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RESUMO

A utilizacdo de alternativas ao transporte rodoviario pode minimizar substancialmente os custos
logisticos. Este estudo teve como base o modelo de uma pesquisa-diagnostico que permitiu
analisar a estratégia adotada por uma empresa paulista no transporte de aclcar a granel
destinado a exportagdo pelo Porto de Santos. Para a coleta dos dados, utilizou-se de trés
diferentes instrumentos: 1) dados relacionados aos setores produtivo agucareiro e de transporte;
2) dados brutos disponibilizados pela referida empresa; 3) entrevistas presenciais com roteiro
semiestruturado. Para tanto, sugeriu-se a empresa seis cenarios de utilizacdo dos modais de
transportes para sua atuacdo. Com a utilizagdo de um cenario hibrido rodoferroviario, constata-
se uma economia potencial de R$ 15,5 milhdes/ano, deixando claro que diante da infraestrutura
atual ha possibilidade de reducdo representativa dos custos com transporte.

Palavras-chaves: Logistica; Transporte de Cargas; Transporte Rodoviario; Ferrovia; Acucar.

THE LOGISTICS OF TRANSPORTING BULK SUGAR FROM THE
STATE OF SAO PAULO TO EXPORT THROUGH THE PORT OF
SANTOS

ABSTRACT

The use of alternatives to road transport can substantially minimize logistical costs. This study
was based on the model of a diagnostic research which allowed to analyze the strategy adopted
by a S&o Paulo company in the transportation of bulk sugar destined for export through the Port
of Santos. For data collection, three different instruments were used: 1) data related to the sugar
production and transportation sectors; 2) raw data provided by the said company; 3) face-to-
face interviews with a semi-structured script. Therefore, it was suggested to the company six
scenarios for using transport modes for its operations. With the use of a hybrid road-rail
scenario, there is a potential saving of R$ 15.5 million/year, making it clear that in view of the
current infrastructure there is the possibility of a significant reduction in transportation costs.

Keys words: Logistics; Cargo Transportation; Road Transport; Railroad; Sugar.
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1. INTRODUCAO

A producdo de acucar no Brasil tem tido significativo destaque na matriz produtiva
agricola nacional desde o periodo colonial. Inclusive, a partir da década de 1970, a cana-de-
acucar passou a ocupar o primeiro lugar na formacdo de renda agricola bruta no Estado de Séo
Paulo, relata Bacha (2004).

Segundo dados da Unido da Inddstria de Cana-de-Agucar (UNICA, 2015), diante do
representativo crescimento da demanda mundial por alimento nas ultimas décadas, a producéo
brasileira de agucar apresentou acréscimo de aproximadamente 68% no periodo de 2004 a 2015.
No aspecto comercial, pode-se caracterizar o setor produtivo brasileiro de aglcar como
majoritariamente exportador, visto que, em 2014, aproximadamente 75% (em volume) da
producdo brasileira da commodity foi destinada ao mercado externo (UNICA, 2015).

E notorio que, embora o Brasil seja protagonista na esfera produtiva mundial de agUcar,
0s produtores brasileiros sdo tomadores de prego no mercado internacional, ou seja, eles ficam
vulneraveis a variacbes que sdo provocadas pelo excesso de oferta e demais flutuagdes
decorrentes de incertezas diante da conjuntura internacional.

Além da vulnerabilidade comercial do aclcar brasileiro diante dos precos
internacionais, outro fator que vem restringindo a competitividade dos produtores brasileiros
de agucar nos ultimos anos € a significativa alta nos custos agricolas e industriais, visto que,
segundo Elizabeth Farina, presidente da UNICA, em entrevista ao Globo Rural em fevereiro de
2014, os custos de producéo agricolas da cana-de-acUcar, nos quais estdo inclusos mao de obra
rural, insumos, mecanizagéo e arrendamento, passaram de 15 ddlares por tonelada, na primeira
década do século XXI, para 30 ddlares no referido ano, ou seja, dobrou (GLOBO RURAL,
2014). Além disso, pode-se afirmar que a situacdo se agravou em 2015, afinal, grande parcela
dos insumos é precificada por meio do délar, o qual, por sua vez, apresentou representativa
valorizacdo em comparacao ao real entre os anos de 2014 e 2015.

Compreende-se que, diante do cenario apresentado, a logistica fez crescer ainda mais a
importancia quando se analisa a competitividade do setor agucareiro no mercado internacional.
Afinal, a principal modalidade de contrato do acucar nesse mercado € a Free on Board (Livre
a Bordo) cuja sigla é FOB, na qual o vendedor precisa entregar a mercadoria a bordo do navio
nomeado pelo comprador, ou seja, o vendedor é responsavel pelos custos referentes a logistica,
0S quais se originam na unidade produtora e estendem-se até o destino do navio nomeado
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(SOLIANI; ARGOUD, 2019). Nesse sentido, sdo contemplados os custos com transporte,
transbordo, armazenagem e tarifas portuarias.

Diante de tamanha oscilacdo do mercado internacional de acgucar, as estratégias de
reducdo de custos ganham ainda mais importancia. No caso da logistica, 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 temética extremamente
pertinente a estudos mais aprofundados sobre a forma que ele pode ser aplicado, pois, como o
produtor ndo tem dominio total sobre o prego do aclcar, o ganho real dele est4 na reducgéo de
custos operacionais.

Dessa forma, esta pesquisa tem como objetivo analisar o transporte de agucar a granel
com origem nas unidades produtoras de uma empresa localizada no Estado de S&o Paulo,
abordando as vigentes e potenciais consequéncias dos seus 0s gastos logisticos. Além disso,
elementos internos as empresas também devem ser levados em consideracdo, uma vez que suas
unidades produtoras sdo distintas no ambito geografico (distancia dos portos exportadores), na
infraestrutura (terminais de transbordo ferroviarios disponiveis, localizados préoximo as
unidades) e no volume ofertado. Nesse sentido, foram comparados seis cenérios (C1 a C6)
caracterizados pelo aumento da utilizagdo do modal ferroviario, levando em conta o percentual

do volume transportado por cada modal.

2. PANORAMA DO SETOR SUCROALCOOLEIRO BRASILEIRO

O Brasil é protagonista mundial de exportacdo de acucar. Entre 2009 e 2014, o pais
representou 26% das transacdes internacionais do produto em délar. Um fator que reforca sua
importancia € que o segundo colocado, a Tailandia, representou apenas 7% do mercado,
conforme exposto na Figura 1.
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Figura 1: Participagdo dos paises no comércio mundial de aglcar
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Fonte: UN DESA (2015).
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demanda mundial é de extrema relevancia para que o excedente produtivo brasileiro seja
comercializado. Basta observar que, em 2014, 75% do acUcar produzido em territério nacional
teve como destino o mercado externo (UNICA, 2015).

O crescimento da oferta brasileira de agucar foi possibilitado por meio do aumento da
utilizacdo de insumos e implementos agricolas, além da expansao da area plantada. Entretanto,
esse avanco teve como principal foco o atendimento a crescente demanda mundial. A Figura 2
mostra a significativa correlacdo entre 0 aumento da producdo brasileira de aguicar nas ultimas
décadas e o das exportagdes do produto no mesmo periodo, no qual houve expansdo de

aproximadamente 270% na producédo e mais de 350% na exportacéo.
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Figura 2: Histdrico da producédo e comercializagdo de agucar entre as safras 2000/2001 e
2013/2014

Carga (1)

Producdo ==e=Exportacdo === Mercado Interno

Fonte: UNICA (2015).
Concomitantemente, a partir da safra 2000/2001, o mercado interno de aglcar passou a

ser coadjuvante no cenario comercial do setor, visto que, entre oscilagdes, a demanda brasileira
por acucar s6 aumentou 25% nesse periodo (UNICA, 2015).

O crescimento representativo da demanda mundial de agucar esté diretamente ligado ao
aumento da renda per capita em paises emergentes, como é o caso da China, e
consequentemente a melhoria do poder aquisitivo da populacdo que ali reside. Isso reflete em
diversificagdo da cesta de consumo alimenticio e aumento do consumo de alimentos
industrializados, tais como produtos lacteos, bebidas, entre outros, que levam em sua
composicdo o adogante (SANTOS; BATALHA; PINHO, 2012).

Atualmente a producdo de acUcar brasileira é dividida em dois distintos polos
produtores, o Nordeste e a regido Centro-Sul, a qual engloba os estados de S&o Paulo, Minas
Gerais, Goias, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e Parand. A producdo dessa regido
correspondeu a aproximadamente 90% da producdo nacional da commodity na safra 2013/2014.
O Estado de Sédo Paulo foi responsavel por 65% da producéo nacional do produto nessa mesma
safra, 0 que coloca em evidéncia a posicéo do estado como concentrador da producdo nacional
de acucar (UNICA, 2015).
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Diante da concentracdo da producdo de agucar na regido Centro-Sul, principalmente no
Estado de S&o Paulo, as exportagdes do aglcar também se concentram nos portos do Sudeste e
Sul do pais, mais precisamente nos portos da Baixada Santista (Santos e Guaruja) e no Porto de
Paranagua, os quais representam, em 2014, respectivamente, 70% e 20% das exportacdes
brasileiras de actcar (PORTAL SISCOMEX, 2015).

2.1 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 integracéo
multimodal incipientes, como é caso do modal ferroviério. A Figura 3 mostra nitidas diferencas
entre a matriz modal de transporte brasileira e a divisdéo 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.

Figura 3: Matriz de Transporte do Brasil, China, EUA e Unido Européia em 2010

China

Unido Européia

Eua

Brasil

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Participacio dos modais de transporte (%)

®m Rodoviario  ®mFerroviario ®Hidroviario ™ Cabotagem = Dutoviario = Aéreo

Fonte: Fleury (2011).
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, o0 que viabiliza o investimento em ativos relacionados ao transporte

intermodal.
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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
0 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 producdo e movimentacdo, haveria um retorno sobre o investimento em curto
prazo.

No que diz respeito a politica de investimentos em logistica de paises que possuem
dimensGes fisicas semelhantes ao Brasil, o governo chinés projeta um novo sistema de
transporte, o qual visara reducdo de custos, énfase em fusdes, aquisicBes de equipamentos
rodantes (locomotivas e vagdes) e outras formas de integracdo que promovam melhor nivel de
servico e diminuicdo nos custos logisticos (SUBRAMANIAN; ABDULRAHMAN; ZHOU,
2014).

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 a
regido litornea. Essa situacdo é caracteristica de zonas densamente povoadas onde as
aglomerac0es industriais estdo presentes, como € 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 transporte no pais (WANG; DUCRUET, 2014).

Quanto aos Estados Unidos, a ampliagdo da utilizacdo do modal ferroviério ndo se
apresenta simplesmente na expansdo da malha nos ultimos anos, ela acontece por meio de
ganhos em produtividade da malha tanto no ambito da gestdo, que promove acima de tudo a
competitividade entre 0s agentes, como no investimento em terminais de transbordo (WAN;
YUEN; ZHANG, 2014). 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 os terminais promovem

maior aproveitamento da malha existente, o que se reflete em uma densidade de carga
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elevadissima, quando o volume desta é comparado com o cenario ferroviario brasileiro, no qual
muitos trechos férreos sao subaproveitados.

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 et al. (2014) afirma que as maiores preocupacdes dos
embarcadores com relacdo ao nivel de servigo do transporte ferroviério 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 exportagéo.

2.2 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 confianca. Poucas transagdes sdo realizadas por meio de contratos formais, e isso
deixa as transacOes sujeitas a condi¢Ges de oferta e demanda de caminhdes na regido. Ainda
segundo Oliveira e Caixeta-Filho (2007), apenas 10% do agUcar chegaram ao Porto de Santos
via ferrovia na safra 2006/2007 os 90% restantes chegaram ao porto por caminh@o.

A principal caracteristica da negociacdo SPOT (sem o0 uso de contrato) é a grande
oscilacdo do preco do frete ao longo do ano. Nesse contexto, observam-se como principais
fatores influenciadores do prego do servigo de transporte a sazonalidade agricola e janelas de
exportacdo do proprio produto movimentado. Para Kussano e Batalha (2012), além disso,
outros produtos concorrentes e suas peculiares caracteristicas também influenciem a
precificagdo.

Conforme Soliani e Argoud (2019), diante da potencial competi¢éo entre produtos que
demandam o servico de transporte rodoviario de granéis sélidos, pode-se destacar alguns que
competem diretamente com o transporte de agucar, com destaque para 0S grdos, Como soja,
milho e seus subprodutos. Tais produtos utilizam-se do mesmo tipo de veiculo que o agucar.

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 atencao redobrada por parte

dos tomadores de decisédo do setor. Dentre elas, destacam-se as seguintes: inseguranga no
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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 séo feitas com dinheiro publico.
As suas desvantagens sdo 0s altos custos variaveis (combustivel, manutencdo e pedagio) e o
espaco limitado em peso e cubagem, que refletem em patamares mais elevados de fretes.

Na Figura 4, pode-se observar o mapa da malha rodoviaria brasileira e destacar uma das
principais caracteristicas positivas expostas por Dias (2012): a flexibilidade da malha
rodoviaria, ou seja, ela possibilita o transporte de norte a sul e de leste a oeste do pais. Além
disso, essa ilustracdo mostra que a regido Centro-Sul, foco deste estudo, € a regido que apresenta

a malha rodoviaria mais densa em nivel nacional.

Figura 4: Mapa da Malha Rodoviéria Brasileira

Mapa Rodoviario

A Ministorio dos Transportes

Fonte: Brasil (2013)

Outra caracteristica importante no tocante ao transporte rodoviario de agucar no Estado
de Séo Paulo é a participacao elevada de tarifas de pedéagio no custo de transporte. Segundo
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Eijsink et al. (2007), para a rota de agucar, originada em Aracatuba e com destino ao Porto de
Santos, o valor do pedagio representa 34% do custo de transporte.
2.3  Transporte Ferroviario de Acucar

Apesar de os investimentos realizados pelo Banco Nacional de Desenvolvimento
Econbémico e Social (BNDES) e o processo de desestatizacdo ocorrido na década de 1990, terem
contribuido bastante para que as ferrovias brasileiras conseguissem atingir resultados melhores,
o transporte ferroviario necessita de otimizagdo. Além de existir caréncia de malha ferroviaria
no Brasil, ha outro problema que impede maior fluxo de trens em distancias mais longas, 0
qual, segundo Vencovsky (2011), é a falta da padronizacao das bitolas nas junc6es das malhas
férreas sob concesséo de distintas empresas operantes.

Porém, mesmo com todas as dificuldades apontadas, o transporte ferroviario mostra-se
bastante competitivo quando comparado a outros modais brasileiros, devido a sua grande
capacidade de carga, fato que permite atingir precos mais competitivos e seguranca no
transporte. As ferrovias possuem capacidade de carga e de velocidade que, se exploradas
corretamente, facilitariam a logistica, e isso beneficiaria diretamente as empresas que utilizam
esse modal.

Soliani e Guedes (2016) afirmam que a falta de infraestrutura no transporte ferroviario
e os baixos investimentos do setor publico sdo fatores que influenciam o pequeno crescimento
e a procura pelo modal no Estado de S&o Paulo, e isso gera a baixa competitividade logistica
no escoamento de agUcar das usinas desse estado para o Porto de Santos.

Quando se trata de capacidade e infraestrutura portuaria, Lacerda (2005) alerta que a
concessdo da malha ferroviaria a operadores privados fez com que os corredores de acesso ao
Porto de Santos permanecessem sob controle de diferentes empresas, o que dificultou a
operacionalizagdo do transporte entre as linhas ferroviarias e o porto. Esse cenario j& foi
superado, mas ainda existe a necessidade de compartilhamento dos trechos entre as operadoras.

Entretanto, segundo Vencovsky (2011), no periodo posterior a 2006, o setor ferroviario
brasileiro € caracterizado pelo investimento com foco no agronegdcio, que ocorre em prol do

escoamento de produtos como soja e agucar.

2.3.1 Terminais de Transbordo Rodoferroviario
O valor utilizado para calcular o frete ferroviario diz respeito a solugéo logistica, a qual,
para Soliani e Argoud (2019), é a soma dos gastos realizados para uma operacao de transporte
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multimodal: frete rodoviario de ponta, custo de transbordo e frete ferroviario. Esse conceito é
utilizado para viabilizar a comparacao entre a competitividade do modal ferroviario diante da
alternativa rodoviaria concorrente. Para este estudo, a solucéo logistica rodoferroviaria adotada
segue a descricédo da Figura 5.

Figura 5: Solucdo Logistica Intermodal

.\
Ponta ~_
Rodoviaria ™~_ \,
._‘\‘. )

Transbordo
Frete

... Intermodal

Fonte: Adaptado de Soliani e Argoud (2019).

Segundo Soliani e Argoud (2019), 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 agucar até o ponto de transbordo ferroviario. O transbordo, por sua vez,
caracteriza a operacdo realizada para retirar 0 agucar do caminhao, armazena-lo e colocé-lo
dentro do vagéo. O custo em torno da operagéo de transbordo faz parte do custo de transporte
e, portanto, esta sob a responsabilidade do contratante do servico de transporte. No caso do
acucar, a responsabilidade do pagamento € do produtor ou vendedor do produto. O frete
ferroviario é o valor desembolsado pela usina para a concessionaria ferroviaria, trata-se do
servico de transporte ferroviario do ponto de transbordo até a descarga no terminal portuario.
Todos os elos da solucdo logistica intermodal (rodoferroviaria) estdo sob a responsabilidade de
pagamento do agente embarcador; no caso do acgucar, as unidades produtoras arcam com 0S
custos.

Pode-se concluir que o transporte ferroviario de cargas é composto, de maneira geral,
por trés distintas operagdes logisticas: 1) frete rodoviario de "ponta™ da unidade produtora ou
armazem 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, é destaque
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l

que a boa e progressiva utilizacdo do modal ferroviario por parte das unidades produtoras de
acucar do Estado de Sao Paulo depende da pontual e eficiente atuagdo de uma série de agentes

de mercado, 0 que torna altos os custos de transacdo envolvidos em tais mercados.

3. METODOLOGIA

O presente estudo tem como foco analisar o transporte de agUcar a granel com origem
nas unidades produtoras da empresa analisada, no Estado de S&o Paulo, destinado a exportagdo
através do Porto de Santos. A escolha esta diretamente ligada a importancia de tal fluxo dentro
do setor analisado. Assim como exposto na revisdo de literatura deste trabalho, 75% da
producdo brasileira de agucar destinou-se a exportacdo em 2014, segundo dados estatisticos da
UNICA (2015). Além disso, o Anuério da Cana (2014) mostra que 90% do volume de agUcar
exportado pelo Brasil é caracterizado como acgucar a granel. No que diz respeito a escolha dos
portos de destino, no caso, Santos e Guaruja, foram escolhidos por representarem 70% das
exportacdes brasileiras de aclcar nos ultimos anos, fator que estd diretamente ligado a
importancia produtiva do Estado de S&o Paulo. Os dados representam aproximadamente 70%
da producéo nacional de agtcar (UNICA, 2015).

Cabe destacar que, em razdo de fins éticos de pesquisa, ndo se menciona o0 nome da
empresa envolvida no estudo; assim, durante todo o trabalho se utiliza 0 nome ficticio de
“Empresa A”. Quanto a escolha da Empresa A, objeto deste estudo, o primeiro fator
determinante é sua representatividade no cenario nacional, afinal, o grupo é composto 26
unidades produtoras, em sua maioria no interior do Estado de Sao Paulo, além Goias e Mato
Grosso do Sul, que juntas produzem, em media, por safra, volumes superiores a 4 milhdes de
toneladas de agucar (FIESP, 2018). Outro aspecto que foi levado em consideracdo na escolha
da empresa foi a relagcdo de trabalho de um dos autores com o local estudado, em que atuou
durante muito tempo, inclusive no periodo de elaboracdo do trabalho.

Realizou-se a coleta de dados para a pesquisa em trés diferentes instrumentos:

1) dados secundarios consolidados, ou seja, dados relacionados ao setor produtivo
acucareiro e ao setor de transporte de agucar. Nesse caso, referem-se a informacgdes do frete
rodoviario de acUcar, obtidas por meio do periddico do Sistema de Informacdo de Fretes
(Sifreca/Esalg-USP) no periodo de janeiro de 2011 a dezembro de 2014;
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2) coleta documental de dados brutos disponibilizados pela empresa. O
levantamento refere-se ao volume escoado por unidade produtora da Empresa A através do
Porto de Santos entre os anos de 2011 e 2014;

3) entrevistas presenciais realizadas por meio de um roteiro semiestruturado, com
foco nos agentes atuantes do grupo de produtores. Os entrevistados foram selecionados pela
sua atuacdo direta tanto na operagdo diéria no transporte quanto no seu carater de tomada de
decisOes estratégicas. As entrevistas foram conduzidas com o analista de gestdo e performance
de aclcar e com o gerente de logistica de acucar da Empresa A.

Ap0s a obtencdo dos dados, realiza-se uma comparacdo com base em seis cenarios,
considerando os volumes transportados nas Ultimas quatro safras (2011 a 2014). O resultado a
ser comparado refere-se ao Gasto Logistico Total (GLT) envolvido na “soluc¢do logistica”

adotada pela empresa analisada, conforme modelo proposto a seguir:

GTL = Z[(TRd 1)+ ((TRp +t + TF) * f)]

l
Em que:

GTL = Gasto Total Logistico (R$)

i = Unidade produtora (-)

TRd = Custo com transporte rodoviario direto entre unidade produtora
e o Porto de Santos (RS/t)

r = Fluxo rodoviario (t)

TRp = Custo com transporte rodoviario ponta, da unidade produtora até
o terminal de transbordo (R$/t)

t = Tarifa terminal de transbordo (R$/t)

TF = Custo com transporte ferroviario (R$/t)

f = Fluxo ferroviario (t)

O modelo elaborado para calcular o GTL 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 agucar (volume) movimentado através deste modal. Ja o dispéndio

com o transporte rodoferroviario é composto pela multiplicagdo do fluxo (volume) destinado a
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solucéo logistica multimodal pelos trés custos caracteristicos da solucdo: frete rodoviario de
ponta, tarifa de transbordo e frete ferroviario.

Vale destacar que por meio do roteiro, foi possivel validar a metodologia de composicéo
de custos totais com transporte e incluir ou excluir fatores praticados pelo mercado. Nesse
sentido, diante do objetivo de comparar cenarios de aumento da utilizacdo do modal ferroviario,
definiu-se seis situagdes, isto é, seis cenarios (C1 a C6) cuja variacdo leva em conta o percentual
do volume transportado por cada modal. A Tabela 1 mostra essa diviséo.

Tabela 1: Simulacéo de Cenarios de Transporte do Aglcar da Empresa A

Cenérios Rodovia Ferrovia
C1 100% 0%
c2 40% 60%
C3 20% 80%
c4 0% 100%
C5 27% 73%
C6 20% 80%

Fonte: Autores (2015).

Durante a aplicacdo dos questionarios foi identificado que atualmente a Empresa A
escoa cerca 40% do seu volume por meio do modal rodoviario, diretamente para o Porto de
Santos, e utiliza a solugéo logistica rodoferroviaria para escoar 60% da carga restante. Portanto,
o C2 traz um cenario que se assemelha a situacé@o real do transporte de agucar da empresa
estudada e serd tratado como um cenario base de referéncia para o estudo.

Ao se comparar 0s seis cenarios, pode-se analisar o diferencial econdmico entre eles e,
desse modo, determinar quais 0s impactos causados pelas recentes estratégias de transporte
adotadas pelo grupo produtor em estudo. Além disso, é possivel fazer sugestdes de novas
estratégias a empresa, todas elas potencialmente geradoras de economia no que se refere aos
gastos logisticos totais.
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Figura 6: Carga Escoada pelas Regionais Produtoras da Empresa A (ano-safra)
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Fonte: Elaboracéo propria, com base nos dados disponibilizados pela Empresa A (2015).

E possivel notar na Figura 6 que nos ultimos dois anos houve um aumento significativo
no volume produzido pelas unidades produtoras da Empresa A, que cresceu aproximadamente
20% no periodo analisado. Fatores comerciais, como foco no atendimento da industria
alimenticia nacional (mercado interno), na exportacdo de acucar cristal ensacado ou na
producéo de etanol, fazem com que em determinados periodos algumas das unidades produtoras
apresentem escoamento nulo de aglcar a granel com destino ao Porto de Santos.

Conforme apresentado a seguir na Figura 7, a Empresa A utiliza atualmente nao s6 os
terminais de transbordo proprios, mas também terminais de parceiros. No total sdo seis
terminais utilizados pela empresa: Sumaré, Itirapina, Jad, Fernanddpolis, Pradopolis e
Votuporanga, sendo que os dois Ultimos pertencem respectivamente aos parceiros Sdo Martinho
e Noble. Entretanto, mesmo com as parcerias, fica evidente que as regides produtoras da
empresa, situadas em Aracatuba, Presidente Prudente e Assis, ndo possuem terminais de

transbordo disponiveis nas suas proximidades.
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Figura 7: Mapa das Unidades Produtoras e Terminais de Transbordo de Interesse da Empresa A
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Fonte: Autores (2015).

Diante de tal déficit de capacidade de escoamento ferroviario nas regides citadas, optou-se
por incluir o cenario seis no comparativo aos terminais ja existentes localizados em Ourinhos e

Aracatuba.

4. RESULTADOS
Nesta secdo, estdo expostos os resultados dos seis cenarios apresentados na secao 3.
Para tal, foi utilizado o calculo do gasto total com transporte da Empresa A para comparar 0S

cenarios que justificam as sugestdes viaveis a gestao de transporte da empresa.
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Tabela 2: Agregado Quantitativo dos Custos de Transporte da Empresa A

Regide  Municipio Produter Tyrinn do Fluxo (t) D;’:::::‘ Pisiacta T::'l:‘s‘:o‘r:o FrateReds. Fxets Punts Froim Feryariole s:::l:r[;:::::‘ Econemia
Transhorde Pomta (ka) Direto (RS/) (RS4) (RS7) J
() RSH) (RS%)
Coprvan Sumuré 82073 12 T 600 6318 1956 3 64 50 bl
Rafard Sumare 171182 230 12 6,00 69,88 20,58 3932 65359 6%
Fracicaba  Rio das Pedmas Sumare 63364 24 58 6.00 71,20 2183 31334 6717 %
Pitacicaba Sumaré 271787 233 40 6,00 0,33 053 .34 6559 &%
Elias Fousto Sumaré 20.745 212 4 6,00 63,18 1842 3934 63,76 &%
ate Inrzpina 164.100 326 I 600 789 30,53 1594 7249 e
A Araraquaen Itrapina 261 C‘?! 354 i 6 ’Vl 415 ‘§,lé %
Guanba Pradopoks 462013 418 2 6,00 5306 15463 13%
Izasapava Pradopoks 181712 524 172 6.00 53.06 97.06 1%
Dois Comegos Ja 111611 340 27 6,00 S1.3¢ w1 i)
2 Jal Jau 145935 3T0 10 400 31,34 72,56 13%
o~ Ipaussu Jau 247338 345 159 4,00 5154 93,70 4%
Bamra Bonita Jia 84765 38 20 6,00 3134 7398 12%
Andradna Famandopoks 199532 13 168 .00 68,30 11,9 %
Bentode Abreu  Votuporanga 80592 647 172 600 it 11031 1%
Ancatuba Aracatuba Votuporanza 93.681 607 131 800 86.11 104,30 1%
Mirmndopoks Votuporanga 113523 679 204 6,00 66,11 114,66 2%
Valpaniso Votuporanga 210302 627 ) 12 6,00 ! 1 511 110,12 -1%
Tanmmd Jm 21097 539 253 6,00 98,538 48,50 51,58 107,04 -£%
Asstn Marecai jau 14330 343 259 6,00 9953 30,35 5134 10759 e
Paraguag Pauksts  Jau 1401 332 243 6,00 100,21 43,08 3134 105,62 -$%
Doursdos Cazrapo M5 Jau DS 2 814 600 15296 13010 138 18581 2%

Fonte: Elaboracao propria, com base nos dados disponibilizados pela Empresa A (2015).

A primeira coluna da Tabela 2 apresenta a regido que as unidades produtoras pertencem.
A segunda coluna aponta 0 municipio em que as unidades produtoras da Empresa A estdo
localizadas. A terceira coluna expde o terminal de transbordo mais préximo do municipio
produtor. A quarta coluna mostra os fluxos de agucar (volume escoado, em toneladas) com
destino ao mercado externo da Empresa A na safra 2014/2015 ou ano civil de 2014. Na quinta
coluna, tem-se a distancia rodoviaria do municipio produtor até o Porto de Santos, variavel que
influencia o frete rodoviario direto. A sexta coluna apresenta a distancia rodoviaria do
municipio produtor até o terminal de transbordo mais préximo dele. Na sétima coluna, mostra-
se 0 custo envolvido na operacdo de transbordo, que é, em média, R$ 6,00 por tonelada no
Estado de Sao Paulo, sendo que tal custo foi obtido por meio da entrevista com o gestor logistico
da Empresa A.

Continuando, a oitava coluna traz o frete rodoviario direto entre 0 municipio produtor e
o0 Porto de Santos. A nona coluna apresenta o frete ponta, ou seja, o frete da unidade produtora
até o terminal de transbordo rodoferroviario. A décima coluna mostra o frete ferroviario entre
0 ponto de transbordo e o Porto de Santos. A décima primeira agrega o frete ponta, a tarifa de
transbordo e o frete ferroviario no custo da solucéo logistica rodoferroviaria. Por fim, a décima
segunda coluna aponta a economia gerada por meio da escolha do modal ferroviario em
detrimento do modal rodoviario. Dessa forma, a economia positiva representa reducéo de custo

com transporte por se movimentar através da solucéo logistica rodoferroviaria. Ja as economias
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com sinal negativo evidenciam que ndo é viadvel o transporte rodoferroviario para aquela
unidade produtora.

As regides de Aracatuba, Assis e Dourados apresentam inviabilidade econémica no
transporte por meio da solucéo logistica. Isso ocorre em virtude dos altos custos do frete ponta
(percurso entre a usina e o terminal de transbordo), que sdo influenciados diretamente pelas
longas distancias entre as unidades produtoras da regido e os terminais de transbordo mais
proximos, ja que tais regides ndo apresentam esses terminais em suas proximidades.

O gasto rodoviario direto para cada regional é calculado pela soma do frete rodoviario
direto de cada municipio, ponderada pelo respectivo volume transportado (fluxo). Da mesma
forma, o gasto rodoferroviario para cada regional é calculado pela soma da solugéo logistica
rodoferroviaria de cada municipio, ponderada pelo respectivo volume transportado.

Apresenta-se, na Tabela 3, a potencial economia com a projecao dos cenarios C1, C3,
C4, C5 e C6 em detrimento do C2 (cenério proximo ao vivenciado pela Empresa A atualmente).
Portanto, a economia do cenario C2 é nula, pelo fato de ser caracterizado como base de
comparacao. Tal economia é oriunda da subtragdo dos gastos totais com transporte do cenario
C2 pelos gastos totais dos outros cenarios analisados, tendo em vista que o gasto total é a soma

dos gastos com frete rodoviario direto e solucdo logistica rodoferroviaria.
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Tabela 3: Comparativo de Cenarios de Gasto Total com Transporte por Regionais da Empresa A

Cenarios % Modal Gasto/Economia Piracicaba Araraquara Jau Aracatuba Assis Dourados Total
100% Gasto Rodoviério Direto (R$) 42.603.581 92.434.626 50.557.586 77.521.973 5.018.454 3.443.467 271.579.687
C1l 0% Gasto Rodoferroviario (R$) - - - - - - -
Economia (R$) - 1.505.576 - 4.751.747 - 1.293.197 - 153.450 223.994 454.968 - 7.025.008
40% Gasto Rodoviério Direto (R$) 17.041.432 36.973.850 20.223.034 31.008.789 2.007.382 1.377.387 108.631.875
C2 60% Gasto Rodoferroviario (R$) 24.056.572 50.709.028 29.041.355 46.359.734 3.235.067 2.521.048 155.922.804
Economia (R$) - - - - - - -
20% Gasto Rodoviério Direto (R$) 8.520.716 18.486.925 10.111.517 15.504.395 1.003.691 688.693 54.315.937
C3 80% Gasto Rodoferroviario (R$) 32.075.430 67.612.038 38.721.806 61.812.978 4.313.422 3.361.397 207.897.071
Economia (R$) 501.859 1.583.916 431.066 51.150 - 74665 - 151.656 2.341.669
0% Gasto Rodoviéario Direto (R$) - - - - - - -
C4 100% Gasto Rodoferroviario (R$) 40.094.287 84.515.047 48.402.258 . 77.266.223 5.391.778 4.201.746 259.871.339
Economia (R$) 1.003.718 3.167.831 862.131 # 102.300 - 149330 - 303.312 4.683.339
27% Gasto Rodoviério Direto (R$) 22.292.574 ; _544.587.389 5.018.454 3.443.467 75.341.884
C5 73% Gasto Rodoferroviario (R$) 40.094.287 84.515.047 25.226.628 ; 32.116.124 181.952.087
Economia (R$) 1.003.718 3.167.831 1.745.187 : 665.010 223.994 454,968 7.260.708
20% Gasto Rodovidrio Direto (R$) 8.520.716 18.486.925 10.111.517 15.504.395 1.003.691 688.693 54.315.937
Co6 80% Gasto Rodoferroviario (R$) 32.075.430 67.612.038 38.721.806 53.330.789 3.639.360 3.361.397 198.740.819
Economia (R$) 501.859 1.583.916 431.066 8.533.340 599.398 - 151.656 11.497.922

Fonte: Autores (2015)
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Na Tabela 3, para o cenario C1, os gastos regionais com o modal ferroviario sdo nulos,
afinal, a situagdo projeta a utilizagao plena do modal rodoviério. Ja o cenario C4 apresenta gasto
com transporte rodoviario nulo, haja vista que o embarque total do actcar ocorre através do
modal ferroviario. Também € destaque que no cenario C5, devido a viabilidade financeira,
existem regides que embarcam seus fluxos totais através do modal ferroviario e outras que
utilizam apenas o transporte rodoviario. Em algumas regionais ha unidades que se aproveitam
da solucdo logistica e outras que fazem uso do modal ferroviario. Tal fato ocorre pela propria
premissa do cenario, ou seja, alocar a totalidade do volume de cada unidade produtora no modal
mais viavel economicamente.

Decorrente dos dados da Tabela 3, a Figura 8 apresenta a economia potencial dos

cenarios por regido, quando comparados com o cenario base C2 (40% rodovia / 60% ferrovia).

Figura 8: Economia Potencial por Cenario de Gasto Logistico Total da Empresa A
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Fonte: Autores (2015).

Dessa forma, pode-se chegar a algumas conclusdes pertinentes sobre 0s cenarios:

C1 (100% rodovia/ 0% ferrovia): esse cenario demonstra que as regides de Dourados
e Assis apresentam ganhos decorrentes da utilizacdo plena do modal rodoviério direto, em
comparagdo ao cenario base. Essas regibes ndo possuem terminais de transbordo nas suas
proximidades que possibilitem ganhos econémicos.

C3 (20% rodovia / 80% ferrovia): com a aplicacdo do cenario 3, as regides de

Piracicaba, Jau e Aracatuba apresentam reducdo de custos com transporte mediante 0 aumento
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da utilizacdo do modal ferrovidrio. Merece destaque a regido de Araraquara, afinal, ela
apresenta suas unidades produtoras significativamente proximas aos terminais de transbordo.
Ja as regides de Assis e Dourados apresentam aumento de custo com transporte, em comparacao
ao cenario C2. Para tais regides, o0 aumento da representatividade do transporte ferroviario é
prejudicial, principalmente diante da inviabilidade econémica da solucdo logistica para esses
locais.

C4 (0% rodovia / 100% ferrovia): cenario que potencializa o comportamento
evidenciado no C3, pois hd aumento da representatividade do modal ferroviario, o qual passa a
ser exclusivo.

C5 (27% rodovia / 73% ferrovia): diante da caracteristica mais marcante do cenario
C5, ou seja, estratégia individual por unidade produtora de alocacdo de fluxo entre o modal
rodoviario direto e a solucdo logistica rodoferroviaria (vide Tabela 5), o quadro colabora com
a reducéo de gastos com transporte em todas as regionais analisadas, em comparacgéo ao cenario
C2.

C6 (20% rodovia / 80% ferrovia): a principio, a caracteristica mais marcante desse
panorama é a potencial economia nos gastos com transporte na regional de Aracatuba, que
ultrapassa 8 milhdes de reais por ano. Tal fato esta diretamente ligado a sugestdo de incluséo
do terminal de Aracatuba no escopo ferroviario da empresa. Cabe lembrar que essa inclusao é
uma das propostas do presente trabalho. Seguindo 0 mesmo comportamento, o C6 é o que mais
proporciona economia com transporte para a regido de Assis, uma vez que a inclusdo do
terminal de Ourinhos no escopo ferroviario da empresa proporcionaria uma menor distancia
entre as unidades produtoras da regido e o acesso a malha ferroviaria.

Tendo por base a Figura 8, pode-se dizer que o melhor cenério de estratégia de transporte
para as regides de Aragatuba e Assis é o cenario C6, onde os terminais de Aragatuba e Ourinhos
passam a ser utilizados. Ja as regides de Araraquara, Piracicaba, Jal e Dourados apresentam
maiores vantagens econémicas com a utilizacdo do cenario C5, que aloca 100% dos fluxos
originados nas unidades produtoras inteiramente no modal mais competitivo.

Diante da agregacdo dos gastos rodoviarios, de transbordos e ferroviarios de transportes
de aclcar da Empresa A, a Figura 9 apresenta o comparativo entre 0s seis cenarios calculados.
Desse modo, analisa 0 gasto total de transporte da empresa por cenario. Essa andlise é

proveniente da formula GLT (Gasto Logistico Total).
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Figura 9: Comparativo Entre os Cenarios de Gasto Logistico Total da Empresa A em 2014

Cl1 I 21,579,687
C2 [ 264,554,678

C: I 262,213,009

C4 I 259,871,339

Cenarios avaliados

Cs e 257,293,970
Co I 253,086,757

Gasto Logistico Total (R$)

Fonte: Autores (2015)

E importante ressaltar que a estratégia hoje adotada pela Empresa A se assemelha ao
Cenério 2 (destacado em vermelho) e serve como base para as comparacdes que Sao
apresentadas a seguir.

A principio, é nitido que o aumento da representatividade do modal ferroviario é
inversamente proporcional ao custo com transporte total da Empresa A entre os cenarios C1
(100% do transporte rodoviario direto), C2 (40% do transporte rodoviario direto e 60%
rodoferroviario), C3 (20% do transporte rodoviario direto e 80% do transporte rodoferroviario)
e C4 (100% do transporte rodoferroviario) — todos eles sem distincdo entre as unidades
produtoras. Dessa forma, a economia anual gerada com a aplicagdo do cenario C4, em
comparagao com o cenério C2, é de aproximadamente 4,7 milhdes de reais por safra, o que ja
é representativa.

Entretanto, quando se analisa o cenario C5, que aloca aclcar no modal ferroviario
apenas das unidades produtoras cuja economia é comprovada, a reducgdo de custos gerada para
a Empresa A é de aproximadamente 7,3 milhdes de reais ao ano. Vale destacar que no cenario

C5 as usinas que nao utilizam do modal ferroviario estdo localizadas nos municipios de
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Caarap0, Ipaussu, Taruma, Maracai, Paraguacu Paulista, Bento de Abreu, Miranddpolis e
Valparaiso.

Ja o cenario C6 adota a inclusdo de dois potenciais terminais de transbordo que podem
fazer parte do escopo ferroviario da Empresa A, os quais estdo localizados em Aracatuba e
Ourinhos. Com a entrada deles no escopo s6 ndo é viavel escoar acucar através do modal
ferroviario proveniente da unidade produtora de Caarapd. Por outro lado, as unidades
produtoras localizadas nos municipios de Ipaussu, Taruméa, Maracai, Paraguagu Paulista, Bento
de Abreu, Mirandopolis e Valparaiso apresentam representativa reducéo de gastos com o uso
desse modal. N&o é a toa que o cenario C6 (20% do transporte rodoviario direto e 80% do
transporte rodoferroviario) apresenta economia anual na ordem de 11,5 milhdes de reais,
quando comparado ao cenario C2.

Portanto, diante dos terminais atualmente utilizados pela Empresa A e da localizagédo
das unidades produtoras, indica-se as unidades produtoras das regides de Aracatuba, Assis e
Dourados a utilizacdo do transporte rodoviario direto com destino ao Porto de Santos. Ja as
regides de Araraquara, Jau e Piracicaba apresentam vantagens econémicas na utilizacdo do

modal ferroviario como principal meio de transporte.

5.  CONCLUSAO

Diante da entrevista realizada com os agentes planejadores de transporte da Empresa A,
ficou claro que muitos sdo os fatores que interferem direta ou indiretamente no cenario de
contratacdo de fretes da empresa, 0s quais podem ser internos ao setor ou provenientes da
influéncia de outros setores. Vale destacar a grande influéncia do escoamento de gréos, tanto a
soja quanto o milho, no que se refere a disponibilidade de veiculos para o transporte de agucar
no Estado de S&o Paulo, ou seja, 0 mercado de fretes rodoviarios de aglcar fica muito vulneravel
a oscilacdes de oferta de servigo de transporte e preco durante os picos de safra da soja no
primeiro semestre do ano, e o do milho, no segundo semestre.

Nesse contexto de volatilidade do mercado de fretes rodoviario, o modal ferroviario
surge como uma Otima alternativa para a minimizacdo da dependéncia do modal rodoviério.
Quer dizer, aproveitar-se mais do transporte ferroviario diminui a influéncia indesejada das
flutuacBes do mercado e fretes rodoviarios e, assim, garante um melhor planejamento logistico.

No ambito das projecGes de cenarios para a Empresa A, apresentadas neste estudo, tem-
se como destaque a substancial reducdo no custo total com transporte quando hd aumento do
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transporte rodoferroviario. Entretanto, quando essa expanséao é associada a escolha do modal
por usina, a reducdo no dispéndio com transporte é ainda maior, destacando-se, assim, 0 cenario
C5, no qual a reducdo chega a 7,3 milhdes de reais por safra.

A melhor e principal sugestdo de cenario para transporte de agtcar que se pode dar a
Empresa A, considerando a escolha de somente um cenario, é o C6, que inclui no escopo
ferroviario dela os terminais existentes, porém inativos, de Aracatuba e Ourinhos. Esses
terminais viabilizam o transporte ferroviario de agucar proveniente das unidades produtoras
localizadas nas mesorregifes de Aracatuba e Assis. Com base no C6, a Empresa A movimenta
80% do agucar por meio da solucéo logistica rodoferroviaria e 20% por transporte rodoviario
direto. Esse cenario promove um decréscimo de aproximadamente 11,5 milhdes de reais por
safra no custo total com transporte da empresa analisada, possibilitando um incremento
representativo em suas margens de lucro.

Todavia, a escolha de um cenario hibrido de escoamento do acUcar da empresa reduzira
potencialmente ainda mais os custos da empresa com transporte. Nesse caso, a sugestdo é alocar
os fluxos de Assis e Aracatuba com base no cenario C6 e os fluxos das regides restantes,
Piracicaba, Araraquara, Jau e Dourados, no cenario C5. Com isso, constata-se uma economia
potencial de 15,5 milhGes de reais por ano.

E notdrio que a Empresa A apresenta um volume expressivo de terminais de transbordo
a sua disposicdo no Estado de S&o Paulo, entretanto uma parcela representativa das suas
unidades produtoras ndo esta coberta pelo acesso ao modal ferroviario. Diante da revisdo de
literatura deste estudo, p6de-se observar, como ponto forte do modal ferroviario em outros
paises, como China e Estados Unidos, a proximidade dos terminais e acessos aos polos
produtores. Seguindo essa indicacdo, sugere-se a Empresa A utilizacdo de mais dois terminais,
Aracatuba e Ourinhos, pois com essa incorporacdo ela terd praticamente todos os seus polos
produtores sobre cobertura da malha ferroviaria do Estado de S&o Paulo.

Dessa forma, 0 aumento da movimentacao de acucar da Empresa A por meio da ferrovia
e a inclusdo dos terminais de Aracgatuba e Ourinhos no escopo ferroviario da empresa
apresentariam potencial reducdo do gasto total com transporte na empresa analisada.
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