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RESUMO

Os custos com transporte vém se mostrando cada vez mais representativos no que se refere ao
comprometimento da receita do produtor. Diante desse cenario, a utilizacdo de alternativas ao
transporte rodoviario, pode minimizar substancialmente os custos logisticos. O artigo teve por
objetivo apresentar o atual cenario da logistica de exportacdo de acucar no Estado de Séo Paulo,
com foco no transporte, caracterizando os modais e suas respectivas infraestruturas disponiveis ao
transporte com destino ao Porto de Santos, comparando-o aos sistemas logisticos chinés, europeu e
americano, buscando identificar praticas e projetos em que o setor sucroalcooleiro possa inspirar-se
na busca por solucgdes para a reducdo do custo operacional, visando o ganho de competitividade
frente a0 mercado internacional. Quanto a classificacdo desta pesquisa, do ponto de vista de sua
natureza € aplicada e a técnica adotada € a pesquisa bibliografica, onde utilizou-se teses,
dissertacOes, artigos, jornais e revistas do setor de modo a justificar a importancia da tematica
tratada. A andlise deixa claro que diante da infraestrutura atual ha possibilidade de reducéo
representativa dos custos com transporte.

Palavras-Chave: Transporte. Acucar. Competitividade. Logistica. Exportacéo.

LOGISTICS INFRASTRUCTURE FROM THE PERSPECTIVE OF THE EXPORT OF
SUGAR PRODUCED IN THE STATE OF SAO PAULO: A BRIEF COMPARATIVE OF
THE CHINESE, EUROPEAN AND AMERICAN LOGISTICS SYSTEMS

ABSTRACT

Transportation costs have shown to be more and more representative as regards the commitment of
the producer's profit. In this scenario, the use of alternatives to road transport, can substantially
minimize logistics costs. The article aims to present the current situation of the sugar export
logistics in S&o Paulo, focusing on transportation, featuring modes and their infrastructure available
to the sugar transport in bulk in the State of Sdo Paulo to the Port of Santos, comparing the
logistical systems of China, Europe and USA, seeking to identify practices and projects that can be
inspire and help on the search for solutions to reduce operations costs, aiming to gain
competitiveness against the international market. Regarding the classification of this research, from
the point of view of nature is applied and the technique used is the bibliographical research where
we used theses, dissertations, articles, newspapers and magazines of the sector in order to justify the
importance of the treated subject. The analysis makes clear that given the current infrastructure
there is the possibility of representative reduction in transportation costs.

Keywords: Transport. Sugar. Competitiveness. Logistics. Export.
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1 INTRODUCAO

O estudo da logistica vem se desenvolvendo desde a antiguidade devido a necessidade de
planejar os deslocamentos em guerras. Apos a Segunda Guerra Mundial, iniciou-se uma maior
preocupagdo com aprimoramento logistico em outras areas, com o intuito de reduzir os custos e 0
tempo de operagéo, tornando assim o produto mais competitivo (DIAS, 2012).

O agucar, tratando-se de uma commodity agricola, cujo o prego é fixado por bolsas de
valores internacionais, tem na estratégia logistica um dos fatores determinantes que pode significar
ganhos representativos na sua comercializacdo. Embora seja referéncia internacional em tecnologia
e eficiéncia na producdo de agucar, o Brasil ndo possui uma infraestrutura logistica adequada, o que
acaba se transformando em um gargalo para o crescimento e aumento de competitividade dos seus
produtos agricolas.

Entre 2009 e 2014, o pais representou 26% das transacfes internacionais do produto em
dolar. Um fator que reforca sua importancia é que o segundo colocado, a Tailandia, representou
apenas 7% do mercado. N&o s6 o Brasil é importante no cenério da oferta mundial de agtcar, mas
também a demanda mundial € de extrema relevancia para que o excedente produtivo brasileiro seja
comercializado. Basta observar que, em 2014, 75% do acgucar produzido em territorio nacional teve
como destino o0 mercado externo (UNICA, 2015).

Fatores logisticos como a maior facilidade para o carregamento e a descarga do agucar a
granel em portos e ferrovias, aliados ao menor custo na producdo, fazem com que ele seja o
principal tipo de acucar comercializado e exportado no Brasil (NUNES, 2010).

O dispéndio com transporte corresponde, em média, a 15% da receita dos produtores
(CEPEA, 2014; SIFRECA, 2015). Entretanto, como o transporte representa normalmente 70% dos
custos logisticos, as despesas totais com logistica podem chegar a 22% da receita do produtor,
quando se considera transporte, armazenagem e tarifas portuarias. A grande relevancia tanto da
logistica em geral quanto do seu componente mais representativo, o transporte, torna a tematica
extremamente pertinente a estudos mais aprofundados sobre a forma que ele pode ser aplicado,
pois, como o produtor ndo tem dominio total sobre o preco do acucar, o ganho real dele esta na
reducdo de custos operacionais. Nesse contexto, principalmente nos ultimos cinco anos, o mercado
de transporte de agucar a granel tem se mostrado vulneravel a fatores externos ao setor, entre eles, a
concorréncia com outros setores industriais e agricolas, haja vista que a alta producdo de soja e

milho inflaciona 0 mercado de transporte rodoviario de forma significativa. Desse modo, essa
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dependéncia do transporte de agucar a granel do modal rodoviario compromete a competitividade
do produto no mercado internacional.

Para elaboracdo deste trabalho foi utilizado o metodo de pesquisa bibliografica, através de
matérias editadas por especialistas e pesquisadores na area da logistica, comtemplando publica¢des
nacionais e internacionais, consultas em trabalhos cientificos sobre a tematica, bem como
entrevistas semiestruturadas com profissionais do setor. Assim, o trabalho visa avaliar a utilizagao
da infraestrutura logistica e os modais de transporte no escoamento de acgucar a granel destinado a
exportacdo no Estado de Sdo Paulo, comparando a atual infraestrutura aos sistemas logisticos
chinés, europeu e americano, procurando identificar praticas e projetos, em que o setor
sucroalcooleiro possa inspirar-se na busca por solugfes para a reducdo do custo operacional,

visando o ganho de competitividade frente ao mercado internacional.

2 TRANSPORTE RODOVIARIO DE ACUCAR

Para Oliveira e Caixeta-Filho (2007), os esquemas logisticos mais praticados no setor
sucroalcooleiro paulista envolvem a contratacdo de transportadoras especializadas e caminhoneiros
autbnomos por parte das usinas, o que estabelece um relacionamento informal, baseado na
confianga. Poucas transacOes sdo realizadas por meio de contratos formais, e isso deixa as
transagdes sujeitas a condi¢Oes de oferta e demanda de caminhdes na regido. Ainda segundo
Oliveira e Caixeta-Filho (2007), apenas 10% do acUcar chegou ao Porto de Santos via ferrovia na
safra 2006/2007, os 90% restantes chegaram ao porto por caminhao.

Segundo Sandoval (2014), o transporte rodoviario de cargas respondeu por
aproximadamente 60% da matriz de transporte brasileira em 2014. Ainda de acordo com o autor, tal
modal apresenta algumas caracteristicas que demandam atencéo redobrada por parte dos tomadores
de decisdo do setor. Dentre elas, destacam-se as seguintes: inseguranca no transporte por meio do
modal; alta idade da frota brasileira; dependéncia de empresas transportadoras que ndo possuem
frota propria (agenciadores de carga).

Para Dias (2012), as vantagens desse modal sdo o elevado grau de adaptacdo, a grande
cobertura geografica e o baixo investimento, ja que as rodovias sdo feitas com dinheiro publico. As
suas desvantagens sdo os altos custos variaveis (combustivel, manutencdo e pedégio) e o espaco

limitado em peso e cubagem, que refletem em patamares mais elevados de fretes.
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Na Figura 1, pode-se observar o mapa da malha rodoviaria brasileira e destacar uma das
principais caracteristicas positivas expostas por Dias (2012): a flexibilidade da malha rodoviéria, ou
seja, ela possibilita o transporte de norte a sul e de leste a oeste do pais. Alem disso, essa ilustracéo
mostra que a regido Centro-Sul, foco deste estudo, é a regido que apresenta a malha rodoviaria mais
densa em nivel nacional.

Outra caracteristica importante no tocante ao transporte rodoviario de aglcar no Estado de
Sdo Paulo é a participacédo elevada de tarifas de pedagio no custo de transporte. Segundo Eijsink et
al. (2007), para a rota de agUcar, originada em Aracatuba e com destino ao Porto de Santos, o valor
do pedéagio representa 34% do custo de transporte.

Figura 1 — Malha rodoviaria brasileira

www.rara.unir.br

‘ Ministério dos Transportes

Fonte: Brasil (2013).

Segundo Nunes (2010), no caso do modal rodoviario, existem duas modalidades de
contratacdo de frete rodoviario distintas. A primeira diz respeito aos contratos que sao firmados por
periodos de tempo mais extensos, como um ano ou dois, podendo ou ndo sofrer reajustes técnicos
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ao longo do tempo. A segunda modalidade refere-se a contratagdo SPOT, que acontece quando
precisa-se ir a0 mercado e contratar 0 servi¢co de transporte sem ter um contrato prévio com a
transportadora. O frete € acordado no momento da movimentacdo e é influenciado apenas por
fatores de mercado, como a oferta de servico de transporte atual e a demanda por servico de
transporte. A principal caracteristica da negociacdo SPOT € a grande oscila¢do do pre¢o do frete ao
longo do ano. Nesse contexto, observam-se como principais fatores influenciadores do preco do
servico de transporte a sazonalidade agricola e janelas de exportagdo do préprio produto
movimentado. Para Kussano e Batalha (2009), além disso, outros produtos concorrentes e suas
peculiares caracteristicas também influenciem a precificacéo.

Conforme Nascimento (2014), diante da potencial competicdo entre produtos que
demandam o servico de transporte rodoviario de granéis solidos, pode-se destacar alguns que
competem diretamente com o transporte de agucar, com destaque para 0s graos, como soja, milho e
seus subprodutos. Tais produtos utilizam-se do mesmo tipo de veiculos.

Diante do exposto, pode-se concluir que os embarcadores de agUcar sdo vulneraveis a
variaces de precos no mercado de transporte de agucar rodoviario; desse modo, ficam a mercé do
comportamento sazonal da soja e do milho, pois no planejamento das operacdes logisticas de
acucar, as empresas ndo consideram em seu planejamento a influéncia que terdo da movimentagédo

de gréos.

3 CARACTERIZA(}AO DAS FERROVIAS BRASILEIRAS

E possivel entender a historia recente da ferrovia brasileira em dois periodos: pré-concessao
(antes de 1996) e p6s-concessao, que teve inicio apos 1996. Diferente do periodo pré-concesséo,
que buscava recursos publicos e financiamentos no BNDES, no periodo posterior, o principal
impacto nas concessdes foi o desempenho da producao de cargas, com os investimentos privados. O
crescimento da producgédo no sistema ferroviario brasileiro foi de mais de 10% no periodo de 1992 a
1996, enquanto o PIB avancava 4%. De 1997 a 2004, j& sob a gestdo privada, o crescimento foi de
60,2%, em um ambiente menos favoravel com taxas do PIB subindo cerca de 2% ao ano (ANTT,
2013).

De acordo com a Associacdo Brasileira dos Transportadores Ferroviarios (ANTF), as
ferrovias brasileiras receberam investimentos de R$ 9,5 bilhdes entre 1997 e 2005. As cargas
escoadas via ferrovia aumentaram 55% e os acidentes baixaram 56% no mesmo periodo. Embora 0s

nameros sejam de crescimento e a modalidade venha ganhando espa¢o na disputa pelo transporte de
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carga apoOs a privatizacdo, em compara¢do a paises com maior expressdo econémica, o Brasil
necessita de maiores investimentos para viabilizar a utilizacdo de sua malha ferroviaria. E
importante ressaltar que o transporte ferroviario é a segunda op¢do mais barata para o deslocamento
de longas distancias, perdendo apenas para o modal hidroviario (ANTF, 2012).

Distancias continentais brasileiras exigem grande esforco para serem vencidas, o que torna o
nosso sistema de transporte fundamental a integragdo e ao desenvolvimento do pais. Ademais,
representativos blocos econémicos, como Canada, China, Russia, Estados Unidos e Unido Europeia
“se esforgam continuamente para reduzir seus custos de transporte, investindo e modernizando sua
infraestrutura, e tornando as distancias cada vez menos importantes em sua equagdo econdomica”
(VIVACQUA, 2011, p. 1). Para o autor, tais distor¢cGes, além de imporem inumeros revezes
econdmicos ao pais, ocasionam expressiva ocupacao desequilibrada do territorio nacional.

Segundo dados do Railway-Technology (2014), o Brasil encontra-se na decima posi¢cdo em
quilémetros de malha ferroviaria, com 26.000 km. Ja os EUA possuem 250.000 km e ocupam a

primeira colocacdo. O Gréfico 1 exibe o ranking dos paises com maior quilometragem ferroviaria.

Gréfico 1 — Malha ferroviéria por pais
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Fonte: Elaboracédo prdpria, com base nos dados de Railway-Technology.com (2014).

Grande parte da malha ferroviaria brasileira foi concedida a iniciativa privada para sua
exploracdo nos servicos de cargas, dividida em nove concessionérias que obtiveram esse direito por
meio de contrato ou arrendamento, com validade de até 30 anos, podendo ambos ser renovados pelo
mesmo periodo (ANTT, 2015). Rocha (2006) analisa 0 desempenho das nove concessionarias no

periodo de 2000 a 2006 e destaca a América Latina Logistica (ALL), que, ao fazer as aquisicGes da
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Ferroban e Novoeste, respectivamente, se tornou a maior operadora nacional, segundo a ANTT
(2015).

3.1 Terminais de Transbordo Rodoferroviario

O valor utilizado para calcular o frete ferroviario diz respeito a solucdo logistica, a qual, para
Silva-Neto (2014), é a soma dos gastos realizados para uma operacdo de transporte multimodal:
frete rodoviario de ponta, custo de transhbordo e frete ferroviario. Esse conceito é utilizado para
viabilizar a comparacdo entre a competitividade do modal ferrovidrio diante da alternativa
rodoviaria concorrente. Para este estudo, a solugdo logistica rodoferroviéria adotada esta exposta na
Figura 2

Figura 2 - Solucao logistica

Ponta
Rodoviaria

Transbordo

. Frete
... Intermodal

Porto

Fonte: Silva-Neto (2014, p. 27).

Segundo Silva-Neto (2014), o primeiro item da solucdo logistica é o frete rodoviario de
ponta, que se refere ao valor desembolsado pela usina para o transportador rodoviario levar seu
acucar até o ponto de transbordo ferroviario. O transbordo, por sua vez, caracteriza a operacao
realizada para retirar o agucar do caminhdo, armazena-lo e colocé-lo dentro do vagdo. O custo em
torno da operacdo de transbordo faz parte do custo de transporte e, portanto, estd sob a
responsabilidade do contratante do servigo de transporte. No caso do agUcar, a responsabilidade do
pagamento é do produtor ou vendedor do produto. O frete ferroviario € o valor desembolsado pela
usina para a concessionaria ferroviaria — trata-se do servigo de transporte ferroviario do ponto de
transbordo até a descarga no terminal portuario. Todos os elos da solugdo logistica rodoferroviaria
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estdo sob a responsabilidade de pagamento do agente embarcador, no caso do agucar, as unidades
produtoras arcam com 0S custos.

No que diz respeito a disposicdo e caracterizagdo dos terminais de transbordo intermodais
especializados em aclcar no Estado de Sdo Paulo, a Tabela mostra as empresas responsaveis por
eles, a concessionaria responsavel pelo transporte ferroviario, a distancia ferroviéria até o Porto de
Santos, a capacidade estatica de armazenagem de cada terminal, a estimativa de escoamento anual
no ano de 2013 por terminal, o nimero de unidades produtoras dentro do raio de influéncia de cada
terminal e a distdncia méaxima de captacdo também de cada terminal.

Tabela 1 — Caracterizacéo dos terminais de transbordo de agucar no Estado de S&o Paulo

z z & 2 5

E = e = - =1 = =

= m L e = [T

- [ - @ — — =

g = = s E E™® 2~ E Z

= S =~ o = U
Aguai Agrovia FCA 370 260.000 16 103
Araraguara Ceagesp ALL 466 200000 40.000 63 188
Barretos Coopercitrus  FCA 673 130000 0 16 120
Fernandapolis Cururipe  ALL 805 45000 710000 21 193
Itirapina RUMO ATL 393 100000 900,000 49 167
Jai RUMO ATL 501 60000 815000 23 174
Praddpolis S350 Martinho ALL 533 280000 355 182
Ribeirdo Preto Copersucar FCA 369 70000 870,000 28 129
Santa Adélia Agrovia  ALL 581 400.000 353 205

Sido Joaquim da Barra FCA 647 65.000 10 97
Sio José do Rio Preto Copersucar ALL 665 650.000 532 195
Sumaré RUMO ATL 270 300000 290000 33 173
Votuporanga Nohle ALL 775 290000 28 193

Fonte: Silva-Neto (2014, p. 62).

Além dos terminais caracterizados por Silva-Neto (2014), destacam-se mais dois terminais
de transbordo inaugurados mais recentemente: o de Guara, em 2015, e o de Votuporanga, em 2012.
Desse modo, a Figura 3 apresenta a distribuicdo desses terminais de transbordo especializados em
acucar no Estado de Sdo Paulo com destino ao Porto de Santos. Vale destacar que a densidade de

terminais de transbordo atualmente operando nesse estado é maior nas principais regiées produtoras
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— Ribeirdo Preto e Sdo José do Rio Preto. Isso se deve a grande concentragdo de usinas nos raios de
atuacdo dos terminais; entretanto, regides secundarias, mas também representativas, como € o0 caso

de Aracatuba e Presidente Prudente, ndo apresentam terminais de transbordo em operacao.

Figura 3 — Terminais de transbordo rodoferroviarios de agtcar no Estado de Sdo Paulo

S dlernanddpolis ] Ve
 otuporanga Jarretos  Wuard

" Sio José do Rio Preto 30 Joaquida Barra

' .Sammelm .. Ribeirio Pigto

Jhraraquara

dai Jtiraping

Legenda

®  Terminais Ferrovidrios
------- Malha Ferrovidria

Fonte: Elaboracéo propria, com base em Silva-Neto (2014, p. 62).

Pode-se concluir que o transporte ferroviario de cargas € composto, de maneira geral, por
trés distintas operagdes logisticas: 1) frete rodoviario de "ponta"” da unidade produtora ou armazém
até o terminal de transbordo intermodal; 2) operacdo de transbordo; 3) frete ferroviario direto.
Mesmo diante de massivos investimentos apresentados nos Ultimos cinco anos por parte dos grupos
produtores, principalmente em terminais de transbordo, € destaque que a boa e progressiva
utilizacdo do modal ferroviério por parte das unidades produtoras de aglcar do Estado de S&o Paulo
depende da pontual e eficiente atuacdo de uma série de agentes de mercado, o que torna altos os
custos de transacdo envolvidos em tais mercados.

Dessa forma, de acordo com as premissas de Silva Neto (2014), o custo total oriundo da
solucdo logistica rodoferroviaria agrega o dispéndio financeiro com o transporte rodoviario direto e
o dispéndio com o transporte rodoferroviario. O frete rodoviario direto é multiplicado pelo fluxo de
acucar (volume) movimentado atraves deste modal. J& o dispéndio com o transporte rodoferroviario

é composto pela multiplicacdo do fluxo (volume) destinado a solucdo logistica multimodal pelos

67

Soliani, p.67-82

www.rara.unir.br



Revista de Administracdo e Negécios da Amazonia, V.9, n.2,Especial,2017
ISSN:2176-8366 DOI 10.18361/2176-8366/rara.v9n2p59-82

www.rara.unir.br

trés custos caracteristicos da solugdo: frete rodoviario de ponta, tarifa de transbordo e frete

ferroviario.

4 METODOLOGIA

Quanto a classificacdo desta pesquisa, do ponto de vista de sua natureza é aplicada, segundo
Silva e Menezes (2001), por envolver verdades e interesses locais. De acordo com seus objetivos, é
considerada exploratoria e descritiva, pois visa descrever com exatiddo os fendmenos da realidade
estudada e travar maior conhecimento do problema, por meio de pesquisas bibliograficas,
levantamento de dados e estudo de caso, conforme define Gil (1999).

A técnica de pesquisa adotada € a pesquisa bibliografica. Segundo Pizzani (2012, p. 64) “a
pesquisa bibliografica é uma etapa fundamental antes da elaboracdo ou desenvolvimento de um
estudo, artigo, tese ou dissertacdo”. A pesquisa bibliografica foi realizada em teses, dissertagdes,
artigos, jornais e revistas do setor foi usada de modo a justificar a importancia da tematica tratada, e
prover ferramental tedrico para embasar os resultados pertinentes.

As coletas de dados foram levantadas de fontes primarias junto aos envolvidos no setor das
operacdes de exportacdo de acucar, tais como: produtores, transportadores rodoviarios e ferroviarios
e tambeém agentes de terminais exportadores. Sites oficiais e publicacBes externas que sdo abertas a
divulgacdo também foram utilizadas no intuito de obter informacles relevantes a respeito do

processo de logistica de transporte de agUcar para exportagéo.

5 A MATRIZ DE TRANSPORTE BRASILEIRA NO CONTEXTO MUNDIAL

Souza e Markoski (2013) afirmam que o Brasil, em comparacdo com paises desenvolvidos
ou até mesmo em desenvolvimento, faz uso de alternativas de integracdo multimodal incipientes,
como é caso do modal ferroviario. O Grafico 2 mostra nitidas diferencas entre a matriz modal de
transporte brasileira e a divisdo modal da China, Unido Europeia e Estados Unidos, com base em
2010, o que evidencia a alta dependéncia brasileira quanto a utilizacdo do modal rodoviario.

Ainda nesse sentido, Fleury (2011) destaca que os recursos publicos brasileiros estdo aquém
dos necessarios para que os devidos investimentos em alternativas de modais no Brasil sejam
efetivados. Segundo o autor, a saida para tal cenario € manter o foco em parcerias publico-privadas,
0 que viabiliza o investimento em ativos relacionados ao transporte intermodal.

Grafico 2 — Matriz de transporte do Brasil, China, EUA e Unido Europeia em 2010
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No entendimento de Castro (2015), o Brasil, comparado a outras economias emergentes,
como é o caso da India, China, Russia e Africa do Sul, é o pais que investe a menor parcela do seu
Produto Interno Bruto (PIB) em infraestrutura ligada a logistica. Para o autor, o pais poderia seguir
0 modelo utilizado pelo seu parceiro sul-americano, o Chile, que adequou seu marco regulatério e
aumentou consideravelmente o investimento publico em infraestrutura de transporte. Ainda
segundo o autor, o Brasil deveria seguir em parte este modelo em virtude de potenciais retornos
sobre o capital investido em alguns trechos ferroviarios nacionais, como é o caso das regides
produtoras agricolas brasileiras, ou seja, 0 autor sugere que 0 pais deveria investir em melhorias na

infraestrutura ferroviaria que atende esse setor, pois, de acordo com seu histérico de producéo e

movimentacao, haveria um retorno sobre o investimento em curto prazo.

Fleury (2011) ainda ressalta que ndo somente 0 aumento em investimento é necessario para
que se possa equilibrar a matriz brasileira de transporte, mas também é preciso focar em um
ambiente de gestdo eficiente. Martins (2014) afirma que as maiores preocupagdes dos embarcadores
com relacdo ao nivel de servigo do transporte ferroviario no Brasil se resumem no cumprimento

absoluto do volume contratado e no tempo de transporte até o destino, fatores que, se ndo

respeitados, podem acarretar multas e ndo cumprimento de contratos de exportacéo.
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A seguir, apresenta-se caracteristicas pertinentes aos sistemas logisticos chinés, europeu e

americano.

5.1 Sistema Logistico Chinés

Dando continuidade aos investimentos em logistica, 0 governo chinés projeta um novo
sistema de transporte para o pais até o ano de 2020, o qual visard reducdo de custos, énfase em
fusbes, aquisicdes de equipamentos rodantes (locomotivas e vagdes) e outras formas de integracao
que promovam melhor nivel de servico e diminui¢do nos custos logisticos. Os esfor¢os irdo se
intensificar por meio de continua melhoria da infraestrutura e do foco na integracdo entre modais de
transporte. Para isso, é evidente a necessidade de terminais de transbordo com opc¢do multimodal
(GUIA MARITIMO, 2014).

De acordo com o site Insight Geopolitico (2012), os problemas chineses relacionados ao
transporte de carga ndo estdo distantes dos problemas brasileiros, pois a China apresenta uma série
de dificuldades de trafego préximo ao litoral. Essa situacdo € caracteristica de zonas densamente
povoadas onde as aglomeragdes industriais estdo presentes, como é 0 caso da regido portuaria de
Santos no Brasil. Além disso, as longas distancias do interior da China até os polos exportadores
encarecem, de forma representativa, os custos com a logistica do pais.

A grande diferenca entre os dois paises é o nivel de investimento em alternativas modais e
em modalidades de transporte comuns, como € o caso do modal rodoviario. Mais do que elevado
nivel de investimento, o pais asiatico apresenta um alto grau de efetividade nos seus investimentos,
Ou seja, 0s projetos chineses sdo assertivos na priorizacdo, os diagndsticos sdo reais e apontam
dificuldades, gargalos e estimativas de custos dos projetos. Além disso, os tramites burocraticos no
pais e as etapas entre elaboracdo e efetividade dos projetos sdo muito mais funcionais e menos
dificultosos se comparados ao Brasil (STREIT, 2014).

Diante do representativo aumento dos custos chineses com transporte nas ultimas duas
décadas, o Conselho de Estado da China, junto com o Ministério das Comunicagfes e Transportes,
estd priorizando 20 cidades em nove regides chinesas com centrais de distribuicdo e captacdo de
carga. O grande diferencial chinés é a integracdo entre os investimentos, ou seja, as melhorias vao
desde vias expressas e aeroportos até portos e centros de transbordo expressos. A vista disso, trés
grandes clusters geogréficos tém sido o foco tradicional da rede de transporte e logistica: Delta do

Rio das Pérolas, Delta do Rio Yangtze e do Bohai Rim, como se observa na Figura 4.
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Figura 4 — Expanséo da logistica chinesa através de clusters
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Para Fu, Bentz e McCalla (2011), a China tem investido fortemente em sua infraestrutura
ferroviaria para o transporte de mercadorias e servi¢cos bem como de passageiros de alta velocidade,
iniciativa que esta desempenhando um papel fundamental no progresso da industria de logistica do
pais. No primeiro semestre de 2011, o total de bens transportados por via ferroviaria na China
aumentou para 1,94 bilhdo de toneladas, um avango de 8% ao ano. O que impressiona no sistema
ferroviario chinés é a proximidade dos pontos de transbordo rodoferroviarios dos centros
produtores, e isso gera maior competitividade do modal. Tais pontos de conexdo sdo apresentados

na Figura 5.
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Figura 5 — Modal ferroviario e seus pontos de conexdo na China
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E possivel visualizar na Figura 5 as conexdes com a ferrovia, representadas por pontos
pretos. Ha uma grande concentracdo de conexdes proximas aos principais polos industriais do pais,
0 que proporciona uma infinidade de possibilidades de estratégias logisticas para as organizac6es

escoarem suas produgoes.

5.2 Sistema Logistico Europeu

Conforme texto publicado na Revista Ferroviaria (2013), as mudancas administrativas em
torno da gestdo do modal ferroviario na Unido Europeia foram de fundamental importancia em
relacdo ao renascimento da importancia desse modal no continente, haja vista que, no final de 2011,
nos 27 paises dela existiam 861 empresas operadoras de servicos ferroviarios. Esse fato promove a
maximizacao do nivel de servico e a minimizagdo dos custos de transporte para o embarcador de
cargas em geral. Portanto, 0 modelo de transporte ferroviario avesso ao modelo monopolista tem

relevante importancia no continente europeu.
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O'Reilly (2010) comenta que existe um consércio chamado RETRACK, composto por 13
empresas, que esta desenvolvendo um projeto que ligara o Porto de Roterdd a Constanta, Roménia,
Mar Negro e Turquia. O objetivo é transferir carga de longa distancia do modo rodoviario para o
transporte ferroviario, criando um corredor de transporte eficaz entre as areas de alto crescimento na

Europa Ocidental e na Oriental. Tal projeto esta exposto na Figura 6.

Figura 6 — Projeto da ferrovia Transeuropéia
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Fonte: RETRACK (s.d.).

As vantagens e 0s pontos de eficiéncia que se destacam no projeto sdo estes: cinco faixas de
430 m a 650 m para manobras no terminal Colonia-Eifeltor — uma das principais instalacfes de
transbordo da Europa; armazenagem de curta duragdo e composicédo do trem, sendo todas as faixas
adequadas ao transporte de cargas perigosas (RID); trés a cinco saidas semanais da regido de Ruhr;
unidade dedicada para as operacdes de hub; entrega local e cooperacdo com intmeras ferrovias

locais e regionais. A integracdo com outras malhas esta exposta na Figura 7.

Figura 7 — Integracdo de ferrovia Transeuropéia
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Fonte: Marg (2012, p. 6).

De acordo com Marg (2012), o projeto apresenta quatro caracteristicas marcantes: rapido,

flexivel, integracdao e competitivo, as quais sdo descritas a seguir.

www.rara.unir.br

. Rapido: a utilizagdo do servico de transporte em operacdes de 1.250 km acelera
consideravelmente vagdes individuais e grupos de vagdo. O transit time de operacao da ferrovia em

questdo é impressionante para os padrdes brasileiros. Essa caracteristica € apresentada na Figura 8.

Figura 8 — Transit time da Ferrovia Transeuropéia
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Fonte: Marg (2012, p. 12).
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" Flexivel: a operacdo € complementada com antenas de GPS, que auxiliam no
acompanhamento de servicos de entregas locais e planejados, com base em necessidades dos
clientes. A atribuicdo de faixas horarias € feita operacionalmente e de acordo com as prioridades
atribuidas e definidas para cada transporte.

. Integracdo: pela combinacdo Unica de operacGes privadas na Europa Ocidental, com as
enormes possibilidades de servicos oferecidos pela rede de ferrovias nacionais na Hungria,
Eslovaquia, Roménia e outros paises do sudeste europeu, o0 projeto utiliza os pontos fortes do
sistema de transporte ferroviario para transportar vagdes individuais e composi¢des completas.

. Competitivo: devido a operagdo de transporte e utilizagdo otimizada dos recursos (material
circulante, infraestrutura, etc.), 0 RETRACK ¢ altamente competitivo no transporte para o sudeste

europeu.

5.3 Sistema Logistico Americano

Quanto aos Estados Unidos, a ampliacdo da utilizagdo do modal ferroviario ndo se
apresenta simplesmente na expansdo da malha nos Gltimos anos, ela acontece por meio de ganhos
em produtividade da malha tanto no ambito da gestdo, que promove acima de tudo a
competitividade entre os agentes, como no investimento em terminais de transbordo. Esses
transbordos, que mais parecem portos no interior do pais, consolidam a carga em pontos
estrategicamente posicionados, perto de centros produtores (ANTF, 2012). Para Santos, Garcia e
Shikida (2015), os ganhos com o0s terminais promovem maior aproveitamento da malha existente, o
que se reflete em uma densidade de carga elevadissima, quando o volume desta € comparado com o
cenario ferroviario brasileiro, no qual muitos trechos férreos sdo subaproveitados. A larga extensdo
e 0s pontos de conexdo intermodal da malha ferroviaria norte-americana.

Caldas (2012), em seu comparativo entre a eficiéncia dos trechos ferroviarios brasileiros e
americanos, conclui que estes ultimos sé@o mais eficientes em funcéo de maior competitividade entre
operadores logisticos que neles atuam. Ao mesmo tempo, os trechos ferroviarios brasileiros séo
caracterizados por monopolios naturais que deixam a desejar no que se refere ao nivel de qualidade

do servico.
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Figura 9 — Malha ferroviaria e pontos de conexao norte-americanos
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Fonte: IANA (s.d.).

6 CONSIDERACOES FINAIS

Apesar de ainda estar longe do ideal, o modal ferroviario evoluiu desde o periodo poés-
concessdo ocorrido na segunda metade da década de 1990. Esse desenvolvimento foi intenso,
porém, ainda assim a diversidade de bitolas entre as concessionarias operantes constitui-se num
grande problema que dificulta um maior fluxo de trens em distancias mais longas. No entanto,
mesmo com todas as dificuldades, o transporte ferroviario apresenta-se bastante competitivo quando
comparado a outros modais, pelo seu potencial de movimentacdo de grandes volumes, com precos
competitivos e segurancga no transporte. As ferrovias concentram capacidade e velocidade, que
sendo exploradas de maneira correta, proporcionam otimizacdo para a logistica, beneficiando
diretamente as empresas que fazem uso deste modal.

No contexto de volatilidade do mercado de fretes rodoviario, 0 modal ferroviario surge

como uma Otima alternativa para a minimizacdo da dependéncia do modal rodoviério. Quer dizer,
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aproveitar-se mais do transporte ferrovidrio diminui a influéncia indesejada das flutuacbes do
mercado e fretes rodoviarios e, assim, garante um melhor planejamento logistico.

E notorio que a operacdo do agucar produzido no Estado de S&o Paulo apresenta um volume
expressivo de terminais de transbordo a sua disposicao, entretanto uma parcela representativa das
suas unidades produtoras ndo esta coberta pelo acesso ao modal ferroviario. Diante da revisdo de
literatura deste estudo, pdde-se observar, como ponto forte do modal ferroviario em outros paises,
como China, Estados Unidos e os da Unido Europeia, a proximidade dos terminais e acessos aos
polos produtores. Seguindo-se essa indicacdo, 0 setor deve estudar a viabilidade da
incorporacdo/reativacdo de terminais nas regides carentes de acesso ao modal ferroviario, como é o
caso de Aragatuba, dessa forma ele ter& praticamente todos os seus polos produtores sobre cobertura
da malha ferroviaria do Estado de S&o Paulo.

O aumento da movimentacdo de acucar por meio da ferrovia e a inclusdo/viabilizacdo de
terminais no escopo ferroviario do setor apresentariam potencial reducdo do gasto total com
transporte, aumentando assim a competividade do agucar brasileiro no mercado internacional.
Todavia, para que cenario seja devidamente alcancado em médio prazo, é necessario que o modelo
de transporte ferroviario brasileiro agregue algumas caracteristicas dos seus parceiros comerciais
China, Estados Unidos e Unido Europeia.

Dentre tais caracteristicas, vale destacar que na Unido Europeia e nos Estados Unidos
ocorreu nos Ultimos dez anos o surgimento de um mercado competitivo de operadores logisticos
ferroviarios, caracterizado por um grande numero de agentes. Situacdo diferente do que ocorre no
Brasil, onde o monopdlio natural ainda prevalece. Além disso, os Estados Unidos estabeleceram a
ampliacdo no uso do modal ferroviario por causa do aumento da produtividade de seus trechos
ferroviarios, seja por meio de investimento em melhoria da malha ou até em construgdo e amplia¢éo
de terminais de transbordo consolidadores de carga. Na contraméao, o Brasil apresenta uma serie de
trechos ferroviarios subutilizados, sem padronizacédo e integracdo, que diminuem o aproveitamento
deles ano a ano.

Seguindo o exemplo dos paises citados, EUA, China e os da Unido Europeia, pode-se
destacar estes aspectos: a importancia da qualidade da integracdo entre as modalidades de
transporte, com destaque para a curta distancia entre os centros produtores e 0s terminais de
transbordo; a qualidade da sua infraestrutura e a efetividade no cumprimento da programacédo do
escoamento ferroviario; o grande nimero de terminais consolidadores de carga, 0s quais aumentam

a eficiéncia do sistema como um todo.
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