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Resumo:

E importante manter uma administragio eficiente dos recursos logisticos, sobretudo em um pais de
grandes dimensdes e de grande producdo agricola. Em um cenario de mercados altamente
competitivos — com margens de lucro cada vez menores — a gestdo eficiente da cadeia logistica pode
representar uma maneira excelente de reducdo de custos. Contudo, o desequilibrio da matriz de
transportes compromete a competitividade do Brasil no mercado agricola, pois sua ineficiéncia
aumenta os custos do sistema logistico. ApoOs anos de investimentos concentrados em estrutura
rodovidria, ¢ necessario mudar a matriz de transporte de cargas, ja que o pais enfrenta o desafio de
transportar uma produgdo crescente de grdos por estradas, sobre caminhdes. Esse desafio é ainda
maior no eixo centro-sul, que concentra a maior parte da produgdo ¢ beneficiamento de farelo de soja
do pais. Por isso, este artigo mostra a necessidade de priorizacdo de investimentos em infraestrutura de
transportes para o escoamento adequado de producao da regido.
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Logistical challenges of soybean transportation in Brazil’s south-
central axis

Abstract

It is important to maintain an efficient management of logistical resources, especially in a large
country with a big agricultural industry. In a scenario of highly competitive markets - with shrinking
profit margins - an efficient supply chain management can be an excellent way to reduce costs.
However, the imbalance in the transport matrix undermine Brazil’s competitiveness in the agricultural
industry, as its inefficiency increases the logistics costs. After years of investments focused almost
exclusively on road infrastructure, it is necessary to change the cargo transportation matrix, as the
country faces the challenge of carrying a growing production of grains by road, on trucks. This
challenge is even bigger in the center-south axis, which concentrates most of the production and
processing of soybean meal in the country. Therefore, this article shows the need for prioritizing
investments in transport infrastructure for the proper flow of production in the region.
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1. Introducao

O Brasil ¢ um pais de grande produgdo agricola. O PIB do agronegocio, de acordo com o
CEPEA (2015), se manteve superior a 20% do PIB nacional entre os anos de 1994 e 2013, o
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que torna o Brasil um dos maiores produtores e exportadores de alimento do mundo. Esse
nimero mostra a importancia do mercado agricola brasileiro e a necessidade de se criar uma
estrutura logistica eficiente para o beneficiamento e escoamento dessa producdo. Por isso,
redugdo de custos ou amento de lucros nesse mercado refletem-se diretamente na riqueza do
pais.

Em um cendrio de mercados altamente competitivos — com margens de lucro cada vez
menores — a gestao eficiente da cadeia logistica, além de atrair clientes do mundo todo, pode
representar uma maneira excelente de reducao de custos.

Uma das funcdes-chave da logistica ¢ o transporte. Para as empresas, o transporte ¢
responsavel por uma grande parcela dos custos logisticos (BALLOU, 2006). Deve-se,
portanto, buscar uma utilizacdo racional dos meios de transporte de cargas, de modo a
minimizar os custos e maximizar a eficiéncia. Esta foi uma das razdes para a criagdo do Plano
Nacional de Logistica e Transportes (PNLT) pelo Ministério dos Transportes. Seu principal
objetivo ¢ dar suporte ao planejamento de infraestrutura de transporte no pais (BRASIL,
2012), tanto para passageiros como para cargas. Além disso, pretende-se com esse plano
diminuir a distor¢do da matriz de transportes, assim como a dependéncia do modal rodoviario.
A intencdo ¢ tornar o pais mais competitivo por meio de uma gestdo de transportes mais
eficiente e adequada, com estrutura para diferentes modais, tanto de maneira isolada, como
para multimodalidade.

O PNLT ¢ um plano que prioriza as obras imprescindiveis para o pais. Mesmo assim, o
numero de obras ¢ bastante expressivo: no relatorio de 2012, o mais recente disponivel, sao
1167 projetos ao todo. Por isso, mesmo dentre as obras que contempladas pelo plano ¢
necessario priorizar as mais urgentes, dada a escassez de recursos disponiveis.
Considerando-se essa escassez e a quantidade de obras necessarias para uma matriz mais bem
distribuida, ¢ importante estabelecer a melhor alocacdo desses recursos, de forma que a
expansdo da infraestrutura ocorra adequadamente e possibilite a geragdo de crescimento
econdmico. Assim, com diversos modais a disposi¢do, a gestdo da cadeia de suprimentos
pode ser feita de maneira mais racional e com maior eficiéncia logistica.

2. Objetivos

O objetivo do presente artigo ¢ demonstrar a necessidade de priorizar investimentos em
logistica para o eixo centro-sul do Brasil, para viabilizar o equilibrio entre a oferta dos modais
de transporte rodovidrio, ferroviario e hidroviario e a demanda dos produtores e empresas
beneficiadoras de soja da regido.

3. Justificativa

Existe um alto volume de producdo de graos nas regides Centro-Oeste e Sul do Brasil.
Contudo, a oferta de transporte de grdos ¢ concentrada no modal rodoviério. Investir em
modais mais adequados para longas distancias pode beneficiar o transporte adequado de
commodities agricolas, produtos que t€m uma contribui¢do significativa para o PIB do pais.

4. Metodologia

Para a elaboracdo deste estudo, serd realizada uma pesquisa documental, com base nos
documentos governamentais que estabelecem as propostas, metas e objetivos do PNLT, além
de consulta aos dados governamentais disponiveis em sites do Ministério dos Transportes.
Também sera feita uma revisdo da literatura, em estudos da mesma area.

5. Referencial Tedrico

Nesta secao, serdo apresentados trechos de documentos e estudos na area de transportes,
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logistica e agronegocio brasileiro, a fim de contextualizar a importancia do estudo.
5.1 A infraestrutura de transportes no Brasil

E clara a dependéncia brasileira do modal rodoviario. Embora a produgdo agricola esteja
aumento gradativamente o uso do modal ferrovidrio, ainda se vé grande parte da produgao
cruzando o pais em caminhdes. Essa situacao ¢ resultado de anos de falta de investimento em
um sistema de transportes mais equilibrado. Wanke (2010, p. 8) refor¢a esta visdo, pois
argumenta que um conjunto de problemas estruturais distorce a matriz de transporte e
compromete o desenvolvimento econdmico e social do pais. Tais problemas estruturais estao
originados em questdes de priorizacdo de investimentos governamentais, regulagdo,
fiscalizagcdo e custo de capital, que levaram o pais a elevada dependéncia de caminhdes,
gerando baixa produtividade, baixa eficiéncia energética e poluicao ambiental.

Devido ao desequilibrio da matriz de transportes, o pais perde em competitividade, ja que a
ineficiéncia aumenta os custos do sistema logistico. Entre as causas para a baixa
competitividade, a Confederacdo Nacional de Transporte (CNT, 2014, p.17) destaca “as
deficiéncias no planejamento integrado, no desenvolvimento de projetos, no investimento de
recursos em infraestrutura e na capacidade de execug¢do em conformidade com os projetos e
0s seus cronogramas”. Para mudar esta situagdo, foi criado o PNLT, que prevé um
planejamento nacional de projetos de expansdo da malha disponivel para o transporte e
eficiéncia logistica.

5.2 O Plano Nacional de Logistica e Transportes

Este Plano tem como objetivo recuperar a estrutura logistica brasileira, diminuir sua
concentragdo em rodovias e aumentar o investimento em estrutura de transportes, de forma
mais equilibrada, com alternativas ao modal rodoviario. Em 2007, o Ministério dos
Transportes lancou a primeira versdo do PNLT a fim de proporcionar melhorias em
infraestrutura com projetos adequados e capazes de aumentar a oferta de transporte ao pais. O
plano foi revisto em 2009 e 2012. No PNLT 2012 esté sintetizado seu objetivo estratégico,
que “¢ formalizar e perenizar instrumentos de andlise, sob a dtica da logistica, para dar
suporte ao planejamento de intervengdes publicas e privadas na infraestrutura e na
organizagcdo dos transportes, de modo que o setor possa contribuir efetivamente para a
consecucao das metas econdmicas, sociais e ecoldgicas do pais, em horizontes de médio a
longo prazo, objetivando o desenvolvimento sustentado” (BRASIL, [201-]a). Também devem
ser considerados os custos de toda a cadeia, desde a origem até o destino dos fluxos de
transporte, de modo a aperfeicoa-la. O carater de renovacao ¢ outra caracteristica importante
do PNLT. E um plano que passa por constante renovagio e reavaliagdes de objetivos e metas,
levando em consideracdo as condi¢des econdmicas e sociais do pais. Atualmente, o PNLT
funciona com base em ciclos de trés anos. Planejam-se trés ciclos, que s3o reavaliados e
adaptados sempre que necessario. Hoje, o horizonte de planejamento do Plano chega ao ano
de 2031. Essa perspectiva de planejamento de longo prazo demonstra o comprometimento
com a administragdo do setor de transportes brasileiro.

Apesar de se tratar de um planejamento que contempla as obras necessdrias de forma
imediata, o nimero de projetos previstos ¢ grande, como citado anteriormente. Dos 1167
previstos ao todo, 231 ja estdo em andamento. Grande parte dos projetos ndo sera avaliada,
por diversas razdes, como falta de estudos suficientes. Dos restantes, 237 projetos sao
considerados de menor viabilidade econdémica, ainda que igualmente justificaveis do ponto de
vista socioecondmico e ambiental, por exemplo. E, finalmente, 111 projetos foram avaliados e
considerados prioritarios, com base em sua viabilidade economica.
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5.3 A matriz de transporte de cargas no PNLT

Na versao publicada em 2009, o PNLT adotava premissas de integracdo e complementaridade
entre os diferentes modais — chamada multimodalidade — além de busca da racionalizagao
energética na escolha do modal. Entre seus objetivos estd também a consideracdo dos custos
logisticos e a obtengdo de melhor equilibrio da matriz de transportes de cargas, com uso mais
intensivo e adequado dos modais ferroviario e hidroviario, além de melhor integracao
multimodal com o sistema rodoviario (BRASIL, 2009).

Para Wanke (2010, p. 9), é importante equilibrar a matriz, uma vez que “de todos os
problemas que afetam o transporte de cargas no Brasil, o mais preocupante ¢ certamente a
distor¢do de nossa matriz de transportes”. No mercado agricola, por exemplo, em que existem
grandes investimentos em desenvolvimento tecnoldgico para melhorar plantio e colheita
constantemente e safras batem recordes, a dificuldade no escoamento dessa producgdo se torna
o gargalo da cadeia. Para obten¢do de uma matriz mais equilibrada deve haver maior
participagdo de modais ndo rodovidrios, que pode ser empregado para demandas de maior
capilaridade e para complementagdao dos demais modais, onde haja dificuldade de criacao de
estrutura para hidrovias e ferrovias. Inicialmente, desejava-se que a matriz de transportes
tivesse a seguinte composicdo no ano de 2025: 33% rodoviario, 32% ferroviario, 29%
hidroviario, 5% dutoviario e 1% aéreo. Em 2005, estimava-se que 58% de todo o transporte
era feito por rodovias, 25% por ferrovias, 13% por hidrovias, 3,6% por dutovias e 0,4% por
avides. No PNLT de 2012, encontra-se a Figura 1, em que ¢ possivel visualizar a matriz
daquele ano:
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FIGURA 1 — Distribuigdo modal da matriz brasileira de transportes regionais de cargas em 2011
Fonte: Plano Nacional de Logistica e Transportes (2012)

5.3.1 A dependéncia do modal rodoviario

Os investimentos brasileiros ao longo dos anos foram concentrados predominantemente na
estrutura rodovidria. Mas isso ndo significa que o pais conta com uma excelente malha. Pelo
contrario: a falta de opg¢ao por modais alternativos de transporte sobrecarrega as rodovias € os
investimentos ndo sdo suficientes para manté-las em boas condi¢des. Quando se trata do
transporte de commodities agricolas, esse modal ¢ ainda mais ineficiente, uma vez que seria
mais adequado para transporte capilar, de integracdo entre a origem e o transporte principal —
preferencialmente ferroviario ou hidroviario — e novamente de integracdo até o destino.
Caminhoes ndo se adéquam as caracteristicas de peso e necessarias para acomodagdo desse
tipo de carga. De acordo com Correa ¢ Ramos (2010), o uso do modal rodoviario para o
transporte da soja produzida no Centro-Oeste ¢ o responsavel pela ineficiéncia dessa cadeia.
Reforcam ainda que o transporte rodoviario funciona melhor como conexao multimodal para
esse tipo de produto.

Por isso, se faz necessario redesenhar a matriz de transporte brasileira, aumentando a oferta de
ferrovias e hidrovias. Em um cendrio com maior disponibilidade de modais, ¢ possivel

ASSOCIAGAO PARANAENSE DE
ENGENHARIA DE PRODUGAO

APREPRO



ConBRepro VI CONGRESSO BRASILEIRO DE ENGENHARIA DE PRODUCAO
[
Ponta Grossa, PR, Brasil, 30 de Novembro a 02 de Dezembro de 2016

planejar a integragcdo entre eles e promover um uso mais adequado as necessidades das
empresas e as caracteristicas do produto.

5.3.2 Multimodalidade

Uma forma de melhorar o aproveitamento da malha de transportes brasileira ¢ combinar a
utilizacao de diferentes modais ao longo da cadeia de transportes. Manter o modal rodoviario
para pequenas e médias distancias, para interliga¢do entre portos e hidrovias e usar ferrovias e
hidrovias para grandes distancias pode garantir redug¢do de custos, aumento de eficiéncia do
sistema e melhoria da competitividade do produto brasileiro no mercado internacional.

O transporte realizado pela combinagdo de dois ou mais modais tem varias definigdes em
diferentes partes do mundo. Em paises como Estados Unidos, esse transporte ¢ chamado
intermodal. No Brasil, de acordo com a ANTT (BRASIL, 2011), o Ministério dos transportes
usa o termo multimodal. Essa definicdo vem da Convencdo sobre Transporte Multimodal e
apresenta o conceito de Operador de Transporte Intermodal (OTM), que ¢ a pessoa juridica
responsavel por todo o transporte da carga, de sua origem até o destino final.

Fernandes et al. (2009, p. 144) ressaltam que, na multimodalidade, o transporte rodoviario
deve ser usado, preferencialmente, no inicio e no fim do trajeto “em uma operacdo porta a
porta, o que também ¢ denominado de pontas rodoviarias”, e os outros meios de transporte
(hidroviario e ferroviario) sdo associados a ele.

5.4 Producao agricola de graos no Brasil

O Brasil ¢ o segundo maior produtor rural do mundo, de acordo com a Federagdo de
Agricultura do Estado do Parand, além de ser “o pais com a melhor Produtividade Total dos
Fatores (PTF) do mundo. O indice se refere a quantidade de produto que se obtém com uma
unidade ponderada de todos os fatores de produgdao” (BOLETIM INFORMATIVO FAEP,
2016a). Segundo Landivar et al. (2013, p. 61) “o PIB do setor, no ano de 2011, foi de
R$638,84 bilhodes, correspondendo a 23,82% do valor total; ja4 a balanga comercial do
agronegdcio brasileiro em uma década mais que quintuplicou, alcangando o valor de
USS$77,74 bilhdes entre os anos 2000 e 2011. Sendo assim, o Brasil enquadra-se em um dos
maiores produtores e exportadores de alimentos do mundo”. Além da participagdo no PIB e
na geracdo de riqueza do pais, o agronegdcio também € responsavel “por 35% da mao de obra
empregada e por 40% das exportacdes nacionais” (CORREA E RAMOS, 2010, p. 448).

Neste trabalho, a cultura da soja foi escolhida para representar a producao agricola. A escolha
desse grao deve-se ao volume produzido em territorio brasileiro, ja que, de acordo com a
EMBRAPA, o pais ¢ o segundo maior produtor do mundo (BRASIL, [201-]b). O tnico pais a
superar a producdo brasileira de soja sdo os Estados Unidos. De acordo com o Centro
Nacional de Pesquisa de Soja (CNPSo0), a importancia da soja nos dias de hoje ¢ a mesma da
cana de acucar na época da coloniza¢do do Brasil, quando se trata de exportagdo. A soja € o
grao que mais se exporta no mundo nos dias de hoje e sua cultura trouxe desenvolvimento
para o centro-sul do Brasil, uma regido despovoada e desvalorizada antes desse fendmeno
(BRASIL, 2004).

A Figura 2 mostra a dispersdo das principais empresas de beneficiamento de soja no Brasil.
Nesta figura, ¢ possivel notar a concentracao de pontos na parte inferior do mapa. De 112
pontos de beneficiamento, apenas 18 estdo fora das regides Centro-Oeste, Sul e Sudeste.
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FIGURA 2 — Dispersao de empresas beneficiadoras de soja no Brasil
Fonte: A autora (2016) (criado no Google Maps).

5.5 Producao de soja no centro-sul

Os trés estados com a maior producdo de soja no Brasil estdo nas regides sul e centro-oeste. O
Mato Grosso vem em primeiro lugar, com pouco mais de 29% do total produzido no pais. Em
seguida, o Parand, com 18% da producdo. Em terceiro lugar, o Rio Grande do Sul, com quase
16% da producdo. Juntos, esses estados sdo responsaveis por 63% da produgdo brasileira de
soja (BRASIL,[201-]b). Além disso, as empresas beneficiadoras de soja também se localizam
em maior volume na regido centro-sul, como pode ser visto na Figura 3.
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FIGURA 3 — Ampliagdo da dispersdo de empresas beneficiadoras de soja no centro-sul do Brasil
Fonte: A autora (2016) (criado no Google Maps).

O Parana, apesar de ser um estado relativamente pequeno, ¢ o segundo maior produtor
brasileiro, de acordo com o Sistema FAEP. O estado ¢ responsavel por pouco mais de 6% do
PIB e 7% das exportagdes, sendo a quarta maior economia do pais. Dentro do estado, também
¢ expressivo o volume de receita gerado pela cultura de graos. “Em 2015, o valor exportado
de produtos do agronegdcio correspondeu a 78% do valor total exportado pelo Estado.
Apenas o complexo soja respondeu por 41% do total exportado, seguido por carnes, com
23%, e produtos florestais com 13%” (BOLETIM INFORMATIVO FAEP, 2016b).

Em 2015, o Departamento de Economia Rural do Parana (Deral) anunciou safra recorde de
soja, ja que a area cultivada foi a maior ja registrada e representava um aumento de 4% em
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hectares (CANAL RURAL, 2015). Esses dados sdo confirmados pelo boletim informativo
FAEP, que mostra os numeros da producdo agropecudria do Parand em 2015. “O Valor Bruto
da Produgdao (VBP) (...) conforme dados do Ministério da Agricultura, Pecudria e do
Abastecimento (MAPA), totalizou R$62,96 bilhdes, registrando crescimento de 4,1% em
relagdo ao valor de 2014. O crescimento do VBP das lavouras foi de 4,3% totalizando
R$39,01 bilhdes e da pecuaria foi de 3,8% no valor de R$23,95 bilhdes” (2016a). Desse
montante, a soja € responsavel por 29,6%, sendo o produto com maior contribuicdo. O Parana
¢ o terceiro estado com o maior VBP no Brasil, ficando atras de Mato Grosso e Sao Paulo.

6. O desequilibrio da matriz e o impacto na distribuicdo de soja

Kussano e Batalha (2012, p. 619), dizem que o problema de infraestrutura brasileiro dificulta
a expansdo do agronegbcio, especialmente quanto a cultura da soja. Nao sdo apenas os
problemas das rodovias, mas também da malha dos outros modais, que sdo bastante
deficientes. Estes autores também dizem que o escoamento da producdo por rodovias causa
prejuizos importantes para o agronegocio, por causa do estado de conservagdo das estradas.
“Como o fluxo de caminhdes ¢ intenso no periodo pos-colheita, a cada safra ¢ possivel
acompanhar nas estradas os altos indices de perda de graos durante a sua movimentagdo”. A
perda, em volume, ¢ estimada em até meio por cento da carga perdida no transporte curto — do
campo aos silos — e de até 0,25% no transporte longo, do armazém até os portos ou industrias,
sendo esse valor o limite para perda estabelecido pelos produtores. Na safra de milho de 2014,
somente no estado do Mato Grosso, presumia-se 115 mil toneladas de perda em todo o
transporte feito pelas estradas, na safrinha de 15 milhdes de toneladas. Em termos relativos,
uma perda menor que 1%, porém um “volume suficiente para encher mais de 3.100
caminhoes, com capacidade para 37 toneladas cada um” (GLOBO RURAL, 2014). Levando
em consideracdo o baixo valor de venda e os altos custos de produ¢do, o resultado ¢ um
grande prejuizo na lavoura.

7. Investimentos na cadeia logistica da soja

Considerando-se a importancia da agricultura e, em especial a da soja, evidencia-se a
necessidade de investimentos em sua cadeia produtiva. Sendo essa uma das mais importantes
culturas alimentares do mundo, que serve tanto como para a alimentagdao de pessoas quanto
para ragdo para criacdes pecudrias, deve-se priorizar a redugdo das perdas que acontecem
durante o transporte da carga. Como essas perdas sdo elevadas devido ao uso do modal
rodoviario, ¢ necessario investir em ferrovias e hidrovias. Além de mais eficientes para o
transporte graos, sao mais indicadas para transportes de longas distancias, como a que existe
entre os centros produtores no interior do pais e os portos no litoral. “A tonelada transportada
por 1.000 km custaria R$100,00 pela rodovia, R$65,00 pela ferrovia, enquanto pela hidrovia o
custo seria bem inferior, de R$40,00” (KUSSANO E BATALHA, 2012, p.623). No entanto, a
malha ferroviadria brasileira estd sucateada e as hidrovias raramente percorrem mais de
1000km, além da baixa navegabilidade dos rios da regido centro-sul do pais, onde estdo os
maiores volumes de produgdo de graos.

A estratégia de melhoria logistica para o escoamento da soja deveria envolver a integracao
entre os diferentes modais e os produtores agricolas. A melhoria na oferta de modais de
transporte ¢ importante para que o custo com esse processo tenha menor impacto no custo do
produto brasileiro enviado ao exterior. Sabe-se que o custo do transporte ferroviario e
hidroviario ¢ menor, entdo esses modais devem ser privilegiados em relagdo ao rodoviario
(BRASIL, 2004), ja que o custo hidrovidrio chega a ser 60% menor que o rodoviario.

Em janeiro de 2016, o corredor de exportagdo do Porto de Paranagud ultrapassou a marca de
um milhao de toneladas de graos. Naquele més, passaram pelo corredor 311 mil toneladas de
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soja, um numero expressivo se comparado com o mesmo periodo do ano anterior, em que
foram exportadas 61 mil toneladas. Para o farelo de soja, a alta foi de 43,5% no primeiro
semestre de 2016, o equivalente a 295 mil toneladas exportadas (SISTEMA FAEP, 2016).
Esse volume de movimentagdo s6 foi possivel gracas a investimentos em infraestrutura
portudria em portos litoraneos, destinados ao transporte de produtos brasileiros para outros
paises.

Combinado a isso, investimentos estao acontecendo em ferrovias que liguem o Mato Grosso e
o oeste do Parand ao Porto de Paranagua. Mesmo assim, o volume transportado por ferrovias
ainda € pequeno. “A ferrovia de 249 quilémetros que liga Cascavel a Guarapuava, idealizada
para escoar a producdo agricola do Oeste do Parand, ndo transporta nem 5% da safra da
regido” (SISTEMA FAEP, 2015a).

Devido a ineficiéncia logistica, além dos altos custos no mercado interno, o Brasil perde
competitividade em exportacdes para o mercado externo. “o Governo deixa de ganhar mais
USS$12 bilhdes/ano em divisas para a Balanga Comercial Brasileira, prejudicando os numeros
do agronegobcio, o atual carro chefe das exportacdes (...) S6 em 2014 foram deixados de
produzir perto de 4 milhdes de toneladas de grdos, por falta de local para escoamento”
(SISTEMA FAEP, 2015b).

E preocupante que nio se tomem providéncias em face de niimeros dessa magnitude, sendo o
Brasil um pais tdo dependente de sua producao agricola. Dai a importancia em se estabelecer
uma ordem para os investimentos que, além de retorno ambiental e socioecondmico para a
populagdo, também leve em consideracdo o retorno que esse investimento trard, tanto em
reducdo de custo de transporte de cargas, como em lucros resultantes de um sistema logistico
eficiente.

O PNLT, apesar de considerar obras de melhoria logistica, nem sempre leva em consideragao
o retorno do investimento em forma financeira. Os projetos sdo escolhidos com base em
analises socioecondmicas e na necessidade da populagdo, ndo tendo um viés especifico para o
transporte de cargas. Além disso, de acordo com o préprio relatorio do Programa “o critério
para a selegdo dos projetos prioritarios foi apenas econdmico devido a complexidade de
elaboragdo de um modelo que considere outros critérios além do economico” (BRASIL, [201-
la). Mesmo quando outros critérios sdo analisados, t€ém apenas foco ambiental e
socioecondmico da regido contemplada.

8. Consideragoes Finais

O agronegocio depende do transporte. As caracteristicas geograficas brasileiras fazem com
que os centros produtores e beneficiadores estejam afastados dos centros consumidores e dos
portos de exportagdo. Considerando que a atividade agricola é responsavel por grande parte
do PIB brasileiro, ¢ necessario que se invista em logistica e infraestrutura, para garantir
reducgdo de custos e de perdas, além do aumento da competitividade.

A existéncia de um programa como o PNLT evidencia um esfor¢o por parte do governo
brasileiro no sentido de equilibrar a matriz de transportes e mudar as caracteristicas atuais da
sua oferta, gradualmente levando a produgdo das cacambas dos caminhdes para trens e
embarcagoes.

Mas a existéncia do PNLT nao ¢ suficiente para resolver o problema do transporte de cargas
no Brasil. Além de levar em consideragdo o transporte de passageiros e a realidade
socioecondmica de algumas regides, o estudo de viabilidade das obras leva em conta apenas
aspectos econdmicos, como volume de investimento. Por isso, o objetivo deste estudo foi
criar uma base tedrica que viabilize a sugestdo de priorizacdo de cenarios baseados nas obras
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do PNLT em trabalhos futuros. Esses cenarios levardo em considera¢dao, também, o retorno
financeiro proveniente da melhora trazida pelas obras que priorizem o transporte de cargas.

Com grande parte da producdo e beneficiamento de graos concentrada no centro-sul do Brasil,
especialmente entre os estados de Mato Grosso e Parana, ¢ importante mostrar a necessidade
de que os investimentos nessa regido do pais sejam abundantes, visto que melhorias nessa
regido tém grandes impactos no PIB do pais.

Hoje, os investimentos previstos no plano de logistica estdo distribuidos de forma equivalente
para os modais rodovidrio e hidroviario em termos de quantidade, 36% para o primeiro e 30%
para o ultimo, enquanto apenas 5% representa o niimero de projetos hidrovidrios. Embora a
maior parte dos custos esteja destinada as ferrovias, em extensdo, os projetos contemplam
predominantemente rodovias. Isso quer dizer que mesmo investimentos equivalentes para
diferentes modais ainda significam aumento, reparo ou melhorias em numero maior para o
sistema rodoviario. Recursos distribuidos dessa maneira ndo revertem a desigualdade da
matriz, ja que os modais menos privilegiados em estrutura precisariam de um investimento
consideravelmente maior para que pudessem se equivaler ao rodovidrio de forma a suprir a
demanda para transporte de grandes volumes de carga.
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