 — Portos da Regido Sul do Brasil

A ligagdo do interior do estado com o Porto de Paranagua é fundamental, visto que
este detém a maior participacdo na exportacdo do grdo no contexto nacional. E as rodovias
desempenham papel fundamental nesse item, a Figura 5 apresenta as rodovias estaduais e
federais que compdem a malha rodoviaria do Estado:

Mato Grosso
da Sul

Sio Pauls

Paraguai

5anta Cataring

| e 53 Rt Federal e i) Rodonia Extadial [ Anel Rodoniiric

Fonte: ACD S/A (2010, p.135)

Figura 5 — Malha Rodoviaria do Estado do Parana

Atualmente, a soja € a commodity nacional de maior relevancia no contexto
agroindustrial brasileiro, sendo responsavel na safra de 2010 por um faturamento de US$
17.115 bilhdes, comercializados com o mercado internacional, de acordo com dados da
Associacao Brasileira das Industrias de Oleos Vegetais (ABIOVE, 2011).

Para Rodrigues (2004, p. 51) “O transporte rodovidrio ¢ um dos mais simples e
eficientes dentre seus pares. Sua unica exigéncia e existirem rodovias. Porém, este modal
apresenta um elevado consumo de combustivel”.
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No entendimento apresentado por Bowersox (2003, p. 285) “O rapido crescimento do
setor de transporte rodoviario resultou principalmente da flexibilidade operacional alcancada
com o servico porta a porta e a velocidade de movimentagao intermunicipal”.

Martins e Caixeta-Filho (2001, p. 27) apresentam que “o continuo desenvolvimento
cientifico e tecnoldgico, que outrora havia elevado as ferrovias a categoria de principal modal
de transporte no século XIX, atuou favoravelmente com relagédo as rodovias no século XX”.

O conjunto de informacgBes apresentado evidencia dados e caracteristicas de
transportes tanto referentes ao modal ferroviario como do rodoviario, além de caracterizar a
relevancia da comodities agricolas no contexto econémico para a regido Oeste do Estado do
Parana.

Constata-se que a soja ocupa espago representativo tanto na producéo local, quanto na
exportacdo, visto que o produto é a principal commodity do agronegocio brasileiro, e para a
regido oeste do estado do Parana representa 23% da producdo total (SEAB, 2010) como pode
ser verificado junto com a distribuicdo das demais regides no Gréafico 1, como grande
produtora a regido oeste também é grande exportadora do gréo.

22%

W Norte

B Noroeste
Deste

B Centro-Oeste

M Sudoeste
Sul

14%

23%

Fonte: SEAB/PR (2010)
Gréfico 1 — Participacdo Regional na Produgdo de Soja (safra 2009-2010)

E as principais formas de transporte do produto para o centro exportador do Porto de
Paranagud, sdo a Rodovia BR 277 (pelo modal rodoviario), e a FERROESTE (pelo modal
ferroviario).

A partir da relevancia das informagdes apresentadas construiu-se a comparagao entre
os referidos modais.

3 Analise dos Dados

A partir das informacdes coletadas foi possivel realizar uma avaliacdo entre 0 modal
rodoviario e o ferroviario, no que se refere ao transporte de comodities agricolas da regido
oeste do Estado do Parana, para o principal centro exportador que é o Porto de Paranagua.

Pode-se constatar que atualmente o modal rodoviario tem grande utilizacdo em relacéo
ao ferroviario, isso se d&d em fungdo o excesso de oferta desses servigos na regido o que
acarreta a diminuicdo do custo dos fretes. Ao longo das ultimas cinco décadas os transportes
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rodoviarios evoluiram de transportar 38% das cargas no Brasil nos idos da década de 1950
para 61% nos anos 2000.

Se utilizado apenas o pardmetro de custos de transportes o modal ferroviario tem
ampla vantagem em relacdo ao rodoviario, apenas na questdo combustivel é necessario 6
litros de combustivel para transportar uma tonelada por 1.000 km no modal ferroviério, contra
15 litros no rodoviario. A Figura 6 a seguir consolida informac@es sobre os modais:

Modal Ferroviario Modal Rodoviario

I I

58 % das cargas brasileiras s3o portadas por esse modal

25 % das cargas brasileiras sdo portadas por esse modal

[

Ocupa mais espago em cargas de grande tonelagem e distncias
maiores

0 custo de implantag3o de 1 Km de infraestntura é de US$ 1,4milhdo

I

Custos Fixos Altos e Custos Variaveis Baixos

I

0 Estado do Parand possui 2.287 Km de Femmovias

[

Distancia de C: |30 Porto de P gua 736 Km

Otempo para uma composigdo se desl de C: | para P g
éde 8 a3 10 dias (gargalo ligagdo Guarapuava 3 Ponta Grossa)

[

Composigdes especificas para transporte de grios vdo cheias e
retomam vazias

I

0 consumo de combustivel é de 6 litros para transportar cada tonelada

Predomindncia em cargas menores e trajetos mais curtos

I

0 custo de implantagdo de 1 Km de infraestrutura é de US$ 440 mil

I

Custos Fixos Baixos e Custos \anidveis Médios (b
manutengao)

I

$30 15633 Km de Rodovias Federais e Estaduais no Parand e destas
86% pavimentadas

[

Distancia de Cascawvel ao Porto de Paranagud 593 Km

[

Otempo para um Caminhdo Bi Trem se desl de C; | para
Paranagu3 & de 11 3 13 horas pela Rodovia BR 277

[

0s caminhGes fazem o frete de grdos (soja) naida para o Porto e tem
altemativas de frete retomo para voltar ao Oeste do Estado

I

0 consumo de combustivel & de 15 litros para transportar cada tonelada

bustiveis e

por 1000 K por 1000 K
Histérico de insufiéncia de capacidade do modal (i i també Bl 5 X s Ve
insuficientes) F de nas Otimas

JT41llllT

Fonte: Adaptado de diversos Autores a partir da Pesquisa Bibliografica

Figura 6 — Consolidagdo das Informagdes sobre os Modais: Rodoviario e Ferroviario

Ainda através da andlise da Figura 6, é possivel verificar que a malha rodoviéria tanto
federal quando estadual no Parana, é 6,8 vezes maior que a ferroviaria, isto até pelas
caracteristicas de utilizacdo das mesmas visto que sdo incipientes a utilizacdo do modal
ferroviario para outros usos além do transporte de cargas.

Outro fator importante que contribui na menor malha rodoviaria é o custo de
implantacdo com o valor de um quilometro de ferrovia é possivel construir trés quilémetros
de rodovias.

S 11
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N&o se pode esquecer que a Regido Oeste do Estado do Parana é responsavel por cerca
de 23% da producéo de soja do Estado, e ainda serve de corredor para ligar o pais vizinho do
Paraguai ao Porto de Paranagud, onde também é exportada a soja paraguaia. Existe um
movimento do Governo Estadual, aliado a articulagbes do Governo Paraguaio para a
construcdo de uma nova ponte ligando o Brasil ao Paraguai, na cidade de Foz do Iguagu.

Debate-se a possibilidade de essa ponte ser bimodal, ou seja, além de rodoviaria
ferroviaria, visto que ja de longa data tem-se a intencéo de ligar a FERROESTE da cidade de
Cascavel até a cidade de Foz do Iguacu, e uma ponte nesses moldes ofereceria a possibilidade
de ligar os produtores paraguaios ao Porto de Paranagua.

Além da ligacdo entre Cascavel e Foz do lguagu, existe ainda a intencdo de uma
ligacdo da cidade de Guarapuava até o Porto de Paranagua, atualmente existe uma ligacédo
entre Guarapuava e Ponta Grossa; mas trata-se de uma ferrovia construida por volta da década
de 1930, e tem em sua utilizacdo um gargalo que atrapalha o fluxo adequado de mercadorias e
produtos através da ferrovia.

Atualmente uma composicéo leva de 8 a 10 dias para se deslocar da regido oeste do
estado até o porto, a ligacdo ferroviaria que se pretende construir de Guarapuava ao Porto,
encurtaria a distancia em 125 Km além de fazer com que a viagem dure apenas 2 dias, iSO
facilitaria em muito o fluxo de produtos e mercadorias.

No quesito tempo de transporte existe uma franca vantagem do modal rodoviério,
primeiramente pela questdo do gargalo apresentada, que faz com que o transporte por trem
percorra 736 Km, contra os 593 Km por rodovia. O transporte rodoviario leva uma média de
11 a 13 horas para deslocar um caminh&o bi trem, de regido ao Porto.

Além do tempo de transporte ser muito diferente ndo se pode deixar de frisar a questao
dos volumes transportados, uma vez que cada vagdo transporta o equivalente a 2 caminhdes bi
trem, ou seja, cerca de 80 toneladas. Contudo enquanto os caminhdes tem a possibilidade de
terem frete de retorno para a regido, os vagdes graneleiros voltam vazios, e 0 tempo de
viagem contribui para o encarecimento do uso da estrutura de material rodante.

Por fim fica claro o entendimento do motivo do modal rodoviario ser utilizado com
maior intensidade principalmente no que se refere a trajetos mais curtos ou em cargas
menores, existindo ainda um nicho para competicdo de cargas entre 27 a 40 toneladas para
quilometragens maiores.

4 Consideracdes Finais

A partir deste estudo foi possivel compreender melhor o funcionamento do fluxo de
comodities agricolas, em especifico o0 soja, da regido oeste do Estado do Parand, em direcao
ao centro exportador do Porto de Paranagua. Percebeu-se a predominancia do modal
rodoviario nesse transporte, visto que a estrutura do modal ferroviario no contexto atual perde
em competitividade em alguns aspectos para o rodoviario (conforme os dados anteriormente
apresentados).

As empresas buscam a competitividade para 0s seus negocios, e ser competitivo
representa a necessidade também de atender as demandas dos clientes. 1sso muitas vezes pode
representar custos maiores, como transportar a soja através de caminhdes para o Porto,
contudo esse tipo de transporte opera atualmente de forma mais agil que o ferroviario, o que
acaba por oferecer competitividade.
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Fica claro que cada um dos modais analisados tem fatores positivos e negativos,
entretanto o que determina a escolha de um em detrimento ao outro sdo os beneficios que sao
apresentados no momento do transporte, aliados as necessidades dos usuarios. Cabe ressaltar
que o presente estudo ndo pretendeu através da comparacao realizada estabelecer qual dos
dois modais é melhor, e sim oferecer ao leitor caracteristicas de ambos, no intuito de oferecer
parametros para conhecé-los.

Buscar competitividade, eficiéncia, menor consumo de recursos, além de atender as
expectativas econdmicas, sociais e ambientais séo hoje o grande desafio das organizacdes. E a
busca por entender os processos administrativos entre eles a logistica de transporte, auxilia no
cumprimento do objeto e do papel das organizacbes modernas.
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