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RESUMO

O setor sucroalcooleiro brasileiro esta em grande expansdo, aumentando a producéo,
melhorando as tecnologias de producdo e aumentando cada vez mais a competitividade. O
pais ocupa o primeiro lugar no ranking mundial da producdo e da exportacdo de acucar. Na
década de 90, este setor passou por um processo de desregulamentagdo, apds um periodo de
quase 60 anos sob protecdo do Estado. Este processo trouxe novos e grandes desafios para o
setor. Ocorreram mudancas significativas na producdo, na comercializacdo e na mentalidade
do setor afim de se adequarem as condigdes de livre mercado. Novas estratégias precisaram
ser criadas para superar os problemas advindos do afastamento do Estado. A exigéncia de
constantes aumentos de competitividade implicou a necessidade de otimizacao da alocacdo de
recursos. A estratégia de otimizacdo da logistica do agucar surge entdo como uma forma de
buscar uma melhoria ou pelo menos a manutencdo das margens de comercializagdo da
commodity. O transporte ferroviario de carga brasileiro, relegado, durante muitos anos, a
segundo plano, passa pelo processo de privatizacdo e comega a mostrar sua importancia e suas
vantagens, principalmente para o transporte de cargas de baixo valor agregado e grandes
volumes, como € o caso do agucar, devido a suas especificidades de alto custo fixo e custo
variavel relativamente baixo. Ja o transporte rodoviario, que seus custos foram comparados
com a dos demais modais, tem o custo mais elevado, porém tem a vantagem de entrega ponto
a ponto. Ja o transporte dutoviario, que esta para ser criado um linha de duto ligando a cidade
de Maringa ao porto de Paranagua traz mais vantagem competitiva para o transporte de
alcool. Este trabalho estad focado na comparacdo dos custos de transportes por estes trés

modais de transporte, tendo como produto de transporte o alcool e o aguUcar.

Palavras-chave: Setor sucroalcooleiro. Modais de transporte. Alcool. Aclcar
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1 INTRODUCAO

O aclcar e alcool estdo atualmente em destaque na economia nacional. O Brasil esta
exportando cada vem mais estes dois produtos, trazendo consequliéncias satisfatorias a
balanca comercial, ao PIB nacional e principalmente ao desenvolvimento do pais. Para o
produto ter mais competitividade é necessario que haja infra-estrutura adequada para seu
armazenamento, transporte e expedicdo portudria. Neste trabalho, iremos enfatizar os
modais de transporte para escoamento destes produtos, partindo de Maringd, estado do
Parand, para o porto de exportacdo de Paranagua-PR. A regido de Maringa possui quase que

20 empresas sucro-alcooleiras, sendo o maior concentracdo deste setor na regido sul do pais.

1.1 Agronegdcio

Gasques & Bastos em 2003 diz que nos Gltimos anos o agronegécio foi um dos aspectos de
mais destaques da economia brasileira. 0 Produto Interno Bruto (PIB) agropecuério, na qual
é calculado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), apresentou-se taxas de
crescimento altas, em que foi destaque pela comparacdo dos demais indices setoriais da
economia nacional.. Entre 1990 e 2002, o PIB total da economia cresceu a uma taxa anual
de 2,71%, enquanto que o PIB agropecuario cresceu a uma taxa de 3,18% ao ano. Nos
periodos 1995 a 2002, 1997 a 2002 e 1999 a 2002, o PIB total cresceu a taxas anuais de
1,97%, 1,86%, 2,32% enquanto o PIB agropecudrio cresceu 3,49%, 4,57% e 4,29% ao ano,

respectivamente.

O agronegdcio brasileiro ja é responsavel por mais de um terco do PIB nacional. De acordo
com estudos da Confederacdo da Agricultura e Pecuaria do Brasil (CNA) em parceria com o
Centro de Escudos Avancados em Economia Aplicada da Universidade de Sdo Paulo
(CEPEA, 2004), o PIB do agronegécio em 2003 alcangou R$ 508,27 bilhdes, valor que
representa cerca de 34% do PIB nominal do Brasil naquele ano (OLIVEIRA, 2005).

Com o crescimento do agronegdcio, houve o surgimento das culturas em areas em que nunca

foram plantadas, havendo um novo rearranjo da agricultura brasileira. Através de novas e
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modernas tecnologias de producdo tem contribuido para o fato do agronegocio ter avangado

principalmente para as regides centro-oeste e norte do pais.

Dentre do ramo do agroneg6cio, o setor sucroalcooleiro obteve grande destaque. O agucar
foi um dos principais contribuintes para o superavit na balanca comercial. Por causa dos
bons precos internacionais do aclcar e alcool, ao clima e solo favoravel no Brasil, a
tecnologia disponivel, o efeito dos derivados de petréleo no aquecimento global, fizeram

com que este setor teve grande crescimento nos Ultimos anos.

1.2 Setor Sucroalcooleiro

Oliveira em 2005, diferencia a cadeia agroindustrial sucroalcooleira brasileira dos demais
paises produtores de acucar de cana por produzir em grande escala tanto aglcar como
alcool. Na safra 2002/2003, cerca de 280 wusinas operaram no pais, produzindo
aproximadamente 20,2 milhGes de toneladas de agucar e 12,4 bilhdes de litros de alcool. O
Centro-Sul, com 211 unidades produtoras (74% do total), foi responsavel por 89% da
producdo de alcool e 82% da producdo de acucar. Nessa safra a producdo e exportacao
brasileiras representaram, respectivamente, 16% e 30% do total mundial. Neste periodo o
Brasil exportou 14 milhdes de toneladas de agUcar, ou seja, cerca de 60% da quantidade

produzida.

O setor sucroalcooleiro brasileiro teve por muito tempo uma intervencdo governamental
para que seja equilibrada a produgdo e os precos de cana-de-agucar, agucar e alcool.
Somente nos anos 90, acontece a desregulamentacdo do setor que provocou mudancas
significativas no que se refere a producdo, a comercializacdo e a mentalidade do setor a fim
de se adequarem as condi¢cOes de livre mercado. Essa desregulamentacao foi fundamental

para a contribui¢do do crescimento do setor atualmente.

Com o afastamento do Estado, houve alguns problemas para o setor, em que para resolvé-
los foi necessario a otimizacdo da alocacdo dos recursos. Surgiram novas estratégicas, em

que podemos destacar a melhoria dos servigos logisticos.



1.3 O Setor Sucroalcooleiro no norte do Parana:

Por ter um solo fértil, alta renda do café na década de 60 e inicio de 70, resultou que a regido
fosse composta de pequenas e médias propriedades. Nas regides de transi¢do das terras roxas
para o arenito, houve surgimento de uma nova cultura: a cana-de-aglcar. A cana apresentava
resultados econdémicos sociais compensadores para a integracdo da economia regional. A
consolidacao e o desenvolvimento acelerado do potencial do setor sucroalcooleiro do Parana,
foram motivados por acontecimentos marcantes como: as crises do petréleo de 1973 e 1979; o
surgimento do PROALCOOL objetivando a substituicio parcial da gasolina por alcool

carburante fazia parte desse esforgo de indiscutivel éxito.

Até a metade da década de 80, mais precisamente até 1985, a representatividade do setor
sucroalcooleiro ainda era pouco expressiva em nivel nacional, porém com densidade

econbmica e social na agroindustria paranaense (Site: Usacucar).

Na década de 90 houve inicio do processo de diversificacdo da base produtiva com a
implantacdo de 12 novas fabricas de aglcar em anexo as destilarias de alcool.

Da segunda metade dos anos 90 até o ano 2000, o setor sucroalcooleiro foi duramente
atingido pelo processo de ajuste da economia brasileira. Por ser de implantacdo recente, a
quase totalidade das empresas estavam com grau de endividamento elevado em fungédo de
investimentos realizados na expansao e diversificacdo da producéo industrial e novos plantios

de cana-de-acucar, tiveram sua liquidez dificultada ao extremo.

A implantacdo do livre mercado para o alcool anidro e hidratado em 1997 e 1998, o
agravamento da crise do mercado internacional do acicar com queda dos precos superiores a
50% entre 1996 e 1999, deixaram marcas profundas da recessdo em todo o setor no Parana e
no Brasil. Somente no ano 2000 comeca a se reverter o quadro de dificuldades enfrentado no
periodo 1995 a 1999.



TABELA 1.1: INDICADORES DO SETOR SUCROALCOOLEIRO

Parque produtivo 1985 2001
Destilarias (unidades) 33 27
Usinas (unidades) 4 17
Area plantada (1000 ha) 138 300
Empregos diretos 21.00 70.000
Participacdo na arrecadacédo de ICMS : (%) 9 8
Moagem de cana (1000 t) 10.425/23.120
Participacéo nacional (%) 4 8
Produtividade Parana (t / ha) 74 78
Produtividade Brasil (t / ha) 63 68
Producéo de &lcool (1000 m?®) 465 960
Participacdo no Brasil : (%) 5 8
Producédo de agucar (1000 t) 556 1.351
Participacdo no Brasil : (%) 2 6
Importacdes de agucar de outros estados (1000 t) 426 0
Exportagdes de acucar para mercados externos (1000 t) 0 904

Fonte: Usina de AcuUcar Santa Terezinha

1.4 Logistica:

O fator logistico € um elemento primordial nas considerac@es da cadeia de abastecimento e na
movimentacdo de produtos e materiais de um ponto a outro. A idéia de movimentacdo remota
0s tempos pré-historicos. A invencdo da roda nasceu seguramente da necessidade de levar e
trazer coisas com esfor¢co menor. (BERTAGLIA, 2003).

Rodovias cortam os paises de norte a sul, leste a oeste. Avides sobrevoam o espac¢o indo e

vindo e rompendo barreiras e fronteiras. Cada vez mais desafiamos a nossa capacidade de nos
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movermos para mais longe e cada vez mais rapidamente. As cadeias de abastecimento

competem entre si. Precisam ser menos custosas e mais eficientes. NacGes tambeém competem
entre si. Custos elevados internamente provocam desbalanceamento e prejudicam exportacéo.
Numa economia globalizada, as vezes pode ser mais facil e barato importar que comprar de

“casa”.

O transporte deve receber todas as prioridades necessaria, seja para movimentar produtos

finais, matérias-primas, componentes e pessoas. Deve ser rapido, eficiente e barato.

O “custo Brasil” ainda é muito discutido. Nossos impostos sdo elevados; nossos controles,
complexos; nossa competitividade é baixa. Os meios de transporte sdo grandemente afetados
por tudo isso. E preciso encontrar formais mais inteligentes, faceis e sem burocracia para

competir na economia global.

O sistema de transportes € vital para o funcionamento do sistema econémico, pois, 0S Servicos

que produz sdo absorvidos, basicamente, por todas as unidades produtivas.

Nesta perspectiva, 0s investimentos em transporte influenciam a localizacdo da atividade
econbmica. Melhorias nos transportes permitem unir os fluxos que ligam areas de producéo e
consumo, proporcionando novos esquemas de divisdo geografica do trabalho (MARTINS,
1998).

A disponibilidade de uma eficiente infra-estrutura de transporte, além de influenciar na
localizagéo, possibilita a especializacdo regional, ao permitir atingir mercados mais amplos e
mais distantes. Com a globalizacéo, os transportes tem sido elevados a sua importancia para

efeitos de competitividade.

Os meios de transportes influenciam na especializacdo agricola de uma regido, e além de
influenciar a especializacdo agricola regional e na localizacdo da agroindustrias, transporte e
agricultura se inter-relacionam tanto na fase produtiva quanto no escoamento da producéo,
indicando necessidade de politica e planejamento integrado desse setores da economia
nacional. Pode-se analisar esta inter-relacdo sob dois aspectos. Primeiramente, o transporte
pode ser entendido como indutor da producdo agricola, ao proporcionar o aproveitamento das

terras agricultaveis que estejam distantes dos centros consumidores e dos portos maritimos.
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Isto envolve politicas de abastecimento interno e de comercio exterior. Por outro lado, o

transporte também possibilita aumentos de produtividade ao intensificar as compras de
insumos do setor industrial, quase sempre situados na regido urbana, pelas regies agricolas.
Isto obriga, entre outros, investimentos em estradas vicinais e alimentadoras, equipamentos de

transporte e manuseio, instalagdes em beneficiamento e armazenagem (MISSES, 1993).

A economia paranaense estd baseada, e essa vem sendo a caracteristica historica, na
exportacdo, tanto para o exterior quanto para outras regides brasileiras, de produtos primarios,
com destaque para os graos. Nessas atividades , 0 Parana ocupa papel relevante no conjunto
da economia brasileira, tanto por sua participacdo na oferta quanto por sua rapida resposta aos
estimulos de mercado. Nesse caso, aumento de custos podem converter-se em ameaca a
posicdo competitiva da producdo local no mercado internacional. Por outro lado, a localizagédo
das agroindustrias é influenciada por fatores diversos, tais como disponibilidade e qualidade
das matérias-primas da méo de obra, bem como pelas facilidades de comercializacdo da
producéo (disponibilidade e pelo custo do transporte) (MAGALHAES FILHO, 1974).

Conforme estudos realizados em 1996 pela Agencia de Desenvolvimento Tiete-Parana
(ADTP), a logistica movimenta U$$ 105 bilhGes por ano no Brasil, o que corresponde a cerca
de 18% do Produto Interno Bruto (PIB) nacional. A associagédo Brasileira de Movimentagéo e
Logistica (ABML), por sua vez, estimou os custos Logisticos no Brasil de 1991 a 1998,
apontando que vem ocorrendo um crescimento nesse periodo de U$$64 a U$$153 bilhdes.
Nos dados da tabela 1, essas informagdes podem ser comparadas com as de outros paises
(FARIA, 2005).



Tabela 1.2: Custos estimados da logistica por pais

PAIS Produto Interno | Custo Total Estimado | Custo da Logistica
bruto ($ 1 Bi) da Logistica ($ | Bi) em % do PIB

China 345 50 14,5
Japédo 3.363 340 10,1
Franca 1.20 140 11,7
Alemanha 1.566 185 11,8
Italia 1.151 145 12,6
Holanda 286 35 12,2
Portugal 59 8 13,6
Espanha 527 64 12,1
Suica 228 30 13,2
Inglaterra 1.015 124 12,2
Canada 593 70 11,8
México 208 30 14,4
Brasil 585 105 18,0

Fonte:Faria, 2005

Conforme podemos visualizar na tabela acima, observamos que o Brasil tem o0 maior custo da
logistica em % do PIB. Isso nos mostra que o pais perde muito em competitividade em
relacdo aos outros paises como por exemplo o Japdo, que tem quase a metade do custo por

PIB em relacéo ao Brasil.

O transporte € um processo da logistica mais importante. Envolve o deslocamento externo do
fornecedor para a empresa, entre plantas e da empresa para o cliente, estando eles em forma
de materiais, componentes, subconjuntos, Produtos semi-acabados, produtos acabados e de
pecas de reposicdo. E um fator na utilidade de tempo e determinam com que rapidez e

consisténcia um produto move-se de um ponto a outro.

Os principais objetivos da qualidade do transporte estdo associados aos objetivos finais da
empresa; portanto, devem ser tratados de modo a corresponder as expectativas previstas em
termos de qualidade:

a)  Fazer com que o produto chegue ao seu destino final sem qualquer tipo de avarias;

b)  cumprir os prazos previstos, evitando assim, transtornos aos clientes;
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entregar a mercadoria no local certo, bem como facilitar o processo de descarga

para o cliente;

investir no aprimoramento dos processos,possibilitando assim, executar o
processo de forma mais agil, e;

Reduzir os custos de entrega, levando-se em consideragéo a satisfacdo do cliente e

0s beneficios gerados para a organizacéao.

Os custos de transportes sao influenciados pelos seguintes fatores econémicos, definidos por

Bowersox e Closs, 2001:

a)

b)

d)

Distancia: € o que tem maior influencia no custo, pois afeta 0s custos variaveis.
Embora a relacdo custo/distancia seja considerada linear, ou seja, quanto maior a
distancia, maior o custo total, mas o custo do frete por quilometro rodado diminui,
gradualmente, com a distancia, em funcdo de os custos fixos permanecerem 0S
mesmos;

Volume: segue o principio da economia de escala, ou seja, o custo do transporte
unitario diminui a medida que o volume da carga aumenta. Com a carga
consolidada e ocupagdo completa da capacidade do veiculo, tem-se uma diluicdo
dos custos por unidade transportada;

Densidade: é a relacdo entre peso e volume e incorpora consideracfes de peso a
ser transportado e espago a ser ocupado. Um veiculo, normalmente, € mais restrito
quanto ao espaco do que quanto ao peso. Em termos logisticos, para melhorar
aproveitamento da capacidade do veiculo, deve-se aumentar a densidade da carga.
Este custos devem ser balanceados com os custos dos sistemas de carga/descarga,
no intuito de minimizar o custo total;

Facilidade de acondicionamento: refere-se as dimens@es da carga de como estas
possam afetar o aproveitamento do espaco do veiculo (carreta, contéiner, vagao,
etc.). produtos com tamanhos ou formas ndo padronizadas levam ao esperdicio de
espaco, 0 que gera custos desnecessarios;

Facilidade de manuseio: para agilizar e facilitar a carga/descarga, podem ser
utilizados equipamentos especiais que, também, afetam o0 custo de
manuseio/movimentacao;

Responsabilidade: o grau de responsabilidade esta relacionado & questéo de risco e
incidéncia de reclamacgfes, contemplando as caracteristicas da carga a ser

transportada, tais como: suscetibilidade de avarias, de roubo, de combustdo,ou
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explosdo simultanea, riscos d deterioracdo e produtos de alto valor de carga

agregado (seguro de carga); e

g) Mercado: os custos do frete sdo influenciados por fatores de mercado, tais como:
sazionalidade das movimentacOes dos produtos, intensidade e facilidade de
trafego, nacional ou internacional, entre outros. A existéncia de cargas em rotas
de retorno, por exemplo, pode reduzir o custo do frete por unidade de peso. Se
isso ndo ocorre e o veiculo volta a vazio, o custo de retorno ira zonear o custo da

viagem inicial.

O transporte, pode ser realizado pelos seguintes modais: rodoviario, ferroviario, aeroviario,

dutoviério e aquaviario (maritimo, fluvial e lacuste).

Na Figura 1.1 é possivel visualizar como foi transportado as cargas no ano de 1999 no Brasil.

Nota-se grande predominancia do transporte rodoviario.

Aquaviario;
13,80%

Outros; 4,90%

Ferroviario;

Rodoviario;
19,50%

61,80%

Figura 1.1: Transporte de cargas no Brasil

Fonte: Site Geipot

J& na tabela 1.3, temos as caracteristicas de cada modais. As caracteristicas sao: a capacidade
de embarque, velocidade, custo, resposta do servico, custo do inventério, custos fixos e custos

variaveis. Através destas caracteristicas € feito a decisdo da escolha do modo de transporte.



Tabela 1.3: Caracteristicas dos principais modos de transporte
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Item/ modo | Rodoviario | Ferroviario Aéreo Dutoviario | Aquaviario
Capacidade Embarques Embarques Embarques Embarques Embarques
do embarque Médios Médios Menores Maiores Maiores
Velocidade Media Menor Maior Menor Menor
Preco (para o )
. Médio Menor Maior Menor Menor
usuario)
Resposta do o ) o
) Média Mais lenta Mais rapida Lenta Lenta
Servigo
Custo de o _ ] )
) . Médio Mais caro Menos caro Mais caro Mais caro
inventario
Custos fixos Baixo Alto Alto Alto Medio
Custos o ) ] ]
o Médio Baixo Alto Baixo Baixo
variaveis

Fonte: Faria, 2005

Na busca pela exceléncia no transporte, a determinacéo do tipo de modal a ser utilizado pode
contribuir para a reducdo dos custos logisticos, fator de grande revelancia para os sistema. A
escolha do modal de transporte utilizado pode assegurar para a empresa economias
significativas, como elevar o nivel de desempenho no que se refere aos servigos prestados aos

clientes.

A utilizacdo do modal ferroviario na logistica de movimentacdo de agucar para exportacao
pode se revelar, em muitos casos, como uma alternativa interessante em funcdo de suas
caracteristicas de altos custos fixos e custos varidveis baixos, que possibilitam o surgimento
de economias de escala quando os volumes de carga a serem embarcados e a distancia
percorrida forem relativamente altos (OLIVEIRA, 2005).

Além disso, o governo atual tem dado sinais (principalmente através do Plano de
Revitalizacdo das Ferrovias) de que esta disposto a realizar investimentos nesse setor,
juntamente com 0s concessionarios. Entretanto, hd que se considerar uma restricdo para
inclusdo do modal ferroviario nas estratégias logisticas das empresas: ela implica a
necessidade de concentracdo de carga em um determinado local para que o transporte seja

eficiente, uma vez que flexibilidade ndo a caracteristica comum do transporte ferroviario,
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aspecto este mais intrinseco a modalidade rodoviaria, que possibilita atender os clientes na

porta da fabrica e carregar quantidades relativamente pequenas.
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2 - SETOR SUCRO-ALCOOLEIRO

A cana de agucar foi trazida ao Brasil pelos portugueses. As primeiras mudas chegaram em

1532, na expedicao de Martim Afonso de Souza.

A cultura espalhou-se no solo fértil de massapé, com a ajuda do clima tropical quente e imido
e da mao-de-obra escrava trazida da Africa. Inicia-se ai o primeiro ciclo econdmico brasileiro,

o0 'Ciclo da Cana-de-Agucar'.

No inicio da colonizagdo, a cana-de-agUcar se espalhou, principalmente pelo Nordeste, devido
as condicOes climaticas propicias e da méao-de-obra escrava. Surgiram 0s engenhos em que
sustentaram a economia acucareira brasileira até o desenvolvimento de novas técnicas em

col6nias de paises concorrentes.

Em 1933 foi criado no Brasil o Instituto do Agtcar e do Alcool (IAA), cuja principal funcio
era controlar a producdo para manter 0s precos em niveis adequados, ou seja, cada usina so

poderia produzir dentro de uma quota preestabelecida.

Devido a Il Guerra Mundial, houve uma escassez de derivados de petréleo no mercado
internacional, o que valorizou o &lcool anidro como um produto estratégico para o Brasil,
cujo preco minimo passou a ser garantido pelo governo brasileiro que também fixou a

mistura, em 1941, de 20% de alcool anidro na gasolina.

A dispersdo do acucar pelo mundo, a ineficacia de medidas que assegurassem uma posi¢cdo
melhor para a producédo brasileira e a primeira crise do petréleo, em 1973, levaram o setor
sucroalcooleiro do Pais a uma alternativa singular. Com a experiéncia acumulada da producéo
e do uso de alcool combustivel como alternativa para diminuir sua vulnerabilidade energética,
em 1975, o governo criou o Programa Nacional do Alcool (Proélcool), que diversificou a
industria acucareira com grandes investimentos apoiados pelo Banco Mundial, possibilitando

a ampliacdo da area plantada com cana-de-acucar e a implantacdo de destilarias de alcool.
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Com o desenvolvimento da engenharia nacional, apés o segundo choque do petrdleo, em

1979, surgiram os motores especialmente desenvolvidos para funcionar com alcool hidratado.

Em 1984, os carros a alcool respondiam por 94,4% da producdo das montadoras.

Desde 1986, no entanto, o arrefecimento da crise do petréleo e as politicas econdmicas
internas de contencdo de tarifas publicas para limitar a inflacdo fizeram com que o governo
contribuisse decisivamente para o inicio de uma curva descendente de producdo de carros a
alcool. Por omissdo ou falha operacional, o governo ndo foi capaz de resolver problemas
logisticos, 0 que provocou uma crise localizada de abastecimento em 1989. A industria
automobilistica inverteu a curva de producédo de carros a alcool, e a participacdo anual desses

veiculos na frota nacional caiu para 1,02% em 2001.

A queda da demanda por alcool hidratado foi compensada pelo maior uso do alcool anidro
misturado a gasolina, que acompanhou o crescimento da frota brasileira de veiculos leves. Em
mais de 25 anos de histdria de utilizacdo do alcool em larga escala, o Brasil desenvolveu
tecnologia de motores e logistica de transporte e distribuicdo do produto Gnicas no mundo,
uma rede de mais de 28 mil postos com bombas de alcool hidratado para abastecer cerca de 3
milhGes de veiculos, 20% da frota nacional. Em marco de 2003, foi lancado o carro flex-fuel,
movido a alcool, a gasolina e a qualquer mistura entre os dois, que tem conquistado cada vez

mais consumidores.

O Brasil planta mais de 5 milhGes de hectares de cana em menos de 1% das suas areas
cultivaveis. O Pais é o maior produtor mundial, seguido por india, Tailandia e Australia.
Planta-se cana no Centro-Sul e no Norte-Nordeste, permitindo dois periodos de safra. Produz-
se, portanto, 0 ano todo, agucar, alcool anidro (aditivo para gasolina) e alcool hidratado para

0s mercados interno e externo, com dinamica de precos e demanda diferente.

Atender esses mercados requer planejamento e gestdo. Por séculos, isso foi feito pelo
governo. A partir da década de 90, em processo concluido em 1999, a responsabilidade foi

repassada integralmente ao setor privado.

Hoje, prevalece o regime de livre mercado, sem subsidios, com os pregos de agucar e alcool
definidos conforme as oscilagfes de oferta e demanda. Os precos da cana dependem da
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qualidade da matéria-prima, dos precos efetivos obtidos pelos produtores e da sua

participacao porcentual no preco final dos produtos.

Para gerenciar e equilibrar producdo e demandas setoriais, a iniciativa privada tem procurado
criar instrumentos de mercado, como operagdes futuras, e desenvolver novas oportunidades
para o agucar e alcool, por meio da queda das barreiras protecionistas e do empenho em

transformar o alcool numa ‘commodity’ ambiental

Destacar que o mercado sucroalcooleiro brasileiro tem caracteristicas que o tornam peculiar
em termos globais e bastante especifico em termos logisticos. Fatores como a matéria-prima
utilizada, suas produtividade, o volume produzido e o exportado, a sazonalidade, o0s
subprodutos obtidos, dente outros, tem implicacdes nas estratégias adotadas, inclusive na
localizacdo das unidades produtoras e nas estratégias logisticas por elas adotadas.

2.1 — A cultura da cana de acucar:

Sdo duas regides brasileiras produtoras de acucar e alcool, a regido nordeste e a regiao
sudeste. Ambas possuem niveis de produtividade e sazonalidade diferentes. A safra do
Centro-Sul compreende os meses de maio a novembro e a do Norte-Nordeste, de setembro a
fevereiro, facilitando o abastecimento interno e externo e implicando sazonalidade do

transporte e necessidade de armazenamento.

0 Brasil é o maior produtor de cana-de-actcar do mundo produzindo, na safra 2003/2004,
359 milhdes de toneladas do produto. A Figura 1 mostra a tendéncia crescente da producao
de cana no Brasil durante o periodo que se estende da safra 1990 a 1991 a safra 2005 a 2006.
Cabe ressaltar que a quebra ocorrida na safra 2000 a 2001 foi fruto do desencontro das
medidas tomadas pelos usineiros para enfrentar a crise advinda da perspectiva de liberacéo
dos precos e da existéncia de elevados estoques de acgucar e alcool da safra 1998 a 1999 que
implicou em queda de precos dos produtos. Devido a crise, as usinas paulistas anteciparam o
fim da safra 1998 a 1999 e reduziram o plantio para safra seguinte. A cana "bisada" (cana
que fica no campo para safra seguinte), os baixos investimentos em renovacdo de canaviais
e em tratos culturais foram fatores que refletiram no baixo desempenho da safra 1999 a
2000 (OLIVEIRA, 2005).



15

Na safra 1999 a 2000 houve aumento do preco pago pela tonelada de cana devido a escassez
de produto, em que os volumes de entrega as usinas foram menores, comprometendo a
garantia de renda ao produtor nos niveis necessarios ao investimento na lavoura. Uma
producdo sem investimentos, aliada as condicdes climaticas desfavoraveis (estiagem e

baixas temperaturas), implicaram na quebra da safra 2000/2001.

Producdao entre as safras 93/94 a 05/06
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Figura 2.1 - Producao de cana-de-agUcar no Brasil
Fonte: Site Unica

A regido Centro-Sul contribuiu com aproximadamente 88% do volume de cana produzido na
safra 2003/2004, enquanto a Norte-Nordeste produziu 12% do total brasileiro. 0 estado de

Séo Paulo destaca-se como o0 mais importante pélo sucroalcooleiro do mundo.

As usinas do Centro-Sul sdo privilegiadas pelo clima favoravel, terras férteis, topografia
adequada e alto nivel tecnoldgico, o que as tornam bastante eficientes, produtivas e detentoras

do menor custo de producdo do mundo.

A regido Norte-Nordeste, onde se encontram cerca de 26% das unidades produtoras de
acucar e alcool do pais, a seca, de relevo acidentado (o que dificulta a mecanizacao) e as
usinas ai instaladas sdo menos produtivas que as do Centro-Sul: cada hectare produziu na
safra 1999/2000, em media, 50,47 toneladas de cana. Destacam-se como maiores produtores
nesta regido os estados de Alagoas e Pernambuco. As usinas ai localizadas respondem por
16% da exportagdo nacional de acucar e detém a totalidade das cotas de exportacdo para 0s

EUA. As usinas desta regido contaram com subsidio do governo federal (Programa de
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Equalizacédo, suspenso ha 3 anos) a fim de compensar a diferenca de custos de producdo

com relacdo ao Centro-Sul.

A cana-de-aglcar é uma cultura de clima tropical que se adaptou muito bem as condicdes
edafoclimaticas brasileiras. E bastante resistente a variages climaticas e pragas e, alem
disso, ha no pais uma tradicdo de pesquisa no setor que levou para 0 mercado espécies com
tipos genéticos que as tornam ainda mais resistentes e adaptadas. Estas pesquisas sdo
desenvolvidas por instituicdes como o Centro de Tecnologia Canavieira (CTC), Embrapa,
Instituto Agronémico (IAC) e outras como a divisdo de capital de risco do grupo

\Votorantim.

A cultura da cana-de-acucar a perene: a cana da mesma planta pode ser colhida ate cinco
vezes e seu ciclo produtivo a longo, com um periodo entre plantio e ultima colheita podendo
durar entre 5 e 7 anos. Do plantio ate a primeira colheita decorrem cerca de 18 meses.
Geralmente, as usinas renovam cerca de 20% do seu canavial por ano. A cana de um ano,
chamada de primeiro corte e, geralmente, a mais produtiva, a cana do segundo corte

denomina-se cana-soca e a do terceiro em diante, cana-ressoca.

Os principais produtos obtidos através do processamento da cana-de-acUcar sdo: acucar,
alcool, bagaco, xaropes, torta de filtro, vinhaga concentrada e melaco. Os principais tipos de
acucares exportados sdao demerara (obtido por clarificagdo controlada, apresenta cristais
regulares), VHP (Very High Polarizated, agucar cristal com grau de polarizagdo maximo
igual a 99,5° Z) e refinado granulado (elevada pureza, obtido por dissolucdo, purificacdo e
recristalizacéo de agUcar cristal, apresenta cristais bem definidos e granulometria uniforme).
0 acucar cristal (obtido por fabricacdo direta nas usinas, sofre o efeito de clarificacdo por
tratamentos fisico-quimicos) tem como principal destino a industria e o consumo direto,
principalmente na regido Norte-Nordeste. 0 acucar refinado amorfo (obtido por dissolucéo e
purificacdo do acgucar cristal, com granulometria fina e alta capacidade de dissolugéo) e o
acucar branco consumido principalmente na regido Centro Sul do pais.

0 alcool pode ser classificado em 3 categorias. 0 alcool anidro carburante e composto por
um teor alcoodlico minimo de 99,3° INPM e é utilizado como aditivo aos combustiveis,
enquanto que o hidratado (teor alcodlico minimo de 92,6° INPM) e utilizado diretamente

nos carros movidos a alcool ou flex fuel. 0 alcool neutro é utilizado na fabricacdo de
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bebidas, cosméticos, produtos quimicos e farmacéuticos. O bagaco de cana a utilizado como

combustivel nas caldeiras das usinas para geracdo de calor e para co-geracao de energia ou
sdo vendidos para outras industrias para este mesmo fim. Os xaropes sdo utilizados na
industria de refrigerantes e farmacéutica; a torta de filtro e a vinhaga sédo utilizadas como
fertilizantes. 0 melaco é usado na fabricacdo de cachaga, rum, levedura e ragcdo. S&o muitas as
utilizagdes dos subprodutos da producao de agucar e alcool, porem a viabilidade econdmica

de alguns ainda e questionada.

A possibilidade de produzir tanto agtcar como alcool proporciona as usinas uma capacidade
de arbitragem bastante importante, que se baseia nos precos de mercado dos dois produtos e
depende do nivel de comprometimento de venda prévio realizado pela unidade produtora.
Em alguns periodos, a producdo de agucar vai estar relativamente mais rentavel que a do
alcool e a usina vai destinar sus matéria-prima para producdo de agucar ou vice-versa. Neste
contexto, evidencia-se a importante funcdo da armazenagem de produtos tanto para
minimizar a necessidade de venda imediata do produto quarto para evitar, por exemplo,

problemas com desabastecimento.

A cana é transportada do campo para a industria geralmente em treminhdes e descarregada
diretamente nas esteiras que alimentam as moendas, pois a cana a perecivel e deve ser
consumida no processo produtivo em, no maximo, 48 horas e, por isso, as usinas trabalham
24 horas por dia, 7 dias por semana no periodo de safra com intuito de obter os melhores
indices de acUcar recuperavel da cana. Nos demais meses a linha de producdo a desmontada
e faz-se manutencdo dos equipamentos. Esta sazonalidade traz caracteristicas especiais para o

transporte e para a armazenagem dos produtos derivados da cana.

Recentemente, dois fatos fizeram surgir um mercado potencial para o alcool do pais bastante
importante. No inicio de 2003, as montadoras anunciaram, no Brasil, a comercializa¢do dos
automoveis bi-combustiveis (também conhecidos como flex fuel), que podem ser movidos
com qualquer proporcéo de alcool ou gasolina. Foi uma iniciativa de bastante sucesso que
pode ser visto com 0 aumento vertiginoso das vendas deste tipo de automovel: em 2004
foram vendidos quase 380 mil veiculos flex fuel no pais, crescimento de 348% em relacdo a
2003 (Site Unica).
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Outro fato relevante foi a implantacdo do Protocolo de Kyoto que passou a ser legalmente

compulsério para seus participantes a partir de 16 de fevereiro de 2005, depois de ter
cumprido duas condigOes: ratificacdo por ao menos 55 paises e apoio de paises
desenvolvidos responsaveis por ao menos 55 por cento das emissdes de gases do efeito
estufa. O objetivo do acordo a reduzir a emissédo de gases que causam o efeito estufa em
5,2% dos niveis de 1990, o que deve acontecer entre 2008 e 2012. Isso gerou uma
expectativa de crescimento da exportacdo de alcool que ja esta sendo observada. As
exportacGes de alcool de 2004, segundo a UNICA, chegaram a 2,26 milhdes de metros

cubicos contra 762 milhdes no ano anterior.

2.2 O mercado acgucareiro brasileiro

O Brasil passou de uma producéo da ordem de 8 milhdes de toneladas de agucar no inicio da
década de 90 para liderar o ranking de produtores na década seguinte com cerca de 27
milhdes de toneladas, ultrapassando o volume produzido pela india e Uni&o Européia, sendo

assim o maior produtor mundial de agucar.

Na figura 2.2 temos a evolugédo da producdo de acucar no Brasil.

Evolucéo de acucar no Brasil

§30.ooo.ooo

§ 25.000.000 —te

S 20.000.000 -

- 15.000.000 -

(%;10.000.0007

T 5.000.000 |

'9 0 T T T T T T T T T T T T T T T
I AN M < OO O N~ 0 O O 4 N 0T 1 ©
O O O O O O O O O O O O O O o o
S 9N & I D O K ® 0 0 I ® I 1
D O O O O O O O O O O O o o o o

Safras

Figura 2.2: Evolucéo da producéo de agtcar no Brasil
Fonte: elaborado a partir de UNICA (2005)
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A producdo brasileira de aclcar esta concentrada na regido Centro-Sul do pais,

especialmente no estado de S&o Paulo que concentra mais de 60% da producéo nacional. Os

estados da regido Norte-Nordeste vém perdendo participacdo na producdo nacional devido

as condicBes menos favoraveis da regido.

A tabela abaixo mostra a producéo de cada estado produtor de cana-de-agucar.

Tabela 2.1. Producéo de acucar pelos estados brasileiros, 1996/1997 a 2003/2004, em mil de toneladas
01/02 02/03 03/04 04/05 05/06
AMAZONAS 14.188 16.214 17.455 17.170 14.151
MARANHAO 12.406 3.149 11.118 11.881 11.619
PIAUI 0 0 0 3.431 7
CEARA 6.220 6.260 5.887 6.225 2.076
R. G. NORTE 116.952 | 165.815 | 173.616 | 233.847 | 175.340
PARAIBA 114,539 | 142.865 | 168.151 | 165.945 | 115.843
PERNAMBUCO 1.104.199 | 1.230.998 | 1.392.567 | 1.464.335 | 1.215.389
ALAGOAS 1.678.235[1.994.142 | 2.495.535 | 2.388.716 | 2.103.943
SERGIPE 55.662 68.651 68.882 74.491 65.060
BAHIA 143.448 | 161.111 | 172.105 | 170.048 | 117.485
MINAS GERAIS 747.053 |1.093.233 | 1.346.598 | 1.664.693 | 1.741.649
ESPIRITO SANTO 22.953 58.635 54.405 56.006 48.260
R10 DE JANEIRO 218.592 | 312.423 | 331.747 | 347.084 | 286.203
SAO PAULO 12.350.253(14.347.908(15.171.854(16.516.346|16.762.358
PARANA 1.351.249 | 1.468.921 | 1.865.409 | 1.814.018 | 1.503.421
MATO GROSSO 448.354 | 546.153 | 579.401 | 566.728 | 520.989
MATO GROSSO DO SUL| 327.865 | 373.715 | 402.878 | 411.912 | 400.857
GOIAS 505.843 | 577.067 | 668.185 | 729.760 | 749.836

Fonte: elaborado a partir de UNICA (2004)

Como em meados dos anos 90, o Brasil passa a ser 0 maior exportador de actcar do mundo,
participando com aproximadamente 30% do comercio mundial. As exportacdes brasileiras
destinam-se principalmente aos mercados da RUssia, Emirados Arabes, Nigéria e Canada,
dentre vérios outros paises (UNICA).
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As exportacOes brasileiras seguem uma sazonalidade que pode ser observada na Figura 11 e

tem seu pico entre setembro e outubro. Este grafico mostra também uma tendéncia de queda
nos precos FOB, tipico comportamento de commodities. Isto indica que cada vez mais 0s
traders devem tentar diminuir 0s custos internos para manterem suas margens na
comercializacdo internacional do agucar e, neste contexto, entra a busca pela minimizacao

dos custos logisticos.

O custo de producdo do agucar brasileiro € o menor do mundo, gracas ao clima adequado e
a fertilidade da terra aliados as melhorias genéticas que permitem a obtencdo de um alto teor

de sacarose na planta, e também ao baixo custo relativo de médo-de-obra e terra.

Em muitos paises ricos, 0 agucar ¢ um dos produtos agricolas mais subsidiados. A Uniéo
Européia, os Estados Unidos e o0 Japdo mantém elevados precos minimos através de subsidios
a producdo domestica e de imposicdes de altas tarifas de importacdo. Atualmente, os precos
do aclcar nestes paises estdo em niveis trés vezes maiores que 0 preco do produto no

mercado internacional.

As usinas da regido Centro-Sul conseguem produzir agtcar a US$ 180 por tonelada (em Séo
Paulo o custo cai para US$ 165 / t). Na Austrélia e Tailandia, outros grandes produtores
mundiais, as despesas atingem US$ 335 / t, com matéria-prima de cana-de-acglcar. Na UE, o
custo de producdo bate US$ 710 / t, com a beterraba como matéria-prima (PINAZZA,
2003). O comércio mundial dos produtos destes paises somente a possivel devido aos altos

niveis de subsidios.

0 percentual da producdo brasileira que se destina ao mercado externo passou de um patamar
de 40% em meados da década de 90 para um de 60% nas ultimas safras. Pode-se dizer que
grande parte do volume adicional produzido neste periodo foi exportada. 1sso ocorre porque
0 consumo interno brasileiro esta relativamente estabilizado e porque o agicar é um produto
indiferenciado que possui demanda inelastica. Hoffman (2000) citado por Vim (2003)

mostra que a elasticidade renda da demanda por acucar a de 0,3.

O crescente volume de agUcar para exportacdo gera um aumento na demanda por transporte,

armazenagem e estruturas portudrias. Essa demanda é pressionada também pela produgdo de
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gréos que vem batendo recordes nos ultimos anos e que geram necessidades por estruturas

semelhantes.

Este crescimento contrasta com o0s niveis de investimentos realizados em melhorias e
aumento de capacidade de infra-estrutura para escoamento dos produtos. Apesar de
crescentes, estes investimentos ainda estdo aquém do ideal e a diferenca entre 0 aumento da
oferta de acgucar e grdos e o crescimento da oferta de estrutura para escoamento destes
produtos pode implicar aumento de precos nos mercados de fretes, armazéns e tarifas
portudrias ou ate mesmo no chamado "apagdo logistico”, termo que tem sido utilizado
indicando a falta de infra-estrutura logistica para sustentar o aumento das exportacdes

brasileiras, em analogia a escassez de oferta de energia ocorrida em 2001 no Brasil.

Neste sentido, a proxima se¢do busca documentar os aspectos historicos que influenciaram a
composicao atual da matriz de transportes de carga brasileira e explicita as condi¢des atuais
do setor no Brasil, alem de detalhar as caracteristicas do setor ferroviario, rodoviario e

dutoviério brasileiro.

2.3 - Alcool

Os choques do petréleo, ocorridos na década de 70, tiveram grande impacto sobre a economia
do Brasil. Neste periodo, a brusca elevacdo dos precos do barril de petrdleo acarretou um forte
desequilibrio na balanca comercial brasileira, visto que este energético ocupava a posicdo de
principal produto da pauta de importacdes do Pais no periodo. Para minimizar esta situacdo, o
Governo Federal, naquele momento, decidiu implementar uma politica energética cujo
objetivo era reduzir o dispéndio liquido de divisas. Uma das principais vertentes dessa politica
pautou-se no incentivo de fontes alternativas ao petrdleo importado e no uso eficiente da
energia, dentre os quais podem ser destacados:
a) Programa de Producdo Antecipada de Petréleo — programa de investimentos da
Petrobras na area de exploracao e producéo;
b)  Programa de Eletrotermia — programa de investimentos que tinha como objetivo a
substituicdo do uso de derivados de petréleo (6leo combustivel e 6leo diesel) na
industria (caldeiras a vapor) por eletricidade gerada de forma hidraulica;
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c) Programa de Uso Eficiente da Energia — programa criado em 1981 com o0s

objetivos de:
l. promover a conservacgdo de energia gerada de todas as fontes;
Il.  promover a substituicdo de derivados do petréleo através de recursos de
energia locais;

I1l.  estimular o uso eficiente de energia nas industrias;

d)  Programa Nacional do Alcool (Proalcool) - programa criado em 1975 (Decreto n°
76.593) com os objetivos de substituir a gasolina no transporte individual e de
reduzir os prejuizos dos produtores de acucar em face de suas baixas cotacBes no

mercado internacional, além de atender aos interesses da industria automobilistica.

Neste sentido, fazendo uma anélise mais pormenorizada da evolugdo da utilizacdo do alcool
etilico como combustivel automotivo no Brasil, podemos distinguir esse histérico em quatro

fases, descritas a seguir:

12 Fase (1975 — 1979) Esforco dirigido, sobretudo, para a producdo de alcool etilico anidro
para a mistura com gasolina, sendo o alcool produzido quase que integralmente nas usinas de
acucar com destilarias anexas, objetivando-se substituir parte da gasolina consumida no Pais de

forma a reduzir as importacGes do petroleo;

2% Fase (1980 — 1987) Acdo focada preponderantemente na producdo de alcool etilico a ser
utilizado em automdveis movidos exclusivamente a &lcool hidratado. Esta etapa foi
inicialmente marcada pela ocorréncia do segundo choque do Petrdleo (1979/80) e a existéncia
de estoques elevados de alcool, esta ocasionada pela existéncia de capacidade ociosa
(especialmente no Estado de S&o Paulo) e pela safra recorde de cana de agucar nos anos de
1978 a 1979. Neste contexto, o0 setor sucroalcooleiro exerceu pressdo sobre o governo no
sentido de se criar mercado para o alcool produzido. Logo, durante a década de 80, os carros a

alcool lideraram as vendas de veiculos leves.

3% Fase (1988 — 2002) A trajetdria ascendente que marcou a fase anterior sé foi alterada apos a
crise de desabastecimento do alcool combustivel enfrentada no final da década de 80, resultado
das mudancas da politica e da economia brasileira. Este combustivel possuia elevados custos
de producdo e, para competir com a gasolina, era necessaria a presenca de suporte

governamental para garantir preco competitivo ao alcool, mediante a implementacdo de
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subsidios ao Prodlcool. Neste sentido, considerando: (a) os impactos da crise

supramencionada; e (b) o novo direcionamento do setor sucroalcooleiro para a producao de
acucar, a producdo de alcool sofreu forte queda. Ao longo dos anos 90, o setor sucroalcooleiro
sofreu um processo de desregulamentagdo, provocando mudangas institucionais e
organizacionais deste segmento de mercado, fato que estimulou a busca de técnicas produtivas
mais eficientes que contribuissem para a reducdo de custos e, consequentemente, para o

aumento de competitividade do alcool produzido no Pais.

4% Fase (2002 — até os dias atuais) Tomando por base as alteracBes ocorridas no setor
sucroalcooleiro nos anos 90, as inovagdes tecnoldgicas ocorridas na industria automobilistica
(com o lancamento dos carros flex fuel) e o aumento da preocupacdo com as questdes
ambientais, vém ocorrendo, ao longo dos Gltimos cinco anos, um estimulo a busca por fontes
energéticas renovaveis. Neste sentido, foi renovado o interesse por parte do governo brasileiro
em estimular o consumo do alcool. Pelo acima exposto, pode-se observar que o setor
sucroalcooleiro vem experimentando uma nova fase, dada a expansdo da oferta e demanda

pelo alcool combustivel, sobretudo o alcool etilico hidratado.

Apesar do mercado doméstico ser o principal destino da producdo nacional de alcool etilico
combustivel, a demanda externa vem apresentando um significativo crescimento desde 2003
com o aumento da parcela de exportacdo de alcool combustivel. As exportacdes brasileiras de
alcool combustivel entre 2001 e 2006 cresceram 899,4%, atingindo a marca de 3,43 bilhdes de
litros, superando as previsdes inicias dos analistas do mercado de aproximadamente 2,8 bilhdes

de litros.
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3. LOGISTICA

O conceito de "logistica”" tem sua origem no ambiente militar da segunda guerra mundial e,
migrou nos anos 70 para o setor empresarial, com objetivo de aplicar os principios da
logistica militar para distribuicdo fisica de produtos aos consumidores finais. Recentemente,
0 setor privado passou a ver a logistica como um componente importante da cadeia de

suprimentos.

A logistica engloba diversos segmentos, como distribuicdo fisica, a administracdo de
materiais, 0s suprimentos, os transportes, as operagfes de movimentacdo de materiais e

produtos, entre outros.

Este trabalho estd focado na logistica interna do aclcar e alcool para exportacao,
especificamente na escolha dos modais de transporte para este produtos. Serdo analisados o
custo e a viabilidade de cada modal pra o transporte destes dois produtos, com origem a

cidade de Maringa e com destino ao porto de Paranagua.

3.1 Especificidades das diferentes modalidades de transporte

O transporte desempenha fungbes importantes na sociedade, quais sejam a de disponibilizar
produtos, integrar e expandir mercados, permitir a concorréncia entre bens produzidos em
locais distintos, influi nos custos das mercadorias, na especializacdo geografica e na renda da
terra. Portanto, reducdes nos custos de transporte tém efeito direto no custo dos bens tanto
na comercializacdo quanto na compra de insumos. O transporte é fundamental também no
desenvolvimento econémico, pois seu desenvolvimento corre em paralelo ao
desenvolvimento industrial (CAIXETA-FILHO, 2001).

Sdo cinco os modais de transporte basicos: o ferroviario, o rodoviario, 0 aquaviario, 0
dutoviario e o aéreo. 0 transporte ferroviario tem altos custos fixos com equipamentos,
terminais, vias férreas etc. e custo varidvel baixo (combustivel, manutengdo etc.); o
rodoviario possui baixos custos fixos (rodovias construidas com fundos puablicos) e niveis

médios de custo varidvel. Ja 0 aquaviario possui niveis médios de custo fixo (navios e
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equipamentos) e custo variavel baixo, pois tem capacidade de transportar grandes

quantidades. O transporte dutoviario tem o custo fixo mais elevado devido a custos de
direitos de acesso, construcdo, controle das estacdes e capacidade de bombeamento, porém,
em compensagdo, possui 0S menores custos variaveis, pois praticamente ndo ha custos com
mao-de-obra; o transporte aeroviario possui altos custos fixos com aeronaves, manuseio e

sistemas de carga e altos custos variaveis (combustivel, mdo-de-obra, manutencéo etc.).

Para complementar a caracterizacdo a tabela abaixo elaborada a partir dos referidos autores,
com pontuagdes ordinais (neste caso, quanto menor, melhor) para as caracteristicas referentes

aos diferentes modais.

Nazario, Wanke e Fleury (2000) definem os atributos que aparecem na Tabela 6 como se
segue: velocidade (ou transit time) refere-se ao tempo que a carga permanece no percurso,
a disponibilidade e a flexibilidade do transporte em atender ponta a ponta, a confiabilidade e
o nivel de capacidade do modal de atender as programacfes de entrega esperadas. Ja o
atributo capacidade indica a possibilidade de atender diferentes tipos e tamanhos de carga e a
freqiiéncia esta relacionada a quantidade de movimentacgdes programadas.

Os custos de transporte sdo baseados nos custos fixos e varidveis especificos de cada
modalidade e nas condigdes de oferta e demanda do mercado de transporte. Os atributos de
cada modalidade séo levados em consideracgdo pelas empresas ao fazerem relagdes de custo-
beneficio e decidirem o tipo de transporte que sera utilizado para movimentacdo de seus
produtos. Nota-se que o transporte rodoviario, no geral, apresenta-se como uma alternativa
de destaque e a preferéncia por este tipo de modal pode ser, segundo o0s autores,
parcialmente explicada por estas caracteristicas.
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Tabela 3.1: Caracteristicas operacionais por modais de transportes

Caracteristicas Operacionais| Ferrovidrio| Rodoviario| Aquaviario | Dutoviario| Aéreo

Velocidade 3 2 4 5 1
Disponibilidade 2 1 4 5 3
Confiabilidade 3 2 4 1 5
Capacidade 2 3 1 5 4
Freqiéncia 4 2 5 1 3
Resultado 14 10 18 17 16

Fonte: Nazario, Wanke e Fleury (2000)

As modalidades de transporte utilizadas para movimentacdo de produtos agricolas para
exportacdo apresentam especificidades com relacdo aos atributos acima mencionados, cada
gual com suas vantagens e desvantagens. O transporte rodoviario € flexivel, possui baixos
custos fixos e custos variaveis altos; o transporte ferroviario tem altos custos fixos e baixos
custos variaveis, alem de ser pouco flexivel. Ja o fluvial, tende a movimentar cargas de
menor valor agregado, a longas distancias e a baixa velocidade e tem o menor consumo de

combustivel dente as modalidades apresentadas.

As especificidades de cada modalidade de transporte apresentadas mostram que a utilizagéo
do transporte ferroviario para escoamento do aclcar a granel para exportacdo pode ser uma
opcdo bastante interessante. A fm de aproveitar as vantagens intrinsecas a cada modalidade,
a intermodalidade surge como uma alternativa aparentemente viavel ao transporte
rodoviario. A analise dos resultados deste trabalho podera dar indicacfes de quanto viavel e
a intermodalidade e para quais usinas esta alternativa se mostra adequada, respeitando
determinadas condic¢des (OLIVEIRA, 2005).

A infra-estrutura de transporte é fundamental para um desenvolvimento do pais. Pois ela
reflete nos custos de producdo, na disponibilidade de mercadorias, avango dos mercados,

concorréncia, especializacao regional, entre outros.

O mais importe efeito na reducdo nos custos de transportes estd na reducdo dos custos de
bens, seja na comercializacdo, seja na aquisicdo de insumos. Estes efeitos séo decorrentes das

demais funcdes aqui relacionadas.
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Os meios de transportes tém a funcdo de disponibilizar mercadorias ao permitir o acesso a

produtos que de outra maneira ndo estariam disponiveis para uma dada sociedade ou o estaria
apenas a um elevado preco. Portanto os transportes tem a funcdo de promover a integragdo

entre as instituicbes ou pessoas que produzem bens diferentes entre si.

O sistema de transporte eficiente permite a producdo em larga escala para grandes mercados.
Viabilizam uma maior racionalidade produtiva ao apresentarem maior mercado potencial, ao
que permite produzir numa escala compativel com a producdo mais eficiente
economicamente, 0 que nao seria possivel sem se vislumbrar maior demanda. Para isto

ocorrer, requer do sistema de transporte, baixo custo, confiabilidade e rapidez.

Permitindo a sociedade adquirir produtos produzidos fora de seu ambiente, o sistema de
transporte tem um importante papel potencial de romper monopdlios provocados pelo
isolamento geografico, na producdo e na comercializagdo de mercadorias. O efeito dessas
alteracdes se refletira diretamente nos precgos, pois um mercado central que deriva sua oferta
de muitas fontes e que distribui 0 produto a muitos consumidores, estara menos sujeito a
variagOes extremas nos precos. Assim, a variacao de precos das mercadorias é limitada pelas
fontes alternativas de ofertas tomadas possiveis pela eficiéncia dos transportes. A
concorréncia é promovida pela melhoria nos transportes. Os beneficios econdmicos
relacionados sdo a estabilidade de precos, uma oferta mais adequada e estavel, além de maior
competicdo, no sentido de acesso a fontes alternativas.

Um outro efeito, é possibilitar a especializacdo regional. Segundo Martins (1998), a divisao
geografica do trabalho pode ser orientada pela vantagem absoluta de custos ou pela vantagem
comparativa de custos. As nagdes ou regides deveriam concentrar seus esfor¢os naqueles
produtos que produzem a menor custo e adquirir fora aqueles nos seja inquestionavelmente
menos eficiente. Entdo, a especializacdo produtiva para as regides ou paises € vantajosa, pois
possibilita as sociedades que participam do processo mais e menor custo. Smith, ao formular
este principio, deixou de lado os custos de transporte. N&o basta produzir a menor custo, 0
custos de transportes interferem nos custos de comercializacdo do produto e por isso podem
reverter uma vantagem tanto absoluta quanto relativa aos custos. Entdo além de produzir a
menor custo, a regido tem que distribuir a um custo compativelmente baixo para alcangar a
condicdo que lhe assegurarad a especializacdo produtiva,possibilitando por uma maior escala

de producdo e que revertera a sociedade como um todo na forma de ganhos de bem-estar,
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resultante da sua dedicacdo ao ato de producdo com maior produtividade e consumo entre

produtos a menor preco.

A especializacdo geogréfica e os ganhos de bem-estar que as sociedades estdo envolvidas
possam alcancar sao inteiramente dependentes dos transportes, ndo havera especializacdo sem
que haja mercado para onde vender os produtos nos quais especializou-se e para adquirir 0s
demais necessarios. Os beneficios sociais podem ser facilmente obstruidos se os transportes

ocorrem a elevados custos, o que torna a especializacdo impossivel.

Um dos maiores efeitos dos transportes recai sobre a possibilidade de aumento da renda da
terra. As melhorias nos transportes podem ampliar as alternativas e extensao do uso da terra.
A renda da terra para qualquer uso depende da produtividade que, por sua vez, depende das
caracteristicas da terra e de sua localizacdo. O valor dos recursos naturais varia de acordo com
estes dois fatores. Ao estender a area de producdo lucrativa para um dado mercado, as
melhores condicdes dos sistemas de transportes compensam, parcialmente, problemas de

localizagéo e qualidade se de determinada faixas de terras.

O setor de transportes ocupa uma posi¢ao importante no processo de globalizagéo. Isto porque
apos ter ultrapassado os estagios de imobilidade e isolamento (caracterizado pela necessidade
de auto-suficiéncia), de mecanizagdo e comércio regional (onde obteve-se sucesso na
conjuncao locomocéo e roda e viabilizou-se a especializa¢do), depois a motorizagéo e aviagdo
( que proporcionaram a construcdo de uma economia em bases nacionais), a humanidade vive
a era dos transportes internacional e da economia global. Nesta ova fase, os transportes devem
ser vistos mais em termos de objetivos nacionais, aspiragdes que tornem o pais competitivo
nos mercados mundiais (MARTINS, 1998).

Os transportes cumprem uma importante funcdo social. Estes permitem a mobilidade das
pessoas, estimulando a disseminacdo de informacBes e idéias. Além do mais,
interrelacionando-se com a distribuicdo dos recursos, topografia e desenvolvimento do

comercio, é um dos condicionantes da distribuicdo da populacéo.

Existem relagdes reciprocas ente desenvolvimento dos transportes e progresso econdmico.

Nenhum pode proceder ao outro por um periodo de tempo razodvel, em funcdo de sua
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estreitas relacGes mutuas. Ocorre, desta maneira, um intenso processo de interacdo de forcgas

econdmicas. Melhorias nos transportes estimulam progressos na industria e vice-versa.

Por outro lado, os investimentos em transportes recaem sobre os setores tradicionalmente
mais dindmicos da economia. Isto &, sdo o0s setores que por possuirem relativamente altos
indices de ligacao para frente e para tras, sdo importantes agentes e estimulo para os demais, 0
que reverte em um grande potencial de geracdo de renda e emprego. Sao 0s casos da industria

automobilisticas, metalurgia, construgdo civil, mecanica e material elétrico.

A infra-estrutura fisica inter-relaciona interesses da comunidade e das empresas. Permite as
empresas produzir a niveis mais elevados de eficiéncia, que resultam em produgdo com maior
rentabilidade e para mercados mais amplos. Os efeitos sobre a comunidade s&o 0s maiores
niveis de emprego e sua maior prosperidade. Também permite que o produtor selecione um

numero maior de compradores.

O investimento em transportes € estratégico para uma politica de desenvolvimento
econdmico, principalmente se é levada em conta sua alta relacdo capital-produto, notadamente
nas regides que se encontram em estagios incipientes de desenvolvimento,. Embora na préatica
sejam observadas correlacdes positivas em incrementos nas facilidades de transportes e
acréscimos de produtos, tudo indica que o investimento em transportes deve ser entendido
como uma soma de recursos disponiveis que é desviada para uma futura geracdo de um

Servigo.

Apesar da destaca importancia dos transportes, ha serias dificuldades no desenvolvimento de
um sistema ideal, principalmente pelo fato dos transportes serem concebidos para atingir
objetivos econdmicos e ndo econdmicos. Alguns dos objetivos econémicos sdo: explorar
recursos naturais, elevara produtividade agricola, aumentar o rendimento industrial e
melhorar o consumo per capita. Concorrem com estes, 0os objetivos ndo econdmicos, que
seriam: promover unidade politica, reforcar a defesa do pais e elevacdo de padrdes sociais.
Percebe-se conflitos entre os objetivos, algumas vezes concorrente entre si, outras vezes
mesmos incompativeis, o que torna a elaboracdo de um sistema eficiente uma tarefa de dificil

solucdo sob a maioria dos pontos de vista disponiveis para tal (MARTINS, 1998).
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Neste aspecto a analise econémica auxilia na compreensdo de como escolher, mas nao do que

escolher. O problema da escolha de objetivos ndo é muito compativel com o instrumento de
trabalho do economista. Como o problema fundamental € escolher o mix apropriado de
objetivos e, dado que muitos desses objetivos envolvem valores individuais ou comunitarios,

tal arcabouco normalmente implica a analise de decisdes subjetivas.
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4. TRANSPORTES DE CARGA

Os esforcos relativamente recentes no sentido de promover o desenvolvimento da infra-
estrutura logistica do pais datam do inicio da década de 50 e, com Plano de Metas no
governo JK, isso de certa forma se concretiza. Segundo Lessa (1983), o plano estava focado
na industrializagcdo do pais e incluia, além de investimentos nos setores de energia, bens
intermediarios e equipamentos, uma remodelacdo do sistema de transporte de carga e
passageiros. Para tanto, o governo federal mobilizou recursos destinados ao estabelecimento
de uma infra-estrutura integrada e moderna, permitindo a entrada da industria
automobilistica européia e norteamericana no pais para a producdo do material de transporte

necessario a renovacgdo e ampliacdo da frota rodoviéria.

O Plano de Metas do Governo Juscelino, na qual ocorreu no periodo de 1957 a 1961, cerca
de 30% do total dos recursos destinava-se ao setor de transportes. O Plano previa
investimentos no reequipamento do sistema ferroviario, na ampliacdo e pavimentacdo das

rodovias e na melhoria dos portos e modernizacédo da frota comercial.

0 programa de reequipamento ferroviario concentrava todos os recursos do setor na melhoria
das condigdes do sistema ja existente (compra de locomotivas, vagdes e manutengdo das vias
de maior trafego), uma vez que o conceito de ferrovia como meio de ampliacdo de fronteira
agricola foi substituido pelo de rodovia de penetracdo. As metas para o setor ndo foram

integralmente cumpridas devido a problemas de financiamento.

Diferentemente do setor ferroviario, o setor rodoviario cresceu em extensao e qualidade,
principalmente no que diz respeito a investimentos em rodovias federais e estaduais. A
extensdo dessas cresceu 48% (a rede pavimentada cresceu 351%) no periodo de 1955 a

1956, enquanto o ferroviario cresceu apenas 3,2% entre 1955 e 1960.

O Plano de Metas, e tratando do sistema hidroviario, previa investimentos relacionados ao
aumento da frota mercante e a ampliacdo e equipamento dos portos. Houve éxito na

ampliacdo da frota e um parcial reaparelhamento dos servigos portuérios.
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A opcédo rodoviaria que caracterizou a evolugéo do sistema nacional de transportes a anterior

ao periodo de vigéncia do Plano de Metas e do estabelecimento da industria automobilistica
no Brasil. Com o decreto-lei de 1945 que criou o Fundo Rodoviario Nacional e gerou
recursos para as rodovias a partir da taxacdo sobre combustiveis liquidos, deu-se inicio a era

"rodoviarista".

Segundo Gazeta Mercantil (2000), em 1950 o transporte de carga rodoviario ja era lider no
Brasil, porem, ndo era uma lideranca absoluta: o caminh&o transportava 38% da carga
movimentada, rivalizando com a cabotagem, 32,4%, e a ferrovia, 29,2%. Havia um
equilibrio entre os modais. 0 impulso da industria de caminhdes e a estatizacao das ferrovias
no final da década de 50, alem da burocracia portuaria, deram forcas para o avan¢o do

"rodoviarismo".

A producdo em grande quantidade de asfalto pela Petrobras, inaugurada em 1954, e da
industria automobilistica brasileira em 1957, fez com que o transporte rodoviario passasse a
ocupar, segundo a Gazeta Mercantil (2000), a dianteira da matriz de transporte de cargas
brasileira. Na segunda metade da década de 60, a ferrovia, de 29,2% de participacdo em
1950 passou a uma participacdo modal na matriz em torno de 15%, quando chegou ao ponto
mais baixo. A cabotagem, igualmente, passou de 32,4% das cargas em 1950 para cerca de
15%.

O transporte rodoviario no Brasil ndo veio complementar o sistema de transportes
existentes, mas sobrepor-se a ele; a construcdo das estradas de rodagem nao foi feita como
complemento das ferrovias e da navegac¢do ou como ligacdo de centros onde nao existem
outros meios de transporte. O critério adotado no Brasil foi 0 de acompanhar as demais vias
existentes, disto resultando ndo uma complementacdo, mas uma concorréncia entre 0s meios

de transporte, com poucas vantagens para a economia nacional (MELO; FONSECA, 1981).

Na realidade, neste periodo observou-se a internalizardo de um padrdo de transportes nao
adequado a fim de responder a demanda colocada pela urbanizacéo e pela industrializacéo,
particularmente no que tange ao transporte ferroviario, que havia cumprido um papel
importante na economia cafeeira, mas que nunca havia constituido uma rede coesa e
nacional de estradas de ferro, sendo ao contrario, um agrupamento de redes locais isoladas,

dotadas de diferentes sistema de bitolas, engates e freios.
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O transporte rodoviadrio passa a cumprir o papel de infra-estrutura urbana e industrial
inexistente e ndo passou por um processo de acumulacdo econdmica industrial e

modernizagédo do setor de transportes como o foi nas nagGes mais desenvolvidas.

A especificidade da evolucdo do sistema de transportes no Brasil, apresentando problemas
de ordem técnica, financeira e institucional, a analoga a especificidade da propria
industrializacdo, com a producgéo de bens de consumo durdveis e ndo-durdveis antecedendo a

producdo no pais de bens intermediarios e de capital.

Gazeta Mercantil (2001) expde que na década de 80, a situacdo do setor ferroviario, que ja
ndo era boa, deteriora-se ainda mais com a reducdo das taxas de crescimento e
investimentos no pais e do aumento dos pregos e das tarifas publicas, tendo em vista a
conjuntura inflacionaria daquela década. Tornara-se evidente, portanto, o sucateamento do
sistema ferroviario nacional, que ja estava comprometendo inclusive as operagdes das

grandes empresas usuarias desse sistema.

Desta forma, a escassez de recursos federais ndo permitiu a reversdo do quadro, e
novamente a operacdo das ferrovias foi transferida a iniciativa privada, iniciando um
processo de desestatizacdo das malhas da Rede Ferroviaria Federal (RFFSA) e da Ferrovia
Paulista (Fepasa). 0 objetivo era tornar os servigos de transporte ferroviario mais eficientes,

sem, contudo, prejudicar as financas publicas (Gazeta Mercantil, 2001).

A possibilidade da ferrovia desempenhar um papel de destaque na matriz de transporte
brasileira motivou e norteou a privatizacdo de servigos de transporte ferroviario no Brasil.
As concessdes foram importantes no sentido de desmanchar as onerosas organizagdes que
operavam e administravam o sistema, contribuindo para ganhos significativos de
produtividade (OLIVEIRA, 2005).

A partir da segunda metade da decada de 90, com a privatizagdo das ferrovias e a
modernizacdo dos portos, efetivamente comecou a se esbocar uma concorréncia frente ao
amplo predominio exercido pelo transporte rodoviério. Alem do surgimento de modais
competidores, a concorréncia com o transporte rodoviario vem sendo estimulada pelo

encarecimento dos custos operacionais (pedagio, diesel, seguro etc.). A carga de grande
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volume, movimentada em medias e longas distancias, tal como o acgucar e alcool, tende a

migrar para transportes alternativos ao rodoviario.

4.1 Situacdo atual da matriz de transporte de carga brasileira

Segundo o Centro de Escudos em Logistica do Instituto de pos-graduacdo em Administracdo
da Universidade Federal do Rio de Janeiro (CEL/COPPEAD) (2002), o setor de transportes
no Brasil apresenta caracteristicas que podem ser geradoras de problemas graves num futuro
proximo. Fato como a alta dependéncia do setor rodovidrio (com frota de idade media
avancada - cerca de 17,5 anos - e com quase 80% de suas rodovias em condicdes ruins ou
péssimas), agravado pelas dificuldades para desenvolvimento de outros modais, tornam o
sistema ineficiente e o pais bastante vulneravel a colapsos como o "apagdo logistico". A
insuficiéncia de infra-estrutura ferroviaria, cujas locomotivas estdo com idade media
também bastante avancada (em media, 25 anos), a pouca utilizacdo da modalidade
aquaviaria e a baixissima disponibilidade de terminais multimodais tornam o problema

ainda mais grave.

A matriz de transporte de carga brasileira esta representada na Figura 4 que mostra a
participacdo preponderante do modal rodoviario. Além deste aparente desbalanceamento da
matriz de transporte de carga brasileira, h4 ainda uma insuficiéncia de infra-estrutura de
transporte, em termos de extensdo e qualidade das vias quando comparado com a matriz de
outros paises em desenvolvimento e com grandes extensdes territoriais. Segundo o
CEL/COPPEAD (2002), o Brasil possui uma densidade de 26,4 km de infra-estrutura por
cada 1000 km? de &rea, enquanto que a densidade de paises como Canada, México e China
s30, respectivamente, 48,3 km/ 1000 km?, 57,2 km/ 1000 km? e 38,3 km/ 1000 km?.

A Figura 5 mostra que apesar da densidade do transporte rodoviério ser a maior, frente as
modalidades no Brasil, ela ndo a satisfatéria, pois esta bastante concentrada no litoral do
pais, principalmente das regides Sudeste e Sul, alem de possuir cerca de 80% de seus

pavimentos com mais de 10 anos.
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Tabela 4.1: Custo Logistico no Brasil e EUA:
Administrativo | Total (% do PIB)

Transporte |Estoque |Armazenagem

Brasil | 7% 4% 0,6% 0,5% 12,1%
EUA |5% 2,1% 0,7% 0,3% 8,1%
Fonte: BERTAGLIA, 2003
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O diagnostico do CEL/COPPEAD (2002) sobre a infra-estrutura logistica brasileira indica

que os problemas de deficiéncias na regulacéo, de custo de capital elevado e nas politicas de
investimento dos governos levaram o pais a uma dependéncia exagerada do modal
rodoviario. Esta dependéncia torna-se um problema quando se leva em consideracdo as
dimensdes continentais do Brasil e sua infra-estrutura rodoviéria precéria e insuficiente
(com uma producdo que se interioriza cada vez mais, onde o problema a ainda mais grave),
a sua baixa produtividade, sua pequena eficiéncia energética, seu alto indice de emissdo de
poluentes, seu baixo nivel de seguranca e suas condi¢des concorréncias complicadas. Neste
mercado predominam agentes autbnomos, caminhoneiros que tem seu préprio veiculo e nao
estdo ligados a nenhuma transportadora ou cooperativa, e ha alta oferta de servico o que
acaba afetando negativamente os precos e fazendo com que o setor entre em um ciclo

Vicioso.

4.2 O transporte ferroviario de cargas no Brasil

Na moderna economia de alta tecnologia, a industria ferroviéaria ndo tem recebido inovacao na
mesma velocidade que outras formas de transporte, como a aviagéo e o transporte rodoviario,
mesmo nos paises mais desenvolvias. Definido como um transporte para grandes volumes,
com valor unitario baixo, sem urgéncia de entrega e terminais fixos, ndo pode ser aplicado
onde se requer coleta e entrega a ponto, devido a sua falta de flexibilidade. Até a década de
1960, era uma forma predominante devido a escassa oferta de caminhdes e a falta de infra-
estrutura da malha rodoviaria. Uma das vantagens do transporte ferroviario € que 0 seu custo
é inferior ao do transporte rodoviario e aéreo, no entanto, ndo apresenta muita flexibilidade de

movimentacao.

No Brasil, a existéncia de ferrovias, o segundo meio de transporte mais importante, se baseia
no escoamento da producdo agricola e mineral no interior dos portos. Os investimentos no
transporte por terra sdo notoriamente direcionado sdo transporte rodoviario, na construcao de

estradas, e tal desvio prejudica grandemente os paises da Ameérica latina.

O Brasil estava a mais de uma década sem investir em infra-estrutura ferroviaria. A forma de
dar solucdo ao problema é por meio de privatizagdo. A Ameérica latina, ndo apenas o Brasil,

necessita investir em linhas ferroviarias e terminais de carga e somente poderd modernizar
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esse meio de transporte com investimento privado, uma vez que o setor publico ndo

apresentou condicdes para investir e melhorar a rede ferroviaria. As ferrovias no Brasil

comecgaram a serem privatizadas a partir de 1995.

Comparando com paises de extensdo territorial parecida, como Canadd, Estados Unidos e
Rassia, o Brasil apresenta significativas desvantagem em termos de extensdo de ferrovias.
Tornando-se por base a extensdo das ferrovias dividia pela area dos respectivos paises, obtém-
se um importante fator que invariavelmente demonstra o grau de investimento de ferrovias. O
fator 0,003 para o Brasil contra 0,025 dos Estados Unidos ou 0,019 da india mostra uma
distancia muito grande. Até mesmo a Argentina, que possui uma extensao territorial trés vezes

menor que a do Brasil, apresenta quase 30% a mais de extensdo em ferrovias.

Considerando a globalizacéao e a forte competicéo, o Brasil precisa urgentemente preparar-se e
investir em infra-estrutura ferroviaria a fim de baixar os custos de transporte e baratear o0s
precos dos produtos tanto no comércio interno, quanto no comercio externo. De outro lado, 0s
conceitos logisticos de velocidade e atendimento colocam esse modo de transporte em
situacdo dificil de competicdo, dada a falta de flexibilidade e o transporte de grandes
tonelagens. E por isso que o transporte modal se torna bastante interessante, uma vez que
pode unir a flexibilidade do transporte rodoviario ao baixo custo do transporte ferroviario. O
escoamento dos produtos agricolas e de outros necessita urgentemente de uma revisdo

logistica, e o setor ferroviario poderia ser uma Gtima opg¢do para suportar essa demanda.

A figura 6 mostra o mapa ferroviario brasileiro, sendo possivel visualizar as concessdes

ferroviarias.
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Figura 4.2: Mapa ferrovidario brasileiro
Fonte: ANTT (Agéncia Nacional de Transportes Terrestres) (2003)

Dos 29.789 km da malha ferroviaria nacional, 28.671 km foram concedidos a iniciativa
privada para exploracdo dos servicos de transporte de cargas. 0 controle das malhas passou,
segundo Gazeta Mercantil (2001), a ser exercido predominantemente pelo capital privado
nacional, destacando-se na composi¢do acionaria dessas empresas grandes usuarios do
transporte ferroviario de cargas. Alem da Companhia Vale do Rio Doce (CVRD), cuja
participacdo no setor ja se mostrava acentuada por meio da operacdo da Estrada de Ferro
Vitdria-Minas e Carajas, outras empresas como a Companhia Siderurgica Nacional (CSN) e

a Mineracdes Brasileiras Reunidas (MBR) passaram a atuar no setor.

A RFFSA cortou drasticamente os investimentos na malha ferroviaria nacional durante os

dez anos que antecederam a privatizacdo, passando de um patamar de cerca de R$ 1,0
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bilhdo de investimentos anuais, nos primeiros anos da década de 1980 para algo em torno de

R$ 200 milhGes por ano, na segunda metade da década de 80, e cerca de R$ 50 milhdes por

ano, entre 1990 e 1995, ano em que teve inicio o processo de privatizacao.

Este fato resultou na entrega aos novos concessionarios de vias em péssimo estado de
conservacdo, que tem reflexos ainda bastante pesados nos dias de hoje (por exemplo, em
alguns trechos, a velocidade media ndo passa de 10 km / hora). A entrada de capital privado
nas ferrovias promoveu aumento significativo nos investimentos. Entre 1997 e 2003, a ANTT
estima que a Unido investiu R$ 500 milhdes na malha ferroviaria nacional enquanto que as
concessiondrias investiram cerca de R$ 4 bilhGes que contribuiram para recuperar parte da
frota sucateada herdada da RFFSA.

A ANTF afirma que para haver um aumento da participacdo do modal ferroviario na matriz
de transporte de carga brasileira para 30%, serdo necessarios investimentos da Unido da
ordem de R$ 4 bilhdes e de R$ 7 bilhdes por parte das concessionarias nos proximos 5 anos,

concentrados na manutencdo de via permanente, em vagdes e locomotivas.

O investimento em ferrovias exige condi¢des especiais de caréncia, prazo e taxas de juros.
No Brasil, atualmente, somente 0 BNDES oferece este tipo de financiamento. 0 governo
esta apostando em parcerias com o setor privado como estratégia de financiamento para o
setor de infra-estrutura, através das chamadas Parcerias Publico-Privadas (PPPs),

recentemente aprovadas no Congresso Nacional.

Brasil (2004) define a PPP como uma modalidade de contrato na qual o governo e os
agentes privados compartilhariam riscos. A idéia e que o setor privado faca a obra e cobre as
tarifas. Como elas serdo insuficientes, o governo vai completar a rentabilidade do
investidor. As PPPs, segundo Camargo (2004), surgem como uma alternativa aos demais
modelos tradicionais como privatizacgdo, licitagdo, concessao etc. (praticamente esgotados) e
esta em acordo com tendéncia mundial de flexibilizacdo na contratacdo de bens e servigos

por parte da administracao publica.

As PPPs podem se configurar uma alternativa interessante para amenizar os problemas de
financiamento brasileiro, porem ndo deve ser visto como instrumento que vai solucionar

todas as caréncias de investimento publico no pais. No caso das ferrovias, alem dos
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problemas de condigbes de via e de oferta de transporte, permanecem pendentes as

seguintes questdes: faixas de domino da ferrovia, utilizagdo compartilhada das linhas, idade
avancada dos ativos (locomotivas e vagdes) e ainda a questdo da integracdo operacional

deficiente das malhas.

E neste contexto que o governo federal, através do Ministério dos Transportes, lancou o
Plano de Revitalizacdo das Ferrovias que inclui quatro programas (Brasil, 2004). 0 primeiro e
0 Programa de Integracdo e Adequacgdo Operacional das Ferrovias que tem por objetivos
reorganizar as concessdes e tomar medidas para reestruturacdo das malhas, criar
mecanismos de fiscalizacdo e controle de desempenho das concessionarias. 0 segundo
programa e o de Ampliacdo da Capacidade dos Corredores de Transporte, cuja meta a
aumentar a participacdo da ferrovia na matriz de transporte de carga brasileira através de
investimentos publicos e privados principalmente em via, frota e seguranca. 0 Programa de
Expansdo e Modernizacdo da Malha Ferroviaria objetiva a construcdo de novos trechos
ferroviarios com prioridade para complementacdo dos projetos Ferrovia Norte-Sul,
Trasnordestina e Ferronorte. Alem destes, hd o Programa de Resgate do Transporte
Ferroviario de Passageiros, cujo objetivo a criar condi¢fes para o retorno desta modalidade

no Brasil.

Um outro movimento importante que vem ocorrendo no setor sdo as parcerias entre clientes
e concessionarios. 0 cliente financia a compra ou reforma de vagdes e/ou de locomotivas
através de adiantamento de fretes; em contrapartida, tem o seu volume de transporte
garantido através do estabelecimento de contratos do longo prazo com as ferrovias. Outra
alternativa e a do proprio cliente adquirir o ativo e alugado a ferrovia, também resguardado
pelo estabelecimento de contrato de longo prazo. Estes tipos de parcerias foram as grandes

responsaveis pelo aumento da demanda de vagdes na industria ferrovia brasileira.

O investimento de clientes na ferrovia € uma tendéncia forte entre as companhias para as
quais o gasto com transporte tem peso significativo no valor do produto. Alguns casos que
sairam na midia recentemente podem ser citados. Pereira (2005) cita quatro: da Caramuru,
da Votorantim, da ADM e da Bunge. O grupo Caramuru, por exemplo, injetou R$ 33
milhdes na compra de 10 locomotivas e 300 vagdes que serdo operados pela Brasil
Ferrovias (Ferronorte) para exportacdo de produtos do complexo soja. O montante investido

a abatido do valor do frete.
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A Votorantim Celulose e Papel (VCP) investiu, juntamente com a concessionaria MRS, R$
30 milhGes na restauracdo de 24 quildmetros de linha ferroviaria entre Jacarei e Mogi da
Cruzes, no Estado de Sdo Paulo, e na construcdo de armazéns. A americana ADM,
processadora de soja e milho também aderiu a esse movimento e firmou um contrato com a
Brasil Ferrovias. A empresa ja investiu US$ 10 milhdes, financiados pelo BLADES, na
compra de 140 vagdes. A Bunge Alimentos assinou, com a Ameérica Latina Logistica
(ALL), um dos maiores contratos do pais que tem duracdo de 23 anos. Entre 2005 e 2010
serdo transportados cerca de 50 milhdes de toneladas, e mais 220 milhdes de toneladas no
periodo de 2010 a 2027. Segundo o acordo, cerca de 3,9 mil vagdes serdo disponibilizados

pela Bunge e as locomotivas, pela ALL.

Brito (2005) cita outro caso que envolve a Bunge Alimentos. A empresa fechou um contrato
de 10 anos com a Brasil Ferrovias que prevé a movimentacdo de 17 milhdes de toneladas de
produtos agricolas do complexo soja e a incorporacdo de ativos rodantes (locomotivas e
vagOes) ao patrimonio da Ferronorte (Brasil Ferrovias). A garantia da carga permite a
empresa ferrovia a operacdo de leasing para contratacdo de 374 vagbes e 17 locomotivas
que serdo utilizadas neste transporte. Este serd o primeiro caso onde a Brasil Ferrovias
atuara como operador logistico, ou seja, fard a gestdo de toda a operacédo logistica desde o

terminal do interior (Alto Taquari) ate o Porto de Santos.

No setor sucroalcooleiro, empresas como Cosan, Cargill, Crystalsev, Copersucar, Sucden,
Grupo Coruripe e EDF&Man tambem estabeleceram contratos de longo prazo com as
concessionarias ferroviarias. Em 2004, por exemplo, a EDF&Man (responsavel por cerca de
15% das exportacOes brasileiras de acucar) fechou um contrato com a Brasil Ferrovias para o
transporte anual de 320 mil toneladas ate 2010. A empresa inaugurou um terminal de
transbordo em Santa Adélia, na regido de Catanduva/SP, ao lado da linha da Brasil
Ferrovias, para agregar carga das usinas de agucar da regido e movimenta-las via ferrovia até
o Porto de Santos. 0 terminal ter4 capacidade estatica de 45 mil toneladas e sera capaz de
movimentar cerca de 500 mil toneladas por ano, ou seja, o giro sera maior que 10 vezes! A
empresa investiu também R$ 10 milhdes no projeto e comprou 4 locomotivas e 88 vagdes
(BRITO, 2004).
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A Sucden do Brasil e suas socias, as usinas Aralco de Santo Antonio do Aracangua-SP e

Unialco de Guararapes-SP, investiram um total de US$ 4 milhGes na construcdo de um
terminal rodo-ferrovidrio denominado Aracatuba Logistica para o escoamento, por ferrovia,
do aglcar produzido na regido até o porto de Santos (Aralco, 2005). 0 terminal "Aracatuba
Logistica™ permitira a estocagem de cerca de 180 mil toneladas de acUcar e disponibilizara
esta prestacdo de servicos as unidades produtoras da regido e também as outras empresas
comerciais exportadoras (tradings) que operam na regido. No projeto junto a Novoeste,
foram investidos cerca de R$ 2,5 milhGes na aquisi¢cdo de locomotivas e vagdes e, em
contrapartida, o grupo terd abatimento no custo do frete nos proximos anos. Aralco (2005)
afirma que a utilizacdo do transporte ferroviario em substituicdo ao rodoviario para o
transporte de agucar garantiu as usinas uma reducao de 20% no custo do frete na safra 03/04.
A existéncia do terminal para armazenagem e transbordo e composi¢Oes dedicadas permite
prever e planejar as operagdes, conforme opinido de agente do setor citado por Brito (2004).
0 volume constante de transferéncia do interior para o porto evita a necessidade de contratos
spot para frotas de caminhdes que acarretam em altos precos pagos devido a eventual

urgéncia de transporte para atender demanda do porto.

Com todos estes investimentos por parte dos clientes as ferrovias brasileiras estdo seguindo
uma tendéncia ja observada nos Estados Unidos, onde as operadoras ferroviarias tém apenas
um terco dos ativos, o restante foi financiado pelos usuérios. Atualmente 23% dos ativos
rodantes da Brasil Ferrovias séo de terceiros (Brito, 2005).

Tudo indica que este momento € bastante propicio para o crescimento do transporte
ferroviario. Alguns desafios ainda precisam ser superados como a realizacdo dos
investimentos da Unido e dos concessionarios no modal, a obtencdo de fontes adequadas de
financiamento e equacionamento das questdes regulatorias a fim de mitigar os riscos
envolvidos no setor. 0 governo se prepara para investir no setor e 0s empresarios usam a
criatividade para driblar os nao raros baixissimos indices de eficiéncia deste modal e as
condicdes adversas de investimento no setor a fim de viabilizar 0 aumento da participacdo

desta modalidade na matriz de transporte e diminuir os gargalos logisticos brasileiros.

O desenvolvimento ferroviario brasileiro sempre esteve intimamente ligado a politicas de

governo, que, por seu turno, variaram grandemente ao longo da historia.
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Nos anos de 1828 a 1873, que foi o inicio da implantacdo de ferrovias no Brasil e 0

desenvolvimento desse sistema de transporte de forma lenta, através de empresas
essencialmente privadas. Em 1828 foi promulgada, a Lei José Clemente, que autoriza a
construcdo de estradas no pais, por empresarios nacionais ou estrangeiros. Mas s em
1845 houve a inauguracdo da primeira ferrovia do Brasil, com 14,5km, ao fundo da baia da
Guanabara, atualmente municipio de Magé, Rio de Janeiro, um empreendimento de Irineu

Evangelista de Souza, que futuramente seria 0 Bardo de Maua.

Ja nos anos de 1873 a 1889, que foi caracterizada por uma expansdo acelerada da malha
ferroviaria, atraves de empreendedores privados, estimulados pelo instituto da garantia de

juros.

J& entre 0s anos 1889 a 1930, houve também uma expansao acelerada da malha, porém com o
estado sendo obrigado a assumir o controle de varias empresas em dificuldades financeiras.
Em 1890, teve inicio do resgate de ferrovias privadas pelo governo brasileiro, com a
encampacdo da E. F. S&o Paulo e Rio de Janeiro, posteriormente incorporada a E. F. Central
do Brasil. J& em 1903 houve funcionamento do primeiro laboratdrio para testes de materiais
de construgédo do Brasil, iniciativa da E. F. Central do Brasil. No ano seguinte, foi introduzido
a técnica de plantio de eucalipto, de origem australiana, para fornecimento de lenha as
locomotivas a vapor. Além destes fatos, este periodo ocorreu a inauguracéo da E. F. Madeira -

Mamoré, tida como um dos mais dificeis empreendimentos do Brasil.

O periodo entre os anos 1930 a 1960, havendo um com o ritmo de expansdo diminuindo e um
amplo controle estatal das empresas antes privadas, apesar de em 1942 ter sido criada a Cia.
Vale do Rio Doce, que absorveu E. F. Vitdria a Minas - EFVM, que se tornaria em pouco

tempo a mais importante ferrovia do pais e a E. F. Amapa e a Rede Ferroviaria Federal S.A.

O periodo, compreendido os anos 1960 a 1990, estad a malha consolidada em poucas empresas
publicas, ocorrendo erradicacdo de ramais anti-econdbmicos e implantacdo de projetos

seletivos de caréater estratégico.

E o periodo, compreendido de 1990 até os dias atuais foi marcado pela privatizacdo de todo o

sistema ferroviario nacional.
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4.2.1 Material rodante: Locomotivas:

As primeiras idéias para utilizacdo do vapor para movimentacdo de veiculos datam do século
XVII, sendo construido por Richard Trevithick no Pais de Gales somente em 1804 um carro a
vapor sobre trilhos. Em 1814 o inglés Geoge Stephenson apresentou a locomotiva "Blucher",
e em 1825 fundou com outros sdcios a firma Robert Stephenson & Co., primeira fabrica de

locomotivas do mundo.

As locomotivas a vapor utilizam o vapor sob pressdo para acionar 0os émbolos que
transmitem o0 movimento por puxavantes e bracagens as rodas. A energia para producdo do
vapor na caldeira vem da fornalha localizada mais atras, queimando combustivel - carvéo,
lenha ou 6leo - que fica armazenado no tender, junto com a agua para reabastecimento

constante da caldeira.
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Caldeira Caia de fumaga

Chaming

Bracagem Puxavante
Rodas motrizes Rodas guias

Figura 4.3: Esquema de uma tipica locomotiva a vapor:
Fonte: ANTF (2004)

Durante a realizacdo da Exposicdo Industrial de Berlim, em 1879, uma locomotiva elétrica
circulou pela primeira vez, apresentada pelo engenheiro alemdo Werner Von Siemens.

Rapidamente varios paises europeus adotaram a novidade eletrificando suas ferrovias.

No Brasil a tracdo elétrica foi empregada pela primeira pela Companhia Ferro Carril do
Jardim Botéanico, no Rio de Janeiro em 1892, e pela E. F. do Corcovado em 1910. Em 1922
iniciou-se a eletrificacdo da Companhia Paulista de Estradas de Ferro, e em 1937 da Central
do Brasil, nas linhas de suburbios no Rio de Janeiro.

Somente em 1925 foi apresentada pela General Electric associada a Ingersoll-Rand uma
locomotiva diesel-elétrica de manobras, fabricada para a Central of New Jersey Railroad. A
partir dai a tracdo diesel-elétrica se tornou um sucesso, especialmente nas ferrovias de
transporte pesado de cargas dos EUA, praticamente eliminando o vapor a partir da década de
1950. No Brasil a primeira ferrovia a ter locomotivas diesel-elétricas foi a Viacdo Férrea
Federal Leste Brasileiro, na Bahia, recebendo 3 locomotivas 1-B-B1 fabricadas pela English
Electric em 1938, e a primeira ferrovia a dar inicio efetivo a dieselisagdo foi a E. F. Central do
Brasil, a partir de 1943.
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Nas locomotivas diesel-elétricas o motor diesel aciona um gerador que produz a energia

elétrica destinada aos motores de tracédo localizados nos truques e acoplados as rodas motrizes

por engrenagens

4.3 Transporte Rodoviario:

O meio de transporte rodoviario é o principal meio de transporte, ndo s6 no Brasil, mas no
mundo todo. desde a década de 50, tendo como base a expansdo da industria automobilistica

associada aos baixos precos dos combustiveis derivados do petroleo.

No Brasil, a énfase no transporte rodoviario, que se consolida a mesma época, esta associada
a implantacdo da inddstria automobilistica no pais e a mudanca da capital para a regido
Centro-Oeste, que foram acompanhadas de um vasto programa de construcdo de rodovias.
Diferentemente do que ocorreu a nivel mundial, no entanto, esta énfase traduziu-se ndo sé na
prioridade, mas na quase exclusividade das politicas de transporte voltadas para o modal
rodoviario, pelo menos até a década de 70.

O Brasil ainda apresenta uma distribuicdo modal no transporte de carga excessivamente
centrada na rodovia, decorrente de um processo que se estendeu por vérias décadas e onde
predominou o crescimento rapido e desproporcional do segmento rodoviario relativamente ao
conjunto das demais modalidades. Assim, o setor de transportes apresenta-se no Brasil de hoje
segundo caracteristicas que o diferenciam dos paises desenvolvidos e até mesmo de grande

parte dos subdesenvolvidos, conforme se depreende da Tabela 1.

Tabela 4.2: Matriz de Transporte de Carga: Comparacédo Internacional (Em %)

MODALIDADE PAISES PAISES BRASIL
DESENVOLVIDOS SUBDESENVOLVIDOS

Rodoviaria 30,0 42,3 58,7
Ferroviaria 40,0 38,5 20,6
Hidroviaria 16,0 10,9 17,2
Outras 14,0 8,3 3,4

Fonte: Geipot (1993)
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Na figura abaixo temos 0 mapa com a malha rodoviaria brasileira:

Figura 4.4 - Malha rodoviéria brasileira
Fonte: Brasil (2003)

4.4 Transporte Dutoviario:

O élcool é caracterizado por ser um liquido incolor, de odor ardente, facilmente inflamavel, de
chama azulada palida, podendo ter como contaminantes &cidos organicos (as vezes acidos
minerais), aldeidos, ésteres, alcoois superiores, aménia e aminas. Considerando essas
propriedades, o alcool etilico obtido tem seu uso subdividido em duas finalidades principais:

a)  Na producdo de bebidas - alcool ndo desnaturado, sendo o mais puro possivel,
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b)  Usos Industriais - inddstria farmacéutica, de perfumes e cosméticos, para fins de

corantes, fabricacdo de vernizes e lacas, preparo de matérias explosivas, para
fabricacdo de matérias plasticas, iluminacdo de ambientes, aguecimento,
fabricacdo de éter, matéria-prima na producdo de borracha sintética e carburante

de motores fixos ou ndo (&lcool combustivel).

Verifica-se, assim, que o alcool apresenta diversas fungdes, podendo ser utilizado tanto como
matéria-prima integrante do processo produtivo de algumas industrias, como fonte energética

para geracdo de forga motriz.

A construcdo e operacdo de alcooldutos teve o pionerismo da Petrobrds Transportes S.A.

(Transpetro), na qual foi aprovado pela ANP (Agéncia Nacional de Petroleo).

A construcdo e a operacao de qualquer duto longo para o transporte de alcool deve ser
autorizada pela ANP, sendo estes dutos passiveis de livre acesso. Tendo em vista que a Lei n°
7.029/82, ainda em vigor, estabelece gue a construcdo e a operacdo de alcooldutos sdo objeto

de concessdo da Unido.

A logistica de transporte do setor sucroalcooleiro € considerada suficiente e eficiente para
atender a capacidade produtiva hoje instalada no Brasil. Pode-se creditar tal eficiéncia ao fato
do sistema de transporte que escoa o alcool etilico hidratado ser o mesmo utilizado para os
derivados de petroleo, fato este que levou a Petrobras, que ja detinha um amplo sistema de
escoamento de média e longa distancia, a obter uma consideravel vantagem sobre as demais
empresas privadas do setor. Os meios de transporte deveriam ser empregados de acordo com a
seguinte ordem de prioridade: dutos; cabotagem; ferrovias; e rodovias (idealmente, apenas
para distancias inferiores a 300km).

Segundo Fleury (2005) a entrega do produto das usinas as bases primarias (fluxo primario) é
feito integralmente por transporte rodoviario, com uma distdncia média de 200km. As
transferéncias entre as bases de distribuicdo (fluxos de transferéncia) de combustiveis em
geral (derivados de petroleo e alcool) séo realizadas pelos modais de transporte ferroviario,
rodoviario e fluvial. A movimentacédo de alcool combustivel das bases primarias e secundarias
para o consumidor final (fluxo de entrega) é feita totalmente pelo transporte rodoviario, com

pequenas distancias percorridas: 69% em percurso de 0-100km; 15% entre 100-200km; 7%
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entre 200-300km; e 9% ente 300- 600km. Os dutos sédo utilizados para o transporte de alcool

etilico entre Pontos de Recepgéo (origem) e Pontos de Entrega (destino).

O transporte dutoviario baseia-se em alguns condicionantes, tais como: volume minimo
(bateladas) a ser transportado entre os pontos de origem e destino, o condicionamento dos
sistemas de armazenamento, os ciclos operacionais de bombeamento e recebimento, os
tempos de viagem resultantes dos procedimentos de controle e da velocidade de deslocamento

dos produtos nos dutos.

A partir dos questionamentos da Transpetro, mencionados previamente, a SCM/ANP reputou
pertinente a realizacdo do levantamento da legislacdo aplicavel a construcdo e a operagdo de
alcooldutos, encontrando-se as conclusfes derivadas da anélise desta regulamentacao reunidas
na presente secao. Inicialmente, convém destacar que, em 13 de janeiro de 2005, foi publicada
a Lein®11.097, a qual alterou determinados dispositivos da Lei n°® 9.478/97 (Lei do Petrdleo),
inserindo na esfera de atribuicdes da ANP a regulacdo, a fiscalizacdo e a autorizacdo de uma
série de atividades integrantes da industria de biocombustiveis, compreendendo-se dentre
estes o alcool combustivel. Sem embargo do exposto, observa-se que aquele diploma legal
ndo submeteu o transporte dos referidos produtos a autorizacdo da Agéncia, 0 que é

corroborado com base na leitura dos artigos 6°, incisos V11 e VIII, e 56 da Lei n°® 9.478/97.

Ademais, 0 processo correspondente a outorga das autorizacdes destinadas a construgdo e a
operacéo das instalacdes de transporte é significativamente mais célere do que aquele afeto ao
regime de concessao, o qual, conforme apontado de antemdo, é obrigatoriamente precedido de
licitagdo, além de envolver a assinatura de um contrato entre o Poder Concedente e o
Concessionario. Um outro aspecto de suma importancia a ser considerado diz respeito aos
polidutos — dutos autorizados pela ANP para a movimentacdo de produtos diversos, dentre
eles o alcool combustivel —, devendo-se chamar atencdo para o fato de que a convivéncia, em
uma mesma instalacdo, dos regimes de autorizacdo e de concessdo revela-se bastante dificil
do ponto de vista pratico. Tecidas estas considera¢cdes, com o intuito de fundamentar uma
proposta para a regulamentacdo de transporte dutoviario de alcool a partir do regime de
autorizacdo, foram tomados como base os preceitos da Portaria ANP n° 115/2000, além dos

quesitos apresentados na Portaria ANP n° 170/1998.
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Uma vez que a nova regulamentacdo do transporte dutoviario de alcool pode se dar tanto

através da revisdo da Portaria 115/200015, quanto através da elabora¢do de um novo ato
normativo nela pautada, torna-se necessaria uma breve discussdo acerca de seus fundamentos,

0 que e feito na secdo IX.

Os produtos para serem transportados pelos dutos devem ser: petréleo e seus derivados, além
de outros liquidos compativeis no transporte dutoviario. As instalacbes de transporte sdo:
dutos de transporte, estacdes de bombeamento e instalagcdes de armazenagem indispensaveis a
operacdo de cada duto. Os carregadores sdo pessoa juridica usuaria do servico de transporte e
que detém a propriedade dos produtos transportados. Os proprietario sdo as pessoas juridicas
que detém a propriedade das instalacdes de transporte. O transportador é a pessoa juridica
operadora das instalacfes de transporte. O carregador proprietario é pessoa juridica usuéria do
servico de transporte, proprietaria dos produtos transportados e que também detém a
propriedade das instalaces de transporte. J4 0 transportador Proprietario é a pessoa juridica
que opera e detém a propriedade das instalacdes de transporte. E 0s terceiros interessados sdo
as pessoas juridicas que solicitam, formalmente, ao transportador, servicos de movimentacao

de Produtos na Instalagdo de Transporte.

Em eventuais alteracdes da Portaria ANP n° 115/2000 deverdo levar em conta impactos
tributarios e modificacOes nas participagOes acionérias atinentes aos ativos de transporte.
Vale ressaltar que, especificamente para o transporte dutoviario de gas natural, a solicitacdo
de autorizacdo para a construcdo de dutos novos ou para a expansdo da capacidade de dutos
existentes devera ser precedida de um Concurso Publico de Alocacdo de Capacidade
(CPAC) através do qual os agentes interessados em adquirir capacidade de transporte
enviam suas “Manifestacfes de Interesse” ao proprietario dos ativos. A Resolugdo ANP n°
27/2005 estipula que devera ser elaborado um regulamento para cada CPAC, que detalhara

os procedimentos de oferta e alocacdo de capacidade para servico de transporte firme.

Neste contexto, pode-se vislumbrar a possibilidade de elaboragcdo de uma regulamentagéo
referente a alcooldutos que contemple a realizagdo de CPACs, tendo em vista 0 grande
namero de possiveis Carregadores (usineiros) e o interesse em viabilizar a concorréncia no
suprimento do biocombustivel. A questdo das autorizacdes de construcdo e operacdo para
polidutos gerara um conflito no tocante a regulamentacdo, possibilitando o interessado a

escolher a classificagdo que melhor Ihe convier.
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4.5 Armazenagem de produtos agricolas

As fungbes da armazenagem sdo: conservagdo da producéo, redugdo de perdas, estocagem
dos excedentes agricolas, racionalizar o transporte, coleta de safra, suporte de

comercializacdo, formacdo de estoques reguladores e auxilio as politicas governamentais.

Os armazéns sdo, portanto, bastante importantes no contexto agricola, onde predominam
culturas sazonais, pois permitem que os produtos alcancem precos razoaveis no periodo de
safra e entressafra, garantem o abastecimento do mercado interno e do externo e
racionalizam o transporte (OLIVEIRA, 2005).

Séo classificados a rede armazenadora brasileira segundo seu uso (publico ou privado);
segundo sua localizacdo (em nivel de produtor, coletoras, intermediarias e terminais); e
segundo seu modo de armazenar (armazéns para Sacaria, convencionais, estruturados,
inflaveis, unidades armazenadoras a granel, silos metélicos, silos verticais de concreto,
horizontais de concreto, de madeira, de alvenaria, armazéns graneleiros ( SASSERONI,
1995).

Na estocagem do acucar a granel, ela pode ser feita em silos, armazéns graneleiros ou
granelizados (que sdo os armazéns convencionais adaptados para receber gréos). 0 agucar
pode ser armazenado em sacos ou a granel. A armazenagem a granel traz uma serie de

vantagens econdmicas, entre elas a de assegurar uma deterioracdo mais lenta do produto.

Um exemplo interessante de aproveitamento das vantagens da movimentacdo do acUcar a
granel, a EDF&Man adquiriu quatro navios BIRO (Bulk in Bags out), que possuem unidades
de ensacamento dentro do proprio navio e sistema de descarga automatizado que permitiu a
este trader reduzir seus custos (OLIVEIRA, 2005).

0 canal de comercializacdo do acucar envolve todos os agentes ligados a seu comercio,
desde a producdo ate o consumidor final. O agUcar que sai das usinas pode ser
comercializado pela prépria usina e seguir para o atacado ou diretamente para o varejo ou

ainda pode seguir para um armazém (que pode ser o proprio da usina, quando existir) para
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estocagem e posterior comercializagdo. Alem disso, o acucar pode tambem ser

comercializado por traders (empresas especializadas em comercio internacional) que por
sua vez podem contratar o transporte da usina diretamente para o porto ou fazer o produto
passar por um armazém (a fim de realizar transbordo para outra modalidade de transporte ou

armazenar o produto ate o momento ideal da sua comercializagéo).

O acucar necessita de alguns cuidados especiais durante sua armazenagem, apesar de nao
ser um produto com alta perecibilidade. 0 agucar pode, por exemplo, empedrar e os fatores
que o predisple a isso, sdo aqueles que possibilitam a troca de umidade do cristal com a
atmosfera envolvente, sendo que esses fatores podem ser proprios do acucar (através das
suas condicBes de umidade, temperatura, granulometria etc) ou dependente do armazém em
que se encontra o produto ou ainda das condi¢fes atmosféricas. Uma estratégia que pode
minimizar esse tipo de problema é o armazenamento desse produto durante 72 horas em silos
de condicionamento dentro das usinas para que ocorra uma troca de temperatura com o

ambiente.

A armazenagem do aglcar € bastante importante em termos de comercializagdo devido a
sazonalidade do produto e a sua condi¢cdo de commodity agricola. 0 armazém e também
fundamental para o transporte ferroviario devido a necessidade de concentracdo de carga
para viabilizar o transporte eficiente do produto. Alem disso, os terminais localizados no
interior, proximos as éareas de producdo, permitem controlar melhor a chegada de
mercadorias nos portos e isso pode promover uma vantagem competitiva interessante para
empresas gue possuirem estes armazéns, dados a saturacdo atual dos portos e seus custos de

armazenagem elevados.

Num contexto de escassez de ativos ferroviarios e vias precarias, e importante ressaltar que
altas capacidades de recepc¢édo e expedicdo dos armazéns, inclusive os portuarios, se tornam
essenciais, pois estas aumentam o ciclo dos vagdes e, consequentemente, a oferta de

transporte ferroviario.
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5 DESENVOLVIMENTO

O processo de escolha modal para o transporte de carga envolve diversos aspectos como
caracteristicas de mercado, dos tomadores de deciséo e das cargas, legislacdo, infra-estrutura
de transportes e tecnologias disponiveis. As caracteristicas de mercado que mais tem
influenciado a escolha modal no Brasil e em outras partes do mundo, como estados Unidos e
Europa, estdo associados aos servicos logisticos que a competitividade de uma economia
globalizada demanda (CAIXETA-FILHO, 2001).

Existem diversas variaveis que sdo apontadas como fatores relevantes na escolha modal.
Algumas variaveis sao mensuraveis e outras ndo. As variaveis ndo mensuraveis (qualitativas)
sdo incorporados em modelo de escolha do tipo Logit nas constantes especificas das
alternativas. Estudos praticos mostram que, entre as varidveis de decisdo para a escolha
modal, destacam-se:

a)  Custo de operagéo;

b)  Tempo de transito entre os pares origem—destino de interesse para os clientes;

c)  Frequéncia de servico;

d)  Servicos logisticos oferecidos que sdo adicionais ao transporte;

e) Disponibilidade e qualidade das informac@es de transportes;

f)  Confiabilidade (regularidade e consisténcia no nivel de servigo oferecido);

g) Capacidade;

h)  Acessibilidade e flexibilidade de integracdo intermodal;

i)  Seguranca e perdas e danos.

A ANTT divulga em seu site as tabelas tarifarias com os valores maximos que podem ser
praticados pelas concessionarias ferroviarias. O alcool hidratado ou anidro com origem a
cidade de Maringd e com destino a cidade de Araucaria, com uma distancia de 526 km,
possui a tarifa maxima é de R$ 48,68/m3. As tarifas praticadas ficam em torno de 40% do

valor maximo.

As tabelas tarifarias para combustiveis ndo sdo dadas por distancia, e sim para pares de

origem e destino. Abaixo temos a tabela tarifarica para alguns pares origem e destino:



Tabela 5.1: Tarifa Para Transporte De Alcool

ORIGEM DESTINO TARIFA (R$/MP)
OURINHOS |ARAUCARIA R$35,90
OURINHOS |CRUZ ALTA R$99,46
OURINHOS |1UI R$99,89
OURINHOS |LAJES R$61,12
OURINHOS |PASSO FUNDO R$85,45
OURINHOS |P. INDUSTRIAL R$109,71
OURINHOS |SANTA MARIA R$109,89
OURINHOS |BAGE R$102,93
OURINHOS |RIO GRANDE R$118,37
LONDRINA |[ARAUCARIA R$44,85
LONDRINA |LAGES R$83,21
LONDRINA |REPLAN R$19,79
MARINGA |ARAUCARIA R$48,68

Fonte: ANTT
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6. RESULTADOS

Seré feito uma comparacdo de custos de movimentacdo para os produtos alcool e aclcar. A
origem do percurso dos produtos sera a cidade de Maringa, simulando ambos os produtos
partindo de um terminal logistico localizado na cidade e com destino ao porto de Paranagua.
Serdo comparados com os modais de transportes dutoviario (somente alcool), ferroviario e

rodoviario.

No caso do alcool, serdo comparados seus custos de producdo por meios de transportes
dutoviério, ferroviario e rodoviario. Além dos custos, serdo comparados os tempos de

movimentacdo dos mesmos.

Ja no caso do acucar, iremos comparar somente pelos modais de transportes ferroviario e

rodoviério, além do tempo de movimenta¢do do mesmo.

6.1 Transporte dutoviério

Através de estudos realizados pela Copel (Compania Paranaense de Energia) concluiu que é
viavel construir um alcoolduto no Parana ligando o polo produtor de Maringa ao Porto de
Paranagud, cobrindo uma extensdo de 528 quildmetros, e mais uma variante destinada a
incorporar a producéo das usinas do Norte do Estado.

O projeto integra o elenco de empreendimentos da Politica de Desenvolvimento do Parana

(PDE), e esta alinhada com as diretrizes estratégicas para o setor de energia no Parana.

Este alcoolduto devera levar entre 3 e 4 anos para ser construido e tera capacidade de
transportar 300 mil metros ctbicos mensais de combustivel, tem investimentos estimados em
cerca de R$ 630 milhdes, conforme apontam os estudos de pré-viabilidade conduzidos em
conjunto pela Copel, Compagas (sua subsidiaria para comercializacdo de gas canalizado) e

Alcopar (Associacio dos Produtores de Alcool e Actcar do Parana).

O estudo considerou para fins de orcamento o emprego de dutos de 12 polegadas feitos de

uma liga de acgo e carbono, material capaz de suportar niveis bastante elevados de pressao.
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A Copel estuda a possibilidade de ter a Compagas como parceira no alcoolduto, junto com a

Petrobras, APPA - Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina, e Alcopar, a

associacao que congrega os produtores de alcool e agucar no Estado.

Nos levantamentos destinados a investigar a viabilidade do alcoolduto, a Copel projetou um
tracado que aproveita areas ja desapropriadas e impactadas sob o ponto de vista do meio
ambiente, evitando novas interferéncias sobre o ecossistema. Conforme os estudos
preliminares, o alcoolduto passaria por faixas de seguranca das linhas de transmissdo da
Copel nos cerca de 250 km entre Maringd e Jaguariaiva, na regido central do Estado, e
acompanharia por 83 km a rodovia PR-092 até a cidade de Doutor Ulysses. Nesse ponto, 0
duto passaria a seguir o tracado do Gasbol (gasoduto de gas natural boliviano) por 100 km até
Araucdria. Para vencer os ultimos 95 km até o Porto de Paranagua, o alcoolduto

acompanharia o oleoduto ja existente e operado pela Petrobras.

Como nédo existe duto que liga Maringa a cidade de Paranagué, foi feito um comparativo com
a distancia e o precgo praticado para o transporte dutovidrio do mesmo produto em dutos da

Transpetro.

As cidades de Araucaria-PR e Itajai-SC tem um distancia de 215 Km. Séao ligadas por dutos
que fazem o transporte de combustiveis, sendo administrados e propriedade da Transpetro. O

preco praticado pela empresa para o transporte de cada m* do produto é de R$12,50.

Baseando na distancia entre Maringa e Paranagud e comparando entre a distancia entre

Araucéria e Itajai, o preco de transporte por metro cubico € estimado em R$29,70.

O valor  das tarifas dutovidrias  ja praticadas é  sempre uma

referéncia, que pode ter as seguintes influéncias:

a) Podem ser aplicados descontos com base na freqiéncia de
movimentagdo ou para grandes volumes, de acordo com tabelas comerciais

proprias;

b) Podem ser cobrados prémios caso sejam solicitados servicos para

produtos de especificagdes mais restritivas.

Mas na pratica, ele acaba sendo utilizado como valor maximo.


http://www.copel.com/
http://www.copel.com/
http://www.portosdoparana.com.br/
http://www.petrobras.com.br/
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Sdo aplicadas diversas faixas de demanda que variam de acordo com o0s

seguintes pontos:
a)  Sistema ou instalagdo especifica;
b)  Freguéncia de movimentagédo
¢)  Volume movimentado

d)  Especificagdo exigida - Em funcdo da fungibilidade das cargas.
6.2 Transporte ferroviario:
O percurso ferrovidrio de Maringa a Paranagua, possui linha férrea de bitola métrica (1

metro), atualmente sob a concessdo da América Latina Logistica (ALL). Abaixo temos o
mapa ferroviario da regido Sul do Brasil:

| LEGEMD,

Fearrovia Arndrics Latna Logiatica

Figura 5.1: Mapa ferroviario a regido Sul do Brasil

Fonte: ANTT (2002)
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Sera detalhado em ao longo deste capitulo o transporte ferroviario de alcool e o transporte

ferroviario de agucar.

6.2.1 TRANSPORTE FERROVIARIO DE ALCOOL.:

De acordo com os valores fixados pela ANTT (Agéncia Nacional dos Transportes Terrestres),
a tarifa para transporte de alcool de Maringa a Araucéria possui 0 valor maximo de R$ 48,68

por m3.

A distancia de Maringé a Araucéria é de 526 km. Segunda informacdes da ANTT, as tabelas
tarifarias para combustiveis ndo sdo dadas por distancia, e sim para pares de origem e destino.
Para o transporte de alcool de Maringa a Araucaria, a tarifa maxima é de R$ 48,68/m3. Mas as

tarifas praticadas ficam em torno de 40% do valor maximo, ou seja, R$ 19,472/m3.

O tempo de percurso ocorre 31 horas, pois a velocidade média é de 17 Km/h, de acordo com
informagdes da GEIPOT.

6.2.2 TRANSPORTE FERROVIARIO DE ACUCAR:

Também de acordo com os valores fixados pela ANTT, a tarifa para transporte de alcool de
Maringé a Paranagué (Porto Dom Pedro I1) possui o valor méximo de R$ 96,66 por toneladas.

A distancia de Maringa a Paranagua é de 651 km. Segunda informacdes da ANTT, Como néo
existe tabela tarifaria especifica para aclcar, deve ser utilizada a tabela para “Demais
Produtos” que, para a distancia de 651 km limita a tarifa a R$ 96,66/tonelada. Entretanto, as
tarifas praticadas ficam em torno de 48% do valor méximo, ou seja, R$ 46,40 por tonelada.

O tempo de percurso ocorre 39 horas, pois a velocidade média é de 17 Km/h, de acordo com
informacdes da GEIPOT.

O transporte rodoviario, originando de Maringd a Paranaguad ocorre pelo trecho do mapa

abaixo:
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Figura 5.2: Trecho rodoviario de Maringé a Paranagua
Fonte: Guia quatro Rodas
A sequéncia detalhada da viagem esta a listada abaixo:

Tabela 6.1: Legenda

Bt | Origem e destino
® | Cidades

B | Balsa

— | Estrada

& | Pedagio

Percurso passo-a-passo:

= 38 Km - BR-376
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® 0 Km Maringa - PR

® 5 Km Sarandi - PR

®

14 Km Marialva - PR

24 Km Mandaguari - PR

24 Km Pedagio: P.2.2

35 Km Jandaia do Sul - PR

15 Km - BR-376/BR-369

42 Km Cambira - PR

97 Km - BR-376

62 Km Apucarana - PR

77 Km California - PR

85 Km Marilandia do Sul - PR
108 Km Maua da Serra - PR
135 Km Pedagio: Mauéa da Serra
9 Km - Sem denominacéo

156 Km Barreiro - PR

161 Km - BR-376

® 169 Km Ortigueira - PR

B 202 Km Pedagio: Imbad

® 203 Km Imbau - PR

B280 Km Pedagio: Tibagi
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® 297 Km Periquitos - PR

® 309 Km Ponta Grossa - PR

= 43 Km - BR-376 (do Cafe)

B 356 Km Pedagio: Witmarsum

® 360 Km S&o Luis do Purund - PR
—14 Km - BR-277 (do Café)

B370 Km Pedagio: Sao Luis do Puruna
=2 Km - PR-423

=8 Km - PR-510

® 381 Km Campo Largo - PR

=20 Km - BR-277

® 404 Km Curitiba - PR

=7 Km - Sem denominacéo

=94 Km - BR-277

® 421 Km Sao José dos Pinhais - PR
Br451 Km Pedéagio: SJP

508 Km Paranagua - PR

Neste capitulo iremos detalhar os resultados para o transporte rodoviario de alcool e para o

transporte rodoviario de agucar:

6.4 TRANSPORTE RODOVIARIO
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6.4.1 TRANSPORTE RODOVIARIO DE ALCOOL.:

Um tanque de uma caminhao normalmente possui capacidade de 45000 litros (20000 + 25000
litros). Sdo seis eixos (4 do tanque + 2 da cabine)
Ja o caminhdo possui reservatorio de 600 litros de combustivel, uma autonomia de 2,0 I/Km

estando carregado e 3,0 I/Km estando vazio.
Resumo do percurso (ida):

Origem: Maringa (PR)

Destino: Paranagua (PR)

Distancia percorrida: 508 Km

Combustivel necessario: 254 Litros

Custo de combustivel: R$ 457,20

Custo de pedagio: R$ 225,60

Numero de pedagios: 7

Custo total: R$ 682,80

Resumo do percurso (volta):
Origem: Paranagua (PR)

Destino: Maringa (PR)

Distancia percorrida: 508 Km
Combustivel necessario: 170 Litros
Custo de combustivel: R$ 306,00

Custo de pedagio: R$ 188,10
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Numero de pedagios: 7

Custo total: R$ 494,10

Custo ida e volta: R$ 1176,90
Honorérios motorista: R$ 200,00
Demais gastos: R$ 300,00

Lucro transportadora: R$ 500,00
Custo total: 2176,90

Custo total por m3: R$48,37

6.4.2 TRANSPORTE RODOVIARIO DE ACUCAR:

As carrocerias dos caminhdes para o transporte de aclicar possuem um volume de 64,5 m°.
Como a densidade do aclcar é de 1,6 g/cm®, ou seja, 1,76 ton/ m*; entdo a carroceria possui

uma capacidade de carga de 40 toneladas.

O caminh&o possui um reservatorio de 600 litros de combustivel, com uma autonomia de 2,0

I/Km carregado e 3,0 I/Km vazio.
Resumo do percurso (ida):
Origem: Maringé (PR)

Destino: Paranagua (PR)

Distancia percorrida: 508 Km
Combustivel necessario: 254 Litros
Custo de combustivel: R$ 457,20

Custo de pedagio: R$ 188,10



Numero de pedagios: 7

Custo total: R$ 494,10

Resumo do percurso (volta):
Origem: Paranaguéa (PR)

Destino: Maringéa (PR)

Distancia percorrida: 508 Km
Combustivel necessario: 170 Litros
Custo de combustivel: R$ 306,00
Custo de pedagio: R$ 188,10
Numero de pedagios: 7

Custo total: R$ 494,10

Custo ida e volta: R$ 1176,90
Honoréarios motorista: R$ 200,00
Demais gastos: R$ 300,00

Lucro transportadora: R$ 500,00
Custo total: R$ 2176,90

Custo total por tonelada: R$54,42

Custo para transporte de alcool por cada modal:
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Tabela 6.2: Custo do metro cubico por cada modal de transporte para alcool

Modal de Transporte | Custo por metro cubico

Dutoviario R$ 15,00
Ferroviario R$ 19,37
Rodoviario R$ 48,37

Custo para transporte de acucar por cada modal:

Tabela 6.3: Custo da tonelada por cada modal de transporte para agtcar

Modal de Transporte Custo por tonelada

Ferroviario R$ 46,40

Rodoviario R$ 54,42
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7. CONCLUSAO

Para o transporte de alcool por meio dutoviario, terd um custo estimado de R$15,00 por metro
cubico, prevendo neste valor os descontos praticados pela transportadora, como explicado
neste trabalho. O ferroviario tera um custo de R$19,37 o metro cubico e o rodoviario R$48,37
0 metro cubico. O modal dutoviario é 0 mais vantajoso economicamente, trazendo mais

competitividade para o alcool produzido na regido norte do Parana.

Para o transporte de aclcar o modal ferroviario é o mais vantajoso economicamente pois tem
um custo de R$46,40 por tonelada transportada, sendo mais vantajoso em relacdo ao

rodoviario que tem o custo de R$54,42 a tonelada

Com a construcdo do alcoolduto ligando a cidade de Maringa ao porto de Paranagua, trard
mais competitividade para o alcool produzido na regido devido ao menor preco para frete do

produto.

Nos graficos abaixo temos o0 comparativo para o transporte pelos dois modais:

Transporte de aglucar Transporte de alcool
R$ 56,00 R$ 60,00
R$ 54,00 R$ 50,00 -
g R$5200 £ Rs40,00
g R¥50,00 g R$ 30,00 A
o R$48,00 o '
é RS 46,00 g R$ 20,00 A
R$ 44,00 R$ 10,00 —
R$ 42,00 : RS - | | .
Rodoviario Ferroviario Alcoolduto Rodoviario Ferroviario
Modalidade Modalidade
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