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PARTE B - CAPITULO IV

IV. A Cadeia de Milho, Soja e Frango no Parana e Soja e Milho no

Paraguai

1V.1. Introducéo

Esta parte do trabalho segue a orientacdo do levantamento dos dados e informacdes
acerca das cadeias mencionadas, de acordo com a Secdo 4, do Roteiro de
Implementacdo da Metodologia das Cadeias, e de acordo com o roteiro geral da
metodologia. Os objetivos principais desta parte sdo:

a) quantificar os elos componentes das cadeias escolhidas;
b) encadeé-las de acordo com as condic¢des de campo;

¢) quantificar os impactos dos projetos do Grupo na rentabilidade das cadeias
escolhidas; e,

d) fornecer uma ferramenta util quantitativa para ser aplicada nos demais grupos do
EID da IIRSA.

No final desta parte serdo apresentados os indicadores de desempenho dos servigos de
infra-estrutura no Grupo, seguindo o Item VII, desta mesma Secdo 4. Nesse item
mencionado, apresenta-se um conjunto de Indicadores de Desempenho, Eficiéncia e
Competitividade das Cadeias, formulando-se hipdteses das condicGes de oferta de infra-
estrutura antes e depois dos projetos do Grupo. Como a metodologia utilizada é a
mesma para Parand e Paraguai, 0s resultados serdo apresentados, nesta se¢do do
trabalho, para os dois casos em conjunto.

1V.2. Principais Componentes

Os principais componentes desta aplicacdo da metodologia de cadeias — em termos dos
procedimentos quantitativos adotados — foram reunidos aqui nos seguintes pontos
principais:

1. Breve Descricdo da Cadeia: Ver descricdo das tramas de milho, soja e frango, feitas
na parte de aplicacdo de metodologia das tramas, no relatorio, em parte anterior. Foi
dada énfase na interconexao entre os elos para se ter valores consistentes no fim da
cadeia.

2. Sequenciamento dos Levantamentos dos Dados: Procedeu-se esse levantamento
diretamente em condicGes de campo, com pregos e custos referentes a medias dos
ultimos cinco anos, de forma a obter uma constelagdo de dados com maior
“estabilidade”, com valores correspondentes ao equilibrio de longo prazo.
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3. Planilhas Basicas de Levantamento de Dados das Cadeias: Os modelos das
planilhas de custo seguem a orientacdo do inciso 1.7, do Item VII, da Secéo 4 do
roteiro utilizado.

4. Simulacdo de Melhorias dos Servigos de Infra-Estrutura: Foram feitas simulagfes
das condicdes do passado recente, o ANTES, e condicdes com as melhorias
proporcionadas pelos projetos de Grupo 3, o DEPOIS, como orienta 0 Guia. As
matrizes contabeis apresentadas a seguir foram montadas desta mesma forma.

5. Identificacdo das Rotas de Escoamento: A rigor o Grupo 3 é cortado por multiplas
rotas, a partir da origem das cargas no Paraguai, Parana, Mato Grasso, Mato Grasso
do Sul, etc. Procurou-se concentrar nas rotas mais importantes, basicamente do
Oeste do Parana e da Regido central até o Porto de Paranagua, com melhorias neste
porto e nos fretes rodoviarios. As notas de rodapé dos quadros-resumos especificam
as hipoteses dos impactos dos projetos do eixo 3 na integracdo produtiva local (ver
Etapa 1, do Item Ill, da Secdo 4 do Guia). O elo do transporte sofreu uma
desagregacéo maior.

6. Tracado das Rotas: Nos casos do milho e da soja, seguindo a Etapa 2, do Item IlI, da
Secdo 4 do Guia, o centro de producdo escolhido foi Maringa; como centro de
convergéncia foi escolhia a Cooperativa Local (COCAMAR), que é centro formador
de precos ao produtor da regido. A partir dai o produto segue para Paranagua. No
caso da Cadeia do Frango o centro de producdo € o Oeste do Parana e suas
cooperativas. Dos aviarios, os frangos vivos vdo para os abatedouros das
cooperativas e, a partir dai, para Paranagua. Na origem foram escolhidos
estabelecimentos representativos de producéo eficiente.

7. Estrutura dos Custos: Como foi dito, os custos foram levantados a partir de precos
praticados nas cadeias nos uUltimos anos, como precos normais. Os custos foram
decompostos por elo e seqlienciados como uma cadeia. Na apresentacdo dos
resultados estas estruturas ficardo mais evidentes, mostrando, principalmente, que
por trés do projeto de infra-estrutura existe um conjunto muito grande de atividades
produtivas e, o que é mais importante, de Integracdo Produtiva. As estruturas de
custo podem ser mais ou menos detalhadas, como estdo propostas no Roteiro.
Optou-se por estruturas mais equilibradas em todos os elos.

8. Estrutura Basica dos Elos das Cadeias: A estrutura adotada seguiu uma configuracdo
absolutamente similar aquela proposta no Item IV, da Secdo 4 do Guia, com
producdo, transporte, elo da industria (no caso do frango) e a destinacdo dos portos.
O Fluxograma fisico-financeiro é o mesmo proposto no Guia, inclusive partindo de
um Cluster no Oeste do Parana. Representa a cadeia no territorio de influéncia do
Grupo 3.

9. Composicdo FOB: As composi¢cdes FOB foram levantadas nos locais visitados, a
partir daqueles existentes na CONAB, e nos 6rgdos de classe representativos dos
usudrios. Estas composicdes formam as paridades de exportacdo, sdo informacdes
do dia-a-dia dos operadores do mercado. A estrutura desta composi¢do segue a
sugerida no Roteiro, com a denomina¢do “Composicdo FOB”. Como assinala a
explicacdo ao lado da planilha, nas colunas antes e depois, ela serve para medir 0s
impactos dos projetos de reducdo de despesas portuarias e fretes.

Pressupostos acerca dos projetos a serem usados nas simulagdes

Esta parte dessa secdo relaciona os projetos rodoviarios e ferroviarios e as melhorias no
Porto de Paranagua que serviram de quadro de referéncia para as simulacdes de redugédo
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de custos nos servicos de transporte e portuarios ao longo das cadeias de soja, milho e
frango no Parand e das cadeias de soja e milho do Paraguai. Os projetos relacionados a
seguir teriam um impacto significativo nos custos dos servigos de transportes e servicos
portuarios nas cadeias consideradas, no Parana e, sobretudo, no Paraguai. Esses projetos
foram utilizados por ocasido das entrevistas com transportadoras e agentes de mercado
como referéncia de como, com eles, 0s custos poderiam ser reduzidos.

Assim, os custos de fretes rodoviarios se reduziriam em funcdo da implantacao da Ponte
Presidente Franco-Porto Meira, melhoramentos nas Rotas 2 e 7 (Assungdo-Ciudad Del
Este) e da conclusdo do anel rodoviario de Curitiba — todos projeto do Grupo. Nos
levantamentos de campo, quando relatamos as informacdes sobre as Tramas de Milho e
Soja no Grupo 3 (secéo Il do trabalho) foram mencionados projetos complementares
que contribuiriam para reduzir ainda mais os custos dos fretes rodoviarios. Os
levantamentos junto ao DER do estado do Parand indicaram que sd0 necessarios 0s
términos das obras na BR 153, na BR 487, BR 158, BR 277 (contorno de Foz do
Iguacu) e outras obras menores. Todos estes projetos complementares contribuiriam
para desafogar as vias troncais do Grupo.

Os custos dos fretes ferroviarios seriam reduzidos pela adog¢do de bi-modalidade na
Ponte Presidente Franco-Porto Meira, da construcdo da ferrovia Assun¢do-Ciudad Del
Este, do desvio ferroviario de Curitiba, da ferrovia Assuncdo-Ciudad Del Leste, da
ferrovia Cascavel-Foz do lguacu e da ferrovia Cascavel-Guaira — ainda, todos projetos
do Grupo. Mas ha dois outros projetos complementares da maior importancia: a ligacao
Guarapuava-Desvio Ribas — uma ligacdo bem antes desde Guarapuava até o porto de
Paranagua (encurtamento de distancia, eliminacdo sinuosidades e possibilidade de uso
de composi¢des muito maiores, a um custo de R$ 347 milhdes), a ligacdo Curitiba-Serra
de Paranagué e um acesso ferroviario novo ao porto de Paranagua. Ha contudo projetos
menores, tais como o0 acesso ferroviario ao porto de Sdo Francisco do Sul, etc. Estes
projetos teriam um grande impacto nos custos de fretes por ferrovias.

No caso das operac¢des portuarias, o projeto do Grupo denominado Ampliacéo da Infra-
estrutura portuaria do Porto de Paranagud teria um impacto significativo nos custos
portuarios para ambas as cadeias (nos dois paises). Além desses foram considerados
projetos complementares como o término do Cais Leste, a dragagem do porto, etc. Mas
estes projetos fariam parte do grande projeto de ampliacdo, como consta da proposta de
projetos do Grupo.

Essa seqiiéncia de procedimentos — inclusive a designacdo dos projetos que reduzem o0s
custos de servicgos de transportes e dos portos — ilustra a aplicabilidade da metodologia e
de seu Roteiro de Aplicacdo, em grande nivel de detalhe, para a utilizacdo de todo este
conjunto nos demais grupos de EID da IIRSA. Cada Grupo tera suas familiaridades,
entretanto, como o Roteiro é amplo, a aplicacdo fica facilitada em cada caso, em cada
Grupo EID da IIRSA.

O restante desta parte do trabalho estd organizada da seguinte forma: em primeiro lugar
faz-se um levantamento dos indicadores de desempenho das operacGes no Porto de
Paranaguad e dos modais de transporte. Em segundo, sdo apresentados os parametros
usados nas simulagcfes dos impactos dos projetos na economia de fretes dos diversos
modais e na lucratividade das cadeias. A seguir, apresenta-se um conjunto de quadros
(planilhas), que simulam comparagfes do cendrio atual com cenérios comparativos, com
investimentos nos projetos do Grupo nos dois modais de transporte e nas operacoes
portuérias para as cadeias de soja e milho provenientes do Parana e do Paraguai e do
frango no Oeste Paranaense, inclusive com os projeto complementares identificados nos
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levantamentos de campo e entrevistas. Foi utilizada, como medida final dos impactos
nas cadeias consideradas, a rentabilidade — aumento ou redugdo — em termos de precos
aos produtores — onde se origina a geracao de valor da cadeia. A quarta parte indica a
forma de consolidar os quadros da secdo anterior, seguindo-se de uma anélise dos
resultados.

1V.3. Indicadores de Desempenho

1V.3.1 Introducéo

Esta secdo do trabalho apresenta os principais indicadores de desempenho dos servicos
de infra-estrutura e os compara com duas situacdes bem distintas como sera visto a
seguir. A primeira comparacdo € com seus proprios indicadores em condicdes
“normais” de operacdo de cada modal (e dos servicos portuarios). Esta comparacao é
feita com os chamados “valores histéricos” de desempenho dos modais e portos no
passado e na atualidade. A segunda comparacao € com indicadores de desempenho ap6s
a implantacdo dos projetos do Grupo 3, com melhorias nas rodovias, ferrovias e portos,
em melhores condicdes relativas de operacdo. A secdo segue a orientacdo designada no
item Indicadores de Desempenho, na Secdo 4 do Guia de Implementacdo da
Metodologia.

Nessa secdo fazemos uma revisdo de tudo que foi publicado em estudos, jornais,
relatérios técnicos sobre indicadores de desempenho dos portos, das rodovias e das
ferrovias do Grupo 3. Essa resenha, com comparac@es entre indicadores, mostram a
necessidade da implantacdo dos projetos do Grupo nas cadeias de soja e milho no
Parana, soja e milho no Paraguai e aves (frangos) no Oeste e Sudoeste do Parana.
Alguns indicadores de desempenho foram parametros utilizados para as medidas e
analises quantitativas nesta secdo do trabalho.

1V.3.2 Principais Indicadores de Desempenho

A — Indicadores de Desempenho dos Servi¢os Portuarios no Porto de
Paranagué
1 - Desagios dos Prémios Negativos 1

i) Em marc¢o de 2004, o premio negativo atingiu 140 pontos, ou seja, US$ 1,4

/bushel contra um preco da soja de US$ 9,4/bushel. Nessa mesma época , na
Chicago Board of Trade, CBOT, a cotacdo da soja tingiu US$ 9,44.

i) Em marc¢o de 2004 o desagio no Brasil da soja atingiu US$ 51,0/ ton, ou seja,
14,3% em relacdo ao prego dos EUA.

iii) Soja Paranaguéa o preco FOB Paranagua da soja era US$ 305/ton e a soja FOB
Golfo, US$ 356/ton. O desagio normal situava-se entre US$ 15 e 20/ton (entre
FOB Paranagua e FOB Golfo).

! Nivel de inseguranca dos traders em relacéo a eficiéncia do terminal (Paranagua). E um “prémio de
risco”, porém negativo.
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2 - Remurrage Médio

i) O Demurrage Médio Diério (de um navio parado no porto) em marco de 2004
atingiu US$ 40.000,00. Os Demurrages em padrdes do passado ndo
ultrapassavam US$ 10.000,00. Esses valores afastaram operadores de Paranagua.
O porto no passado ja apresentou Dispatch maximo de US$ 9.000,00 por
carregamento rapido.

3 - Reducéo de Custos Devido a Melhoria do Modal Ferroviario

i) Base de comparacéo: Os fretes ferroviarios sdo hoje de R$ 37,00/ton. Em uma
boa ferrovia este valor cai para R$ 27,00/ton.

4 - Aumento dos Custos de Frete

i) Na Rota Paranagua — China, na Safra de 2004, o frete atingiu US$ 70/ton. Os
valores historicos sdo de US$ 30/ton. Isto afastou empresas de navegagédo
oceénica do porto por problemas de espera no porto.

i) Na Rota Paranagué — Portos Europeus, na Safra de 2004, o frete atingiu US$
30/ton. Os valores historicos sdo de: US$ 15/ton.

5 - Quantidade Embarcada em 2004

A consequiéncia de todos os fatores mencionados foi a perda da lideranca de Paranagué
nos embarque de soja no Brasil. Hoje a soja do Centro Oeste escoa preponderantemente
por Santos.

Santos: 5.629 mil ton?

Paranagua: 5.133 mil ton

Rio Grande: 2.312 mil ton

Séo Francisco do Sul: 1.135 mil ton

6 - Implicacdes para o Custeio e Investimento em Nivel de Estabelecimento Rural

Considerando-se que um estabelecimento representativo de soja no Parana mede em
média 100 hectares e que a produtividade da cultura é de 3.000 kg por hectare, a perda
média per hectare — com prémio negativo de 140 pontos — atingiu R$ 410,00. Nos 100
hectares a perda total somou R$ 41.000,00 aproximadamente. Para ser ter uma idéia dos
montantes desta perda, basta compara-la com o total do capital, em maquinas e
equipamentos, que é de R$ 105.026,00. Perde-se, portanto, uma receita que soma 39%
do capital em mecanizacao.

7 — Conclusdes Acerca do Desempenho de Servicos no Porto de Paranagua

Os servigos portuarios representam um gargalo importante na economia do Grupo 3.
Podem, potencialmente, gerar prejuizos muito maiores que as deficiéncias dos demais
servicos de infra-estrutura. O corte do pagamento de horas extra da estiva pode
representar uma perda de 24 a 30 mil toneladas de granéis agricolas que deixam de ser
embarcadas. Essas perdas somam riscos e desvantagens de operacdes nos portos — como
no caso de Paranagua, em 2004 — que contribuem (como contribuiram de fato) para a
“elevacdo” do prémio negativo.

2 Com as crescentes dificuldades do Porto de Paranagud, o Porto de Santos assumiu a lideranca na
exporta¢do de soja-grao
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A Federacdo de Agricultura do estado do Parand (FAEP) e a Organizacdo das
Cooperativas do Estado do Parand (Ocepar) divulgaram um estudo que estima um
prejuizo de R$ 1,6 bilhdo a agropecuaria do Estado, ocasionado por problemas de
operacGes no Porto de Paranagua. O prémio atingiu a época 140 pontos negativos.

O prémio leva em conta fatores como a eficiéncia portuéria, o destino, a qualidade dos
grdos, a demanda e a oferta de produto para o embarque e o frete maritimo. O Parana e
o Paraguai, a época, ndo tinham problemas de qualidade nem de oferta de grdo, muito
menos de demanda, pois a soja estava com pre¢os o dobro de seus niveis histéricos.

O problema era mesmo a ineficiéncia portuéria e os fretes maritimos, que acabam se
elevando para um porto como Paranagua. O prémio negativo é a desconfianca dos
importadores quanto a eficiéncia do Porto de Paranagua . E o fator decisivo. Entre os
fatores que contribuiram com a queda de credibilidade de Paranagua estdo, por
exemplo, a demora no carregamento de navios, que tem ficado ao largo por até trinta
dias a um custo que chega em alguns casos a US$ 40 mil ao dia. O porto de Paranagua
“gera” prémios negativos. Assim, aquele Prémio negativo passa a ser generalizado na
América do Sul, uma vez que os compradores (tradings e outros) estdo inseguros em
relacdo ao Porto de Paranagué e, portanto, ausentes do mercado, “optando por aguardar
o desenrolar dos acontecimentos”. E preciso ndo esquecer que, até os acontecimentos de
2004, o Porto de Paranagué era o centro formador de pregos da soja do Hemisfério Sul
(muito antes de Rosario e San Lorenzo).

A consequéncia de todo o processo de piora nas condi¢cdes de operagdo do Porto de
Paranagué foi a perda relativa da importancia do porto na vertente do Atlantico. Estas
conclusfes podem ser vistas no quadro abaixo.

Soja e Milho - Quantidades Embarcadas por Porto

Quantidades Embarcadas por Porto
Periodo Soja em Grao (mil tons) Milho (em tons)
Santos | Paranagud | Sdo Fco. Sul | Rio Grande | Santos | Paranagud | Sdo Fco. Sul | Rio Grande
1994 | 1795 1918 45 885 - - - -
1995 | 1089 1071 157 767 - - - -
1996 | 842 1894 114 141 - 153 - -
1997 | 1685 3966 106 1054 20 328 - -
1998 | 1897 3696 31 1642 - - - -
1999 | 2354 3702 307 829 - - - -
2000 | 2969 4493 263 1402 - - - -
2001 | 4589 4890 721 2737 213 4207 216 935
2002 | 5062 5095 819 1800 33 2218 380 72
2003 | 5700 5734 846 3731 91 2573 672 83
2004 | 5629 5135 1135 2312 144 3736 607 210
2005 | 7343 5207 2481 487 58 557 239 -

Fonte: Anec
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Farelo e Oleo - Quantidades Embarcadas por Porto

Quantidades Embarcadas por Porto
Periodo Farelo (em mil tons) Oleo (em mil tons)
Santos | Paranagua | S&o Fco. Sul | Rio Grande | Santos | Paranagué | Sdo Fco. Sul | Rio Grande
1994 55 7099 718 2329 6 816 155 557
1995 118 6385 1038 3498 11 997 170 586
1996 | 487 6343 1320 2429 - 701 124 458
1997 655 5157 1521 2042 - 526 90 398
1998 | 1181 4457 1504 2183 - 660 129 406
1999 | 1263 4373 1653 1854 4 900 102 400
2000 | 1371 3851 1251 1146 - 545 112 241
2001 | 1857 4850 928 1722 8 557 330 487
2002 | 2661 5349 655 1860 1 949 344 507
2003 | 3017 5911 604 1824 2 1443 413 521
2004 | 3677 5474 711 1718 5 1511 349 489
2005 | 3276 5753 999 1446 54 1605 405 405
Fonte: Anec

Nos embarques de soja em grdo, o porto perdeu a lideranca dos embarques de
oleaginosas em 2002, para o Porto de Santos, que se tornou o porto mais importante
nesse embarque (50% a mais que Paranagud). Paranaguad exportou milho devido a
operacOes feitas pelas cooperativas, com grandes “sacrificios” de precos. Em farelo,
Paranagua é importante, mas Santos e Rio Grande estdo crescendo rapidamente. Esses
dados indicam uma crise aguda do porto em 2004, mas suas dificuldades séo cronicas.

Esse relato dos indicadores de desempenho e suas consequéncias servem de apoio e
justificativa dos valores adotados nas simulagdes dos impactos dos projetos nas cadeias
selecionadas.

B - Indicadores de Desempenho das Ferrovias

Um indicador de desempenho importante é a sub-utilizacdo da malha ferroviaria. Estes
indicadores servem para medir as perdas financeiras substanciais (fisicas e financeiras)
na agroeconomia da Regiao.

Tomemos o caso da Ferropar, por exemplo. Uma safra normal do oeste do Parana soma
4 milhGes de toneladas-ano. Essa é a demanda pelos servicos da ferrovia. Como a
utilizacdo da malha é extremamente baixa ela ndo s6 ndo transporta como ndo paga o
que ¢ devido pela concessdo e acarreta prejuizos a toda economia do estado.

Estima-se que 0s prejuizos & economia do Parand somam R$ 420 milhdes, sendo R$ 50
milhGes de débitos por ndo pagamento da concessdo. Dos R$ 370 milhdes em prejuizo
aos produtores do Oeste do Parand, R$ 140 milhdes sdo s6 em pedagios, pelo transporte
de granéis agricolas por um modal que ndo é o recomendavel.

V.4 Principais Parametros Utilizados nas Simulac6es

Para a simulacdo dos impactos dos projetos na eficiéncia da prestacdo dos servicos
(transportes e porto) foram usados um conjunto de parametros a seguir relacionados.
Eles foram usados também para a consulta junto aos operadores de transportes e
portuérios para se saber se eram estimativas razoaveis dos impactos dos projetos.
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Nessa secdo apresentamos os valores de fretes para a parametrizacao das simulagdes. Os
precos de equilibrio de Longo Prazo sdo os pre¢os médios FOB Porto de Paranagua nos
ultimos cinco anos. Os fretes ANTES séo os valores dos servicos de transporte antes da
implantacdo dos projetos da IIRSA. Os fretes DEPOIS indicam os valores dos servigos
apos a implantacéo dos projetos.

No caso dos fretes rodoviarios os fretes reduzidos se referem a todos os projetos — do
Grupo e das rodovias federais e aquelas sob a jurisdicdo do DER do Parana. No caso
dos fretes ferroviarios assumiu-se que além dos projetos ferroviarios do Grupo seriam
feitos os projetos adicionais ja mencionados. Mas, antes da avaliacdo do impacto total
dos projetos foi feita uma simulacdo da operacdo das ferrovias em condic¢des atuais com
pequenas reformas (como a recuperagéo da Ferronorte, etc.).

No caso da avicultura todos os dados foram levantados junto as cooperativas do Oeste
do Parana. Entretanto, ndo foi possivel obter uma informacdo acerca da reducdo dos
fretes ap6s a implantacdo dos projetos do Grupo. Recorreu-se, assim, a uma simulacao
de uma reducdo de custos de fretes e das operacGes portuérias da ordem de 20 e 5%,
respectivamente. Os fretes mais baratos, a disposicdo de tomadas de eletricidade para se
conectar os contéineres, o desembaraco alfandegario mais rapido, o armazenamento dos
portos e investimentos em camaras de frio industrial para exportacbes modalidade bulk
poderiam reduzir custos em montantes maiores do que estes, na opinido dos operadores
e exportadores.

Os principais parametros usados foram:

Soja (PR)

Preco de Equilibrio de Longo Prazo: US$ 213,16/ton.
Frete Rodoviario ANTES: R$ 0,11 ton/km?®

Frete Rodoviario DEPOIS: R$ 0,08 ton/km*

Frete Ferroviario ANTES: R$ 37,00/ton’

Frete Ferroviario DEPOIS: R$ 27,00/ton®

Taxa de Cambio: R$ 2,2/US$

Distancia até o porto: 641 km

% Valor do frete atual com as estradas como estdo hoje. Fonte dos fretes: informantes locais.

* Valor do frete em estradas com boas condicdes de trafegabilidade. Fontes dos dados: Conab e
SIFRECA, Servico de Informagdes de Fretes de Cargas. ESALQ/USP. Adotou-se um frete normal em
estradas livres e desembaracadas para granéis agricolas. Ndo foram usados fretes de estrada pedagiada
(BR 277).

> Frete ferroviério atual. Fonte dos dados: informantes locais no Oeste do Parana (Cascavel).

6 O frete ferroviario com a implantacéo dos projetos foi estimado a partir de fretes cobrados por grranéis
agricolas em uma ferrovia com boas condicoes de trafego nas linhas (Estrada de Ferro Vitéria-Minas). A
fonte foi a Revista das Ferrovias.



Soja (PY)

Preco de Equilibrio de Longo Prazo: US$ 213,16/ton.

Frete Rodoviario ANTES: R$ 0,11 ton/km
Frete Rodoviario DEPOIS: R$ 0,08 ton/km
Frete Ferroviario ANTES: R$ 48,5 /ton’
Frete Ferroviario DEPOIS: R$ 35,42/on
Taxa de Cambio: R$ 2,2/US$

Distancia até o porto: 841 km

Milho (PR)

Preco de Equilibrio de Longo Prazo: US$ 110/ton.
Frete Rodoviario ANTES: R$ 0,11 ton/km

Frete Rodoviario DEPOIS: R$ 0,08 ton/km

Frete Ferroviario ANTES: R$ 37,00/ton

Frete Ferroviario DEPOIS: R$ 27,00/ton

Taxa de Cambio: R$ 2,2/US$

Distancia até o porto: 641 km

Milho (PY)

Preco de Equilibrio de Longo Prazo: US$ 110,00/ton.

Frete Rodoviario ANTES: R$ 0,11 ton./km
Frete Rodoviario DEPOIS: R$ 0,08 ton/km
Frete Ferroviario ANTES: R$ 48,54/ton
Frete Ferroviario DEPOIS: R$ 35,42/ton
Taxa de Cambio: R$ 2,2/US$

Distancia até o porto: 841 km

" Frete estimado com base na distancia.
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Frango (PR)

Custo do Produto Acabado: R$ 2,10/ kg
Frete até o porto: R$ 108,00 /ton
Comissoes : R$ 44,6 /ton

Participacdo Média Custo do Produto Acabado
- Matéria-Prima: 43%

- Quebra Industrial: 26%

- Custo Industrial: 26%

- Embalagens: 3,3%

- Material Secundario: 1,5%

- Outros: 0,2%

AV-12

Passemos aos calculos dos chamados Indicadores de Desempenho dos modais de
transporte e das operagdes portuarias (Porto de Paranagud) a partir da implantacdo dos

projetos da IIRSA para o Grupo 3 do Eixo Capricérnio.

1VV.5 Quadros com Indicadores de Desempenho

Nas tabelas que se seguem apresentamos as economias dos custos de frete e a
consequente melhoria na rentabilidade das cadeias analisadas. A melhoria da
rentabilidade adotada foi o preco ao produtor, como uma medida de rentabilidade da

cadeia.



Indicadores de Desempenho

Simulagdo de Melhorias Substanciais nos Servigos de Infra-Estrutura no Parana

Eficiéncia Portuaria, Melhoria do Sistema Ferroviario e Melhoria no Modal Rodoviario

Origem das Cargas: Maringd com embarque pelo Porto de Paranagua

Soja - Exportacao

Modal Utilizado

Rodoviario ANTES

Rodoviario DEPOIS

Ferroviario ANTES

Ferroviario DEPOIS

Preco Venda 213,16 213,16 213,16 213,16 213,16 213,16 213,16 213,16
Prémio do Porto 0 -80 0 -80 0 -80 0 -80
Preco recebido - US$/T 213,16 181,67 213,16 181,67 213,16 181,67 213,16 181,67
Taxa de Cambio 2,20 2,20 2,20 2,20 2,20 2,20 2,20 2,20
Valor FOB Brasil - R$/T 468,95 399,66 468,95 399,66 468,95 399,66 468,95 399,66
ICM 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
PIS 2,34 2,00 2,34 2,00 2,34 2,00 2,34 2,00
Despesas Portuarias 12,84 12,84 12,84 12,84 12,84 12,84 12,84 12,84
Corretagem de Cambio 0,88 0,75 0,88 0,75 0,88 0,75 0,88 0,75
Comissao 2,53 2,15 2,53 2,15 2,53 2,15 2,53 2,15
Quebra Técnica 1,17 1,00 1,17 1,00 1,17 1,00 1,17 1,00
Valor FOB Porto Livre de Despesas 449,19 380,92 449,19 380,92 449,19 380,92 449,19 380,92
Frete (Porto/Maringd) 70,51 70,51 51,28 51,28 37,00 37,00 27,00 27,00
Valor FOB Maringa - R$/T 378,68 310,41 397,91 329,64 412,19 343,92 422,19 353,92
Despesas Administrativas 3,79 3,10 3,98 3,30 4,12 3,44 4,22 3,54
Valor FOB Maringa - R$/60Kg 22,49 18,44 23,64 19,58 24,48 20,43 25,08 21,02
Preco ao Produtor (Equivalente FOB) 22,49 18,44 23,64 19,58 24,48 20,43 25,08 21,02
Ganhos Provenientes de Melhorias de Infra-estrutura 5,1% 8,8% 11,5%
Perda do Produtor com o Prémio Negativo 18,0% 17,2% 16,6% 16,2%
Ganho das Melhorias em Infra-Estrutura mantidos os Prémios Negativos

6,2% 10,8% 14,0%

Fonte: Dados basicos da Conab, OCEPAR, FGV-Centro de Estudos Agricolas, APPA. Elaboragdo dos Autores
Notas: Os cenarios construidos seguem a ordem das colunas de simulacéo.

1)Cenario de prémio O e transporte a fretes atuais

2)Cenario de prémio negativo de 80 pontos e transporte a fretes atuais

3)Cenario de fretes rodoviarios mais baratos

4)Cenario de fretes rodoviarios mais baratos e prémio negativo de 80 pontos

5)Cenario de fretes ferroviario nas condi¢fes atuais

6)Cenario de fretes ferroviario nas condi¢des atuais e prémio negativo de 80 pontos
7)Cenario de fretes ferroviarios mais baratos decorrentes de melhorias substanciais na malha ferroviaria (investimentos)
8)Cenario e prémio negativo de 80 pontos e fretes ferroviarios mais baratos
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Indicadores de Desempenho

Simulacdo de Melhorias Substanciais nos Servigos de Infra-Estrutura no Parana

Eficiéncia Portuaria, Melhoria do Sistema Ferroviario e Melhoria no Modal Rodoviario

Origem das Cargas: Maringd com embarque pelo Porto de Paranagua

Milho - Exportacéo Modal Utilizado

Rodoviario ANTES Rodoviario DEPOIS Ferroviario ANTES Ferroviario DEPOIS
Preco Venda 110,00 110,00 110,00 110,00 110,00 110,00 110,00 110,00
Prémio do Porto 0 -80 0 -80 0 -80 0 -80
Preco recebido - US$/T 110,00 78,51 110,00 78,51 110,00 78,51 110,00 78,51
Taxa de Cambio 2,20 2,20 2,20 2,20 2,20 2,20 2,20 2,20
Valor FOB Brasil - R$/T 242,00 172,71 242,00 172,71 242,00 172,71 242,00 172,71
ICM 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
PIS 1,21 0,86 1,21 0,86 1,21 0,86 1,21 0,86
Despesas Portuarias 12,84 12,84 12,84 12,84 12,84 12,84 12,84 12,84
Corretagem de Cambio 0,45 0,32 0,45 0,32 0,45 0,32 0,45 0,32
Comissao 1,30 0,93 1,30 0,93 1,30 0,93 1,30 0,93
Quebra Técnica 0,61 0,43 0,61 0,43 0,61 0,43 0,61 0,43
Valor FOB Porto Livre de Despesas 226,80 158,18 226,80 158,18 226,80 158,18 226,80 158,18
Frete (Porto/Maringa) 70,51 70,51 51,28 51,28 37,00 37,00 27,00 27,00
Valor FOB Maringa - R$/T 156,29 87,67 175,52 106,90 189,80 121,18 199,80 131,18
Valor FOB Maringa - R$/60Kg 9,38 5,26 10,53 6,41 11,39 7,27 11,99 7,87
Preco ao Produtor (Equivalente FOB) 9,38 5,26 10,53 6,41 11,39 7,27 11,99 7,87
Ganhos Provenientes de Melhorias de Infra-estrutura 12,3% 21,4% 27,8%
Perda do Produtor com o Prémio Negativo 43,9% 39,1% 36,2% 34,3%
Ganho das Melhorias em Infra-Estrutura mantidos os Prémios
Negativos 21,9% 38,2% 49,6%

OBS:Pelo resultado da planilha verficamos que com frete e servigos portuarios o milho esta gravoso, o custo de producao da saca de 60kg de milho

é entorno de R$15,00

Fonte: Dados basicos da Conab, OCEPAR, FGV-Centro de Estudos Agricolas, APPA. Elaboracdo dos Autores
Notas: Os cendrios construidos seqguem a ordem das colunas de simulacéo.
1)Cenario de prémio O e transporte a fretes atuais

2)Cenario de prémio negativo de 80 pontos e transporte a fretes atuais

3)Cenario de fretes rodoviarios mais baratos
4)Cenério de fretes rodoviarios mais baratos e prémio negativo de 80 pontos

5)Cenario de fretes ferroviario nas condicdes atuais
6)Cenario de fretes ferroviario nas condicdes atuais e prémio negativo de 80 pontos
7)Cenario de fretes ferroviarios mais baratos decorrentes de melhorias substanciais na malha ferroviaria (investimentos)
8)Cenario e prémio negativo de 80 pontos e fretes ferroviarios mais baratos
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Indicadores de Desempenho

Simulacdo de Melhorias Substanciais nos Servicos de Infra-Estrutura no Paraguai

Eficiéncia Portuaria, Melhoria do Sistema Ferroviario e Melhoria no Modal Rodoviario

Origem das Cargas: Norte de San Pedro e Canindeyu Através de Salto Del Guaira até o Porto de Paranagua

Soja - Exportacdo

Modal Utilizado

Rodoviario ANTES

Rodoviario DEPOIS

Ferroviario ANTES

Ferroviario DEPOIS

Preco Venda 213,16 213,16 213,16 213,16 213,16 213,16 213,16 213,16
Prémio do Porto 0 -80 0 -80 0 -80 0 -80
Preco recebido - US$/T 213,16 181,67 213,16 181,67 213,16 181,67 213,16 181,67
Taxa de Cambio 2,20 2,20 2,20 2,20 2,20 2,20 2,20 2,20
Valor FOB Brasil - R$/T 468,95 399,66 468,95 399,66 468,95 399,66 468,95 399,66
ICM 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
PIS 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Despesas Portuarias 12,84 12,84 12,84 12,84 12,84 12,84 12,84 12,84
Corretagem de Cambio 0,88 0,75 0,88 0,75 0,88 0,75 0,88 0,75
Comissao 2,53 2,15 2,53 2,15 2,53 2,15 2,53 2,15
Quebra Técnica 1,17 1,00 1,17 1,00 1,17 1,00 1,17 1,00
Valor FOB Porto Livre de Despesas 451,53 382,92 451,53 382,92 451,53 382,92 451,53 382,92
Frete (Porto/Paraguai) 92,54 92,54 67,31 67,31 48,54 48,54 35,42 35,42
Valor FOB Paraguai - R$/T 358,99 290,38 384,23 315,62 402,99 334,38 416,11 347,50
Despesas Administrativas 3,59 2,90 3,84 3,16 4,03 3,34 4,16 3,47
Valor FOB Paraguai - R$/60Kg 21,32 17,25 22,82 18,75 23,94 19,86 24,72 20,64
Preco ao Produtor (Equivalente FOB) 21,32 17,25 22,82 18,75 23,94 19,86 24,72 20,64
Ganhos Provenientes de Melhorias de Infra-estrutura 7,0% 12,3% 15,9%

Perda do Produtor com o Prémio Negativo 19,1% 17,9% 17,0% 16,5%
Ganho das Melhorias em Infra-Estrutura mantidos os Prémios

Negativos 8,7% 15,2% 19,7%

Fonte: Dados basicos da Conab, OCEPAR, FGV-Centro de Estudos Agricolas, APPA. Elaboracao dos Autores

Notas: Os cenarios construidos seguem a ordem das colunas de simulagéo.

1)Cenario de premio U e transporte a Tretes atuals

Z)Cenario de premio negativo de 8U pontos e transporte a tretes atuails

3)Cenario de tretes rodoviarios mais baratos

4)Cenério de fretes rodoviarios mais baratos e prémio negativo de 80 pontos

5)Cenario de fretes ferroviario nas condigdes atuais

6)Cenario de fretes ferroviario nas condig¢oes atuais e prémio negativo de 80 pontos

/)Cenario ae tretes rerroviarios mais baratos decorrentes de meinorias supbstancials na mailha rerroviaria (Investimentos)
8)Cenario e prémio negativo de 80 pontos e fretes ferroviarios mais baratos
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Indicadores de Desempenho

Simulacdo de Melhorias Substanciais nos Servigos de Infra-Estrutura no Paraguai

Eficiéncia Portuaria, Melhoria do Sistema Ferroviario e Melhoria no Modal Rodoviario

Origem das Cargas: Norte de San Pedro e Canindeyu Através de Salto Del Guaira até o Porto de Paranagua

Milho - Exportagao Modal Utilizado

Rodoviario ANTES Rodoviario DEPOIS Ferrovidrio ANTES Ferrovidrio DEPOIS
Preco Venda 110,00 110,00 110,00 110,00 | 110,00 110,00 110,00 110,00
Prémio do Porto 0 -80 0 -80 0 -80 0 -80
Preco recebido - US$/T 110,00 78,51 110,00 78,51 110,00 78,51 110,00 78,51
Taxa de Cambio 2,20 2,20 2,20 2,20 2,20 2,20 2,20 2,20
Valor FOB Brasil - R$/T 242,00 172,71 242,00 172,71 | 242,00 172,71 242,00 172,71
ICM 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
PIS 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Despesas Portuarias 12,84 12,84 12,84 12,84 12,84 12,84 12,84 12,84
Corretagem de Cambio 0,45 0,32 0,45 0,32 0,45 0,32 0,45 0,32
Comissao 1,30 0,93 1,30 0,93 1,30 0,93 1,30 0,93
Quebra Técnica 0,61 0,43 0,61 0,43 0,61 0,43 0,61 0,43
Valor FOB Porto Livre de Despesas 226,80 158,18 226,80 158,18 226,80 158,18 226,80 158,18
Frete (Porto/Paraguai) 92,54 92,54 67,31 67,31 48,54 48,54 35,42 35,42
Valor FOB Paraguai - R$/T 134,25 65,64 159,49 90,88 178,25 109,64 191,37 122,76
Valor FOB Paraguai - R$/60Kg 8,06 3,94 9,57 5,45 10,70 6,58 11,48 7,37
Preco ao Produtor (Equivalente FOB) 8,06 3,94 9,57 5,45 10,70 6,58 11,48 7,37
Ganhos Provenientes de Melhorias de Infra-estrutura 18,8% 32,8% 42,5%
Perda do Produtor com o Prémio Negativo 51,1% 43,0% 38,5% 35,9%
Ganho das Melhorias em Infra-Estrutura mantidos os Prémios
Negativos 38,5% 67,0% 87,0%

Fonte: Dados basicos da Conab, OCEPAR, FGV-Centro de Estudos Agricolas, APPA. Elaboragdo dos Autores

Notas: Os cenarios construidos seguem a ordem das colunas de simulagéo.

1)Cenério de prémio O e transporte a fretes atuais

2)Cenario de prémio negativo de 80 pontos e transporte a fretes atuais

3)Cenario de fretes rodoviarios mais baratos

4)Cenario de fretes rodoviarios mais baratos e prémio negativo de 80 pontos

5)Cenério de fretes ferroviario nas condigfes atuais

6)Cenério de fretes ferroviario nas condig@es atuais e prémio negativo de 80 pontos

7)Cenério de fretes ferrovidrios mais baratos decorrentes de melhorias substanciais na malha ferroviaria (investimentos)
8)Cenério e prémio negativo de 80 pontos e fretes ferroviarios mais baratos
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Indicadores de Desempenho

Simulacao de Melhorias nos Servicos de Frio Industrial e Operacfes Portuarias

Reducdo dos Valores de Frete para Exportacdo

Origem da Carga:Oeste do Parana e Embarque no Porto de Paranagua

Cenérios 1 2 3 4
Valor de Frete (Entrada) 108 86,4 108 86,4
Valor Final no Porto R$/ton 2461,6 2461,6 2461,6 2461,6
Impostos 0 0 0 0
Demais Despesas 209 209 198,55 198,55
Comissodes (mercado int. e ext) 44,6 44,6 44,6 44,6
Fretes até Paranagua 108 86,4 108 86,4
Produto acabado R$/Ton 2100 2100 2100 2100
Mat. Secundario Sub Produtos 31,5 31,5 31,5 31,5
Embalagens 69,3 69,3 69,3 69,3
Custo Industrial 546 546 546 546
Quebra-Industrial 546 546 546 546
Matéria Prima 903 903 903 903
Resultado (R$/ton) 4,2 25,8 14,65 36,25
Diferenga em relacdo a infra-estrutura atual 84% 71% 88%

Notas:
Cenario 1: situacdo atual

Cenario 2: reducao de frete de carga frigorificada da ordem de 20%

Cenario 3: reducéo de despesas portuarias da ordem de 5%

Cenario 4: reducao de frete (20%) com reducéo de despesas portudrias (5%)

A7
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IV.6 Forma de Analise dos Quadros de Indicadores de Desempenho

Para uma eficiente compreensdo das informacdes fornecidas pelos quadros é essencial
atentar para as notas de rodapé de cada quadro, onde estdo identificados mais
especificamente os cenarios representados em cada coluna/simulagdes.

Além disso, duas linhas dos quadros se destacam com informacao relevante. S&o elas:

e Ganhos Provenientes de Melhorias de Infra-estrutura: Essa linha mostra os ganhos
possiveis de serem realizados apenas com altera¢cdes no modal de rodovias e ndo nas
melhorias no modal ferroviario e nos portos (ou seja, ndo contam 0s prémios
negativos). Os valores ali representados definem a diferenca entre o Pre¢o ao
Produtor atual (representado logo na primeira coluna de dados de cada tabela) e este
mesmo preco nas hipdteses de melhorias das rodovias e das ferrovias (projetos do
Grupo mais 0s projetos complementares).

e Perda do Produtor com o Prémio Negativo: Aqui estdo representadas as diferencas
entre o preco recebido pelo produtor com e sem o prémio negativo. Significa o
quanto o prémio negativo “onera” o preco recebido pelo produtor, feitas as
alteragdes (investimentos em projetos) nos modais

e Ganho das Melhorias de Infra-Estrutura Mantido o Prémio Negativo: busca-se,
nesse caso, determinar o quanto seria 0 ganho das mudancas na infra-Estrutura —
rodoviaria e ferroviaria — se mantivermos o prémio negativo dos portos. Este
indicador se destina a mostrar o0 que pesa mais nas perdas das cadeias: os fretes ou
as operacOes portuarias. Mais ainda: até que ponto a melhoria de alguns fretes pode
ser comparada a uma melhoria nos servigos portuarios, porquanto as melhorias nos
portos contribuem para reduzir os fretes.

1.7 Anélise dos Resultados

No caso dos quadros referentes as cadeias da soja e do milho provenientes do Parana
(Maringd) e do Paraguai (San Pedro e Canindeyul) os resultados estdo nas trés ultimas
linhas da planilha. Elas demonstram os efeitos dos projetos da IIRSA em trés hipoteses:
a) Ganhos para a cadeia decorrentes da melhoria de infra-estrutura de transportes; b)
Perdas para a cadeia decorrentes da operacdo portuaria deficiente, no caso do Porto de
Paranagud, como cerca de 80 pontos negativos; e, ¢) Ganhos com melhorias de infra-
estrutura, mesmo na eventualidade de ndo ser implantado o projeto de reformas e
reorganizacdo do Porto de Paranagua — projeto este ja previsto no conjunto de projetos
do Grupo.

No caso da soja paranaense para exportacdo, a implantacdo dos projetos do Grupo,
assim como os projetos complementares, contribuiria para elevacgdo da rentabilidade da
soja a nivel de produtor em 5,1% aproximadamente. Para os efeitos de andlise das
melhorias que as infra-estruturas (projetos) propiciariam na rentabilidade das cadeias
tomamos o aumento dos precos ao nivel do produtor como proxy do aumento na
rentabilidade das cadeias consideradas. Na realidade a incidéncia desse ganho se
distribuiria entre diversos elos.

No caso da implantagéo de todos os projetos previstos para o Grupo para o modal
ferroviario, inclusive a obra do Desvio Ribas, o contorno ferroviario de Curitiba, e
outros mais, e 0 acesso ferroviario livre e desembaragado ao Porto de Paranagua, o0s
precos ao produtor se elevariam em 11,5%.
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Em seguida, analisamos as perdas de rentabilidade do produtor devido a operacdo
deficiente do Porto de Paranagua. O impacto a nivel de produtor de um prémio negativo
de 80 pontos soma uma perda no preco da ordem de 18%. Esta perda seria minorada se
fossem feitas obras rodoviarias dos projetos do grupo; mas mesmo assim as perdas sao
altas (17,2%). A implantacdo dos projetos ferroviarios reduziria ainda mais esta perda,
mas mesmo assim ela continuaria alta (16,2%).

Esses montantes de ganhos potenciais de rentabilidade decorrentes dos investimentos
nos dois modais considerados — que representam a eliminacdo das perdas das cadeias
devido a ineficiéncia operacional de ferrovias e rodovias — e as perdas de renda devido a
queda do preco final a nivel de produtor devido a ineficiéncia das opera¢fes no porto
estimam na realidade o custo da infra-estrutura que incide sobre toda a cadeia. A partir
dele pode-se inferir a relacdo custo beneficio da implantacdo dos projetos. Vale notar
que estas perdas incidem sobre mais de 12 milhdes de toneladas de cereais e grados
produzidas no Estado do Parana — que sdo exportadas ou escoam para 0S mercados
internos pelas rodovias (ja que ndo se preveé entre 0s projetos uma ligacdo entre a ALL e
a Ferroban). No caso, o 6nus sobre a cadeia — como quantificado pela metodologia das
cadeias — decorre em primeiro lugar do porto, tudo isso agravado pela ineficiéncia dos
modais de transporte. E, 0s investimentos nos modais — se feitos integralmente — seriam
como que “eliminados” pela falta de operacionalidade dos portos.

A Ultima linha de analise nos indica quais 0s ganhos com a implantacdo dos projetos,
mesmo mantendo-se 0 quadro dos 80 pontos negativos em Paranagud. Com os projetos
das estradas os ganhos seriam de 6,2%, com melhorias menores no modal ferroviario os
ganhos somariam 10,8%; e os ganhos a partir da implantacdo de todos os projetos
ferroviarios somariam 14%. Em conclusdo, todo o esforco de investimentos em
ferrovias seria “neutralizado” pelas ineficiéncias portuarias — os montantes de ganhos e
perdas se equivalem, aproximadamente. Em outras palavras, se o porto ndo funcionar
bem, todos os ganhos decorrentes dos investimentos em ferrovias se dissipariam para a
cadeia.

No caso do milho proveniente de Maringd, para exportagdo por Paranagud, o produto
estd gravoso nas condi¢des atuais de transporte rodoviario: o custo de producao é R$
15,00/60kg® e a paridade a nivel de produtor é R$ 9,38. Com a implantagéo dos projetos
rodoviarios haveria um ganho de precos de 12,3%; com o transporte ferroviario
facilitado por melhorias os ganhos seriam da ordem de 21,4%; e com a implantacéo de
todos os projetos ferroviarios os ganhos somariam 27,8%. Entretanto, o milho
permaneceria gravoso em todas as hipéteses contempladas na simulagéo (inclusive com
prémio zero no porto).

O maior impacto sobre a gravosidade do milho decorreria da ineficiéncia portuéria. Os
percentuais de perda, que estdo na penultima linha, somam 43,9% quando ha
ineficiéncia no Porto e o milho é transportado pela via rodoviaria atual. As perdas se
reduzem a 34,3% com a implantacdo integral dos projetos ferroviarios. Haveria ganho
de precos de quase 50% (49,6%) com a implantacdo de projetos ferroviarios, mesmo
mantendo-se o prémio negativo de 80 pontos. Em todas as hipoteses o milho
permaneceria gravoso. No caso do milho o transporte ferroviério supera os custos da
ineficiéncia portuéria.

& Valor do custo médio do milho nos tltimos 4 anos. A fonte dos dados é a CONAB.
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No caso da soja exportacdo proveniente do Paraguai e embarque por Paranagua, em
larga medida porque as distancias sdo maiores, 0s ganhos sdo maiores do que no caso da
soja brasileira, no momento em que forem implantados os projetos ferroviarios: 7%
(contra 5,1% no caso das mesmas melhorias rodoviérias para a soja paranaense). As
vantagens para a soja paraguaia crescem mais ainda com o0s projetos ferroviarios,
parcialmente ou totalmente implantados. Os ganhos nesse ultimo caso podem atingir
15,9%.

Por conseguinte, a opcdo pelo escoamento da soja paraguaia pelos rios Paraguai e
Parana foi correta porque hoje esta oleaginosa do pais vizinho esta gravosa, se transitar
pelos modais brasileiros (rodoviarios, preponderantemente) para embarque em
Paranagua.

O caso do milho proveniente do Paraguai € pior do que o caso do milho paranaense. Um
produto que vale a metade do preco da soja, em razéo das longas distancias percorridas,
sofre mais com as deficiéncias de infra-estrutura, como é natural. Com 0s projetos
ferroviarios implantados a remuneracdo a nivel de produtor pode se aproximar do custo
de producdo (um ganho da ordem de 42,5%), mas somente nas condi¢cdes de operacdo
portuéarias mais eficientes possiveis. O prémio negativo tem um forte impacto na
rentabilidade da cadeia (hoje, da ordem de 51,1%, reduzindo-se para 35% no caso da
implantacdo de projetos ferroviarios). Com os prémios negativos, uma reducdo dos
fretes ferroviarios decorrente da implantacdo dos projetos desta modalidade, acarretaria
uma melhoria da ordem 87%, mas isso nem de longe resolve o problema da gravosidade
do produto.

No caso do Frango, vemos que o item “Demais Despesas” incide mais sobre o custo de
venda do que o frete. No entanto, as obras de infra-estrutura que consigam diminuir o
valor do frete até o porto em 20%, ja colaboram com um aumento de 84% no Resultado.
Logo, uma combinacdo de diminuicdo de despesas de vendas, incluindo as despesas do
porto, de 5%, com uma reducdo do valor do frete, geram um ganho de 88%.

Assim, no caso do frango, apesar de ndo dispormos de valores confiaveis de quanto
seria a economia de investimentos em infra-estrutura, a simulacdo revelou impactos
significativos com “metas” de redugdes de custos nos modais de transporte.

1VV.8 Conclustes Acerca do Teste da Metodologia em Condicoes de Campo na
Analise das Cadeias

De acordo com os resultados analisados nessa secéo do trabalho, o teste da metodologia
para a quantificacdo dos impactos dos projetos sobre a eficiéncia das cadeias revelou
que a forma de implementar as medidas quantitativas de acordo como o Guia de
implementacdo surtiu os efeitos esperados. Foi possivel captar um conjunto grande de
informagdes que permitem hierarquizar os projetos em razao das economias ou reducao
de perdas decorrentes da ineficiéncia de transportes e opera¢fes no porto de Paranagua.
A importéncia dos projetos pode ser medida pela intensidade de perdas e eventuais
ganhos com melhorias da infra-estrutura do Grupo.

O exercicio pode ser adaptado para responder questdes de custo/beneficio dos
investimentos no projeto, analise de viabilidade dos projetos, geracdo de impostos apos
as obras — que, em Gltima instancia “financiardo as obras e investimentos” —, geracéao de
empregos, renda em cada elo das cadeias, etc.

O importante é ter uma forma de medir os impactos dos projetos sobre o
desenvolvimento das cadeias produtivas nas areas de influéncia de cada Grupo de
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projetos dos demais eixos (EID) da IIRSA. Alem disso, com as estruturas de custos e
rentabilidade das cadeias pode-se conduzir um conjunto grande de estimativas de
valores de ganhos e perdas incidentes sobre as cadeias. Respondendo a um conjunto
muito amplo de indagacdes.
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