il O Il CONGRESSO BRASILEIRO DE ENGENHARIA DE PRODUCAO

2015 Ponta Grossa, PR, Brasil, 04 a 06 de dezembro de 2013

Intermodalidade no transporte de acucar a granel entre as usinas do
estado de Sdo Paulo ao porto de Santos: Empresa Rumo Logistica

Rodrigo Duarte Soliani (FIEL) rdsoliani@hotmail.com
Andre de Lima (FIEL) andredelima.andre@gmail.com
Pedro Paulo de Souza Guedes (ESALQ) pepa_guedes@hotmail.com

Resumo:

O presente trabalho tem por objetivo apontar os beneficios da intermodalidade (rodovia-ferrovia) no
escoamento do agucar a granel das usinas do estado de Sao Paulo para o porto de Santos. O estado
oferece cada vez mais opg¢des de armazéns de transbordo localizados ao longo de seu territério, grande
parte frutos de investimentos privados. No artigo serd abordado o projeto da parceria entre Rumo
Logistica, subsidiaria da Cosan S/A, uma das maiores empresa sucroalcoleira do pais, e a ALL
(America Latina Logistica), detentora da maior concessdo e malha ferroviéria no estado. Um
planejamento logistico bem feito utilizando essas duas modalidades simultaneas poderdo garantir
pregos competitivos, seguranca e um transit time que ndo comprometa o recebimento das mercadorias
no porto, além de ser uma 6tima alternativa para reducao dos poluentes na atmosfera, com a reducédo
dos veiculos em circulagdo nas estradas.
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Intermodality in transport of bulk sugar from the mills of the state of
Sao Paulo to the port of Santos: Rumo Logistica Company

Abstract:

This paper aims to point out the benefits of intermodal (road-rail) in the flow of bulk sugar mills of the
state of Sdo Paulo to the port of Santos. The state increasingly offer options transhipment warehouses
located throughout its territory, much fruit of private investment. Article will address the design
partnership between Rumo Logistica, a subsidiary of Cosan S / A, a leading company in the sugar-
ethanol business, and ALL (America Latina Logistica), which holds the largest concession and rail
network in the state. A logistics planning done well using these two modes simultaneously can
guarantee competitive prices, safety and transit time that does not compromise the receipt of goods at
the port, as well as being a great alternative to the reduction of pollutants in the atmosphere, with the
reduction of vehicles on roads.

Key-words: Transportation, Intermodal, Bulk Sugar; Railroad.

1. Introducgéo

O Estado de S&o Paulo possui a maior capacidade no Brasil em producéo de agucar a granel
destinado a exportacdo. Por se tratar de uma commodity agricola, isto €, com preco fixado
pelo mercado internacional, os ganhos significativos ficam por conta da operacdo e estratégia
logistica escolhida pelas empresas. Nesse sentido, este artigo visa mostrar as vantagens na
intermodalidade, a utilizacdo de mais de um modal, no transporte de aclcar a granel das
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usinas do Estado de S&o Paulo para o Porto de Santos, com a utilizacdo do modal ferroviario
até o destino final, (PORTAL BRASIL, 2013).

Identificando a atual estrutura do estado e 0s novos investimentos, principalmente, a partir da
criacdo da empresa Rumo Logistica, o cendrio logistico para o escoamento do aglcar a granel
destinado a exportacéo esta se transformando.

2. Logistica Sucroalcooleira

Apds a desregulamentacdo do setor sucroalcooleiro nos anos 90, o cenario agroindustrial
canavieiro sofreu mudancas significativas desde a sua producdo, passando pela
comercializa¢do e uma transformacéo na forma de pensar, gerando um desenvolvimento com
0 aumento da competitividade no cenério imposto. Sem a interferéncia do Estado, criam-se
novas estruturas para a dindmica de concorréncias, as estratégias tendem a buscar a
competitividade.

Nesse sentido, Carvalho e Caixeta-Filho (2007), desenvolveu um estudo da localizacdo 6tima
para armazéns intermodais no estado de S&o Paulo, mostrando nimeros que comprovam a
capacidade na criacdo dos mesmos para atender a demanda de todas as usinas do estado. Este
trabalho técnico demonstrou que as empresas nas quais 0s gastos com transporte tem peso
significativo no valor do produto, existem contratos de longo prazo com as concessionarias
ferroviérias.

Segundo Benatto (2009), a falta de infraestrutura no transporte ferroviario, bem como 0s
baixos investimentos do setor publico, sdo fatores que influenciam no pequeno crescimento e
procura pelo modal no Estado de S&o Paulo, influenciando diretamente na baixa
competitividade logistica no escoamento de agucar das usinas para o Porto de Santos.

Embora ndo esteja com a infraestrutura ideal, o transporte ferroviario paulista se apresenta
como uma 6tima alternativa devido seus baixos custos variaveis, embora custos fixos altos,
principalmente quando as distancias percorridas forem longe do destino. Mas isso ndo é uma
regra, pois € possivel obter vantagem no transporte ferroviario mesmo quando a distancia é
relativamente pequena, pela seguranca na carga e um tempo de transporte mais cadenciado
permitindo um melhor controle do estoque, 0 que ndo ocorre no transporte rodoviario, pois
pode ocorrer congestionamento de veiculos na descarga, causando estadias e algumas vezes
tumulto, o que alguns especialistas chamam de “gargalo no porto de Santos.”

Um fator que torna o transporte intermodal ainda mais competitivo e confiavel se da pela
forma com que as usinas paulistas contratam o transporte, com uma relagdo quase sempre
informal com as transportadoras especializadas e caminhoneiros autbnomos, as transagdes
ficam sujeitas as condi¢cdes de oferta e demanda, pois concorrem com a oferta de caminhdes
de outras culturas agricolas, como é o caso da soja. Esse relacionamento entre usinas e
caminhoneiros autbnomos € denominado por autores e especialistas de mercado como Spot.

Se tratando da capacidade e infraestrutura portuaria, Lacerda (2005), alerta que com a
concessdo da malha ferroviaria a operadores privados, isso fez com o que os corredores de
acesso ao Porto de Santos ficassem sob controle de diferentes empresas, dificultando a
operacionalizacdo do transporte entre as linhas ferroviarias e o Porto. Esse cenério ja foi
superado, mas ainda existe a necessidade de compartilhamento dos trechos entre as
operadoras.
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Rocha (2006), analisa 0 desempenho das nove maiores concessionarios do transporte
ferroviario brasileiro no periodo entre 2000-2006, e a concessionaria que mais se destacou foi
a ALL, que se tornou a maior operadora ferroviaria nacional ao fazer a aquisicdo da Ferroban
e Novoeste.

3. Planejamento no transporte

Considerado por muitos autores, como Ballou (1993) e Nazéario (2000), peca fundamental
para o desenvolvimento econdmico de um pais, o0 transporte representa o elemento mais
importante em termos de custos logisticos para a grande maioria das empresas. Visando maior
competitividade e menor custo no transporte, existem modais que se destacam por suportar
grandes volumes, como a rodovia e a ferrovia.

No Brasil, diferentemente dos demais paises mais bem desenvolvidos, o transporte mais
utilizado € o rodoviéario, segundo Rego (2003), mesmo com toda a falta de infraestrutura das
rodovias brasileiras, 0 pais possui uma das maiores malhas rodoviarias do mundo, gracas a
sua extensao territorial. Para suportar toda a demanda existem milhares de veiculos ofertados,
contribuindo para que naturalmente seja 0 modal mais utilizado. Para o transporte de grandes
volumes, essa modalidade ndo apresenta vantagens competitivas em custo e seguranca da
mercadoria. Outro fator € que a maioria dos veiculos disponiveis é de caminhoneiros
autdbnomos, que devido a grande demanda de trabalho acabam inflacionando o valor do frete e
fazendo com que as empresas fiquem refém do seu trabalho, uma vez que ndo ha outra opcéo
para o transporte.

Para se organizar de maneira eficiente um sistema de transporte, se faz necessario uma visao
sistémica, segundo Alvarenga e Novaes (1994), deve-se envolver o planejamento e conhecer
o nivel de servico atual; fluxos nas ligacdes da rede; nivel do servi¢o desejado; tipos de
equipamento e suas caracteristicas e parametros sobre a carga. Os principais parametros sao
o0s elementos peso e volume; densidade média; dimensdo da carga; dimensédo do veiculo; grau
de fragilidade da carga; grau de perecibilidade do produto; estado fisico; assimetria e
compatibilidade entre diversas cargas.

Ballou (1993), aponta que todas as modalidades de transporte apresentam vantagens e
desvantagens. Os transportes de cargas possuem cinco tipos de modais, cada um com custos e
caracteristicas operacionais proprias, que os tornam mais adequados para certos tipos de
operacdes e produtos. Algumas sdo adequadas para um determinado tipo de mercadorias e
outras ndo. Para escolher a melhor opgdo é necessario analisar 0s custos, caracteristicas de
Servigos, rotas possiveis, capacidade de transporte, versatilidade, seguranca e rapidez.

3.1. Modal Rodoviario

Segundo Ballou (1993), é o modal de transporte recomendado para rotas de curta distancia e
produtos acabados ou semi-acabados. No Brasil, ¢ a modalidade mais utilizada para o
transporte, conforme Rego (2003), algo que foi alavancado desde os anos 50 com a
implantacdo das industrias automobilisticas e a pavimentacdo das rodovias. Em média, possui
baixos custos fixos, e altos custos varidveis. Ballou ainda reitera que mesmo competindo
pelos mesmos produtos, existem diferencas significativas entre o transporte rodoviario e o
ferroviario, uma das principais se da na capacidade de manipulacdo de cargas, pois além do
menor espago estatico que um veiculo pode carregar, existem barreiras legislativas, como
tamanho e peso de carregamento. Em contrapartida, os caminhdes oferecem uma entrega mais
rapida e confidvel em cargas parceladas, pois seu carregamento pode ser individual, enquanto
na ferrovia, é necessario compor todo o comboio para um trem, isso torna o0 modal rodoviario
muito mais competitivo no mercado de pequenas cargas.

Segundo Keedi (2002), o transporte rodoviario possui uma caracteristica Unica, que o
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diferencia das outras modalidades, que é sua capacidade de trafego por qualquer via, o que lhe
da uma vantagem notavel em relagdo aos outros modais, nas disputas de carga. Seus pontos
fracos s@o a pequena capacidade de carga, que aliados aos custos de sua estrutura, o torna um
transporte relativamente caro em relacdo aos modais concorrentes. Problemas relacionados a
seguranca da carga, e gastos extras (acompanhamento por satélites, custos elevados de
combustivel) também influenciam no valor final do seu preco de venda. Apresentaremos na
figura 1A, o mapa da malha rodoviéria brasileira.

3.2. Modal Ferroviario

Conforme Ballou (1993), é caracterizado basicamente como um transporte de longo curso e
baixa velocidade para matérias-primas e produtos manufaturados de baixo custo. No Brasil,
podemos citar como exemplo de produtos carregados nesse modal, minérios (ferro e
manganés), carvdo mineral e cereal em gréos, transportado a granel (acucar, soja). Nos paises
europeus, o transporte ferrovidrio possui um aspecto mais abrangente de fluxos logisticos,
sendo utilizados no transporte de containers ferroviérios e transporte ferroviario de semi-
reboques rodoviarios.

O transporte ferroviario pode ser executado em duas formas de servico, transportadora regular
e o privado, conforme Ballou (1993), o transportador regular vende seus servicos para
qualquer usuario, sendo regulamentado em termos econdémicos e de seguranga pelo governo,
enquanto o transportador privado pertence a algum usuario particular, que 0 maneja com
exclusividade.

O autor conclui que mesmo possuindo altos custos fixos em equipamentos, terminais e vias
férreas, seu custo varidvel € baixo, o tornando inferior ao transporte rodoviario. Devido a falta
de infraestrutura e investimentos no setor ao longo da historia, um dos motivos que aponta
Benatto (2009), transporte ferroviario ainda ndo é utilizado de forma ampla no Brasil. A
malha € restrita apenas em algumas regides pontuais, por questdes historicas, cuja
capilaridade sera apontada na figura 1B.
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Figura 1: Malha rodoviaria brasileira X Malha ferroviaria brasileira. Fonte: CONAB, 2011.

3.2.1. Transporte ferroviario: Visdo e vantagens naturais

Apesar dos investimentos realizados pelo Banco Nacional do Desenvolvimento (BNDES) e o
processo de desestatizacdo terem contribuido bastante para que as ferrovias brasileiras
conseguissem atingir resultados melhores, o transporte ferroviario necessita de muitas
melhorias. Além de existir caréncia de malha ferroviaria no Brasil, existe outro problema que
impede um maior fluxo de trens em distancias mais longas, que € a falta da padronizacdo das
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bitolas nas juncdes das malhas férreas sob concessao de distintas empresas operantes. Porém,
mesmo com todas as dificuldades apresentadas, o transporte ferroviario mostra-se bastante
competitivo quando comparado a outros modais brasileiros, isto devido a sua grande
capacidade de carga na qual consegue atingir precos mais competitivos e seguranga no
transporte. As ferrovias possuem capacidade de carga e velocidade, que se exploradas
corretamente, facilitariam a logistica, beneficiando diretamente as empresas utilizadoras deste
modal.

Muitos autores defendem a idéia de que o transporte ferroviario é a grande alternativa para
uma melhor competitividade logistica, porém, muito ainda tem que se aprimorar na
infraestrutura. O estado de So Paulo, que possui a maior malha ferroviaria do pais, vem
recebendo grandes investimentos, sobretudo de grandes parcerias e investimentos privados,
como o caso da Cosan e ALL, detentora da maior malha ferroviaria paulista.

Segundo Benatto (2009), a falta de infraestrutura no transporte ferroviario, bem como 0s
baixos investimentos do setor publico, sdo fatores que influenciam no pequeno crescimento e
procura pelo modal no Estado de S&o Paulo, influenciando diretamente na baixa
competitividade logistica no escoamento de agUcar das usinas do Estado de Sdo Paulo para o
Porto de Santos.

Em se tratando da capacidade e infraestrutura portuaria, Lacerda (2005), alerta que com a
concessao da malha ferroviaria a operadores privados, fez com o que os corredores de acesso
ao Porto de Santos permanecem sob controle de diferentes empresas, dificultando a
operacionalizacdo do transporte entre as linhas ferroviarias e o Porto. Esse cenario ja foi
superado, mas ainda existe a necessidade de compartilhamento dos trechos entre as
operadoras.

3.2.2 Caracterizagao das ferrovias brasileiras

Podemos entender a histéria recente da ferrovia brasileira dividindo-o em dois periodos: pré-
concessdo e pos-concessao, que se iniciou apds 1996. Diferente do periodo pré-concessdo,
gue buscava recursos publicos e financiamentos no BNDES, o principal impacto nas
concessdes foi o desempenho da producdo de cargas, com o0s investimentos privados. O
crescimento da producdo no sistema ferroviario brasileiro foi de cerca de 11%, no periodo de
1992 — 1996, enquanto o PIB avancava 4%; ja no periodo de 1997 — 2004, periodo sob a
gestdo privada, o crescimento foi de 60,2%, em um ambiente menos favoravel com taxas do
PIB crescendo cerca de 1,7% ao ano, (ANTT, 2011).

Para que nenhum acionista, direta ou indiretamente, detivesse mais de 20% da totalidade das
acOes das malhas ferroviarias, o processo de concessdo previa uma participacdo maxima de
controle acionario em cada ferrovia. Com esse processo, o governo federal arrecadou R$ 790
milhGes a vista, mais parcelas trimestrais ao longo dos trinta anos das concessées. De acordo
com a Associacdo Brasileira dos Transportadores Ferroviarios (ANTF, 2006), as ferrovias
brasileiras receberam investimentos de R$9,5 bilhdes entre 1997 e 2005. As cargas escoadas
via ferrovia aumentaram 55% e o0s acidentes baixaram em 56% no mesmo periodo. Embora
tenha nimeros de crescimento e venha ganhando espaco na disputa pelo transporte de carga
apos a privatizagdo, em comparagdo a paises com maior expressdo econémica, o0 Brasil
necessita de maiores investimentos para viabilizar a utilizagdo de sua malha ferroviaria. E
importante ressaltar, que o transporte ferroviario é a segunda opc¢do mais barata para o
transporte de longas distancias, perdendo apenas para o modal hidroviario.

Segundo Dados do Anuério Exame, o Brasil de encontra na décima posicdo em quilémetros
de malha ferroviaria, com 29.487 km, j& os EUA, possui 227.736 km, ocupando a primeira
colocacgdo. Segue Quadro 1 listando os paises com maior quilometragem ferroviaria.
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Posi¢ao Pais Extensdo (km)
1° Estados Unidos 227.736
2° Russia 87.157
3° China 71.898
40 india 63.230
50 Australia 54.652
6° Canada 48.683
7° Alemanha 46.166
8° Argentina 34.091
90 Franca 29.519
10° Brasil 29.487

Fonte: Anuario Exame (2007)
Tabela 1: Paises com maior quilometragem ferroviaria

Ao todo, 28.840 km, dos 29.487 km da malha ferroviaria brasileira foram concedidos a
iniciativa privada para sua exploragdo nos servicos de cargas, dividido em 9 concessionarios,
que obtiveram o direito por meio de contrato ou arrendamento, com validade de até 30 anos,
podendo ser renovados pelo mesmo periodo.

3.2.3 América Latina Logistica do Brasil S.A (ALL)

Atua no mercado ferroviario nacional desde fevereiro de 1997, com transporte de carga na
Malha Sul, com uma extensdo total de 6.311 km, nos estados do Parana, Santa Catarina e Rio
Grande do Sul. No estado de S&o Paulo, possui um trecho exclusivo de 874 km. Tem como
meta a prestacdo de servicos de transporte ferroviario com qualidade, explorando os
transportes modais com transbordo e participando de projetos que visam ampliar 0s servicos
concedidos.

4. Intermodalidade no estado de Sao Paulo

No cenario atual do estado de Sdo Paulo, o escoamento do acucar pelo porto de Santos € a
maior importancia dada pelo governo e pelas concessionarias, que buscam parcerias com
empresas privadas. Conforme aponta Benatto (2009), foram investidos entre 1997 e 2005
mais de 9,5 bilhdes de reais em melhorias operacionais, como locomotivas, vagdes e estrutura
da malha concedida. Ele afirma ainda que mesmo com os investimentos privados, a ajuda do
poder publico € fundamental.

Conforme Oliveira e Caixeta-Filho (2007), por se tratar de commodity agricola, cujo prego é
determinado pelo mercado internacional, a melhoria na logistica de exportacdo de agucar é
um fator fundamental para a redugdo de custos e melhora no nivel da qualidade de servigos
prestados aos clientes. Nesse cenario, a opcdo pela utilizacdo do modal ferroviario na
movimentacdo de acUcar destinado a exportagdo se torna uma interessante alternativa em
funcdo de suas caracteristicas.

Segundo Benatto (2009), embora a malha ferroviaria seja pequena, o Estado de Sdo Paulo
detém a maior densidade de linhas férreas no pais com uma extensao ferroviaria de 5.339 km.
Essa extensdo é dividida em 03 concessionérias: Ferrovia Centro Atlantica S.A — FCA, MRS
Logistica S.A — MRS e América Latina Logistica S.A — ALL (Ferroban e Novoeste). A figura
2 mostra a divisdo da malha ferroviaria paulista:
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Figura 2: Mapa das ferrovias do Estado de Séo Paulo. Fonte: ESALQ-LOG (2010).

Diante dos novos investimentos e desenvolvimento do setor ferroviario no estado de S&o
Paulo, Oliveira e Caixeta Filho (2007), indicam que para ter eficiéncia nessa modalidade de
transporte se faz necessaria a concentracdo de carga em um determinado local, ja que a
flexibilidade ndo é caracteristica normal do transporte ferroviario. Atualmente o estado ja
conta com alguns terminais intermodais estrategicamente localizados em regides com alto
indice de concentracdo de usinas e ainda ha espago para viabilizacdo de construcdo de novos
terminais.

5. Rumo Logistica

Criada no ano de 2008 pelo Grupo Cosan, considerada o maior player mundial em logistica de
exportacdo de aglcar, a Rumo Logistica nasce com um pensamento e investimentos que
visam mudar o cenario atual na logistica de aglUcar e outros graneis destinados a exportacdo
no Porto de Santos: substituir a atual logistica rodoviaria pela ferroviaria. Além do servico de
transporte multimodal e armazenagem de produtos, a empresa possui terminais portuarios no
Porto de Santos, levando a carga desde os centros produtores até seus prdprios terminais,
(RUMO LOGISTICA, 2011).

Com a fusdo dos Terminais de acucar da Cosan Portuaria e do Teagu, em 2008, a empresa
conta com uma capacidade de embarque de 10 milhdes de toneladas anuais de agucar e outros
granéis sélidos, além de uma capacidade estatica de 380 mil toneladas de agUlcar a granel e 55
mil toneladas de aclcar ensacado. Esses numeros fazem do terminal da Rumo a maior
instalacdo portuaria especializada no transporte de agtcar no mundo. A figura 3 mostra uma
imagem area do local, (RUMO LOGISTICA, 2011).
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Figura 3: Terminal Rumo Logistica (Santos-SP). Fonte: Rumo Logistica (2011).

Além do terminal portuario, a Rumo Logistica possui trés terminais intermodais no estado de
Sao Paulo: Terminal Airosa Galvdo (TAG), localizado em Jau — SP, com capacidade de
carregamento de 99 vagdes por dia, o Terminal Multimodal Logispot, localizado em Sumaré
— SP, com capacidade de carregamento de 120 vagdes por dia e o recentemente inaugurado
Terminal Multimodal de Itirapina, localizado em Itirapina - SP, que é o maior e mais moderno
terminal de embarque da Rumo, com capacidade estatica de 400 mil toneladas e possibilidade
para 12 milhdes de toneladas por ano.

5.1. Transporte de Acucar Granel

Conforme Benatto (2009) e Oliveira e Caixeta-Filho (2007), é notavel a grande utilizacdo do
modal rodoviério para o transporte de aglcar destinado a exportacdo. Cenario que para eles é
preocupante, devido as condicBes relativamente precérias das estradas brasileiras, baixa
produtividade do transporte, pequena eficiéncia energética, alto indice de poluentes e baixo
nivel de seguranca. Os esquemas logisticos mais praticados no setor sucroalcooleiro paulista
envolvem a contratacdo de transportadoras especializadas e caminhoneiros autbnomos por
parte das usinas, estabelecendo um relacionamento informal, baseadas na confianca. Poucas
transacOes sdo suportadas por meio de contratos formais, deixando as transagdes sujeitas as
condicdes de oferta e demanda de caminhdes na regido. Oliveira e Caixeta-Filho (2007),
indicam que apenas 10% do aglcar chegam ao porto de Santos via ferrovia, os 90% restante
chegam ao porto por caminhao.

Diante do cenario mencionado, a Rumo Logistica tem como estratégia a centralizacdo das
cargas nos terminais intermodais mais proximos das usinas. Carregam nas usinas com
caminhdes e descarregam nos terminais de transbordo para que sejam escoados para Santos
via ferrovia. Segundo Oliveira e Caixeta-Filho (2007), existe um espaco para 0 aumento da
participagdo através da modalidade ferroviaria, na préatica é o que busca a empresa com essa
estratégia.

Recentemente, como parte do projeto de exportar 10 milhdes de toneladas de acUcar até 2014,
a empresa adquiriu 729 vagodes e 50 locomotivas, em parceria com a America Latina Logistica
(ALL). Como os novos equipamentos, que sdo especialmente adaptados para a operagédo de
acucar a granel, o desempenho e a produtividade aumentam, principalmente no momento da
descarga, pois enguanto um vagdo convencional leva em torno de 90 minutos para
descarregar, os vagdes Rumo realizam a operacdo em até 2 minutos, representando uma
reducdo de 97%.

5.2 Novos projetos e investimentos
Recentemente veiculado oficialmente pela empresa na midia, foi apresentado em Sumaré (SP)
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um projeto de negécio de R$ 1,3 bilhdo que ird potencializar sua prestagdo de servigos
logisticos e mudard o modal de transporte de agucar produzido na regido Centro-Sul paulista
ao Porto de Santos de rodoviario para ferroviario. Nesse projeto incluem mais investimentos
em locomotivas, vagdes de alta performance e a cobertura do terminal portuario em Santos.
Juntamente com a sua parceira ALL (America Latina Logistica), empresa responsavel por
toda a logistica ferroviaria da empresa, a Rumo fara um forte investimento na recuperacao das
malhas ferroviarias que vai do trecho de Itirapina a Santos.

Em 2010, a Rumo Logistica fechou uma parceria com o Grupo Sdo Martinho, concorrente do
Grupo Cosan na producdo sucroalcooleira, no qual prevé em sua primeira fase o transbordo
ferrovidrio de no minimo 500 mil toneladas de agUcar de terceiros no terminal da S&o
Martinho, e mais 300 mil toneladas da prépria Sdo Martinho.

Além dos investimentos j& sinalizados acima, a companhia estuda um inédito projeto de
cobertura do terminal no Porto de Santos, que surge como importante solugédo logistica para a
falta de operagdo nos dias de chuva. Problema este, que faz com que o terminal deixe de
operar, em média, por 90 dias no ano.

6. Resultados

Com a migracdo do modal de transporte de acUcar de rodoviario para ferroviario, estima-se
uma reducdo no fluxo de caminhdes nas rodovias do Estado de S&o Paulo em cerca de 30 mil
veiculos/més, contribuindo para a reducdo de 60% na emissdo de CO2 na atmosfera e uma
melhor conservacdo das estradas paulistas, (EXAME, 2011). Essa mudanga vai gerar uma
contencdo de gastos logisticos, aumentando a competitividade do aclcar brasileiro no
mercado de commodities, umas vez que 0s custos com o transporte do produto representam,
em média, cerca de 10% do valor final do produto, (UNICA, 2013).

Com inicio de suas operacBes a partir da safra 10/11, a Rumo Logistica, é responsavel por
uma grande mudanca no conceito logistico no que diz respeito a logistica de aclucar no estado
de S&o Paulo, que em duas safras se inverteu 0o modal rodoviario para o ferroviario no
transporte para o porto de Santos, do grupo Cosan, e cada vez mais se consolida como a
melhor opgdo para o transporte dessa commodity, que além dos beneficios ambientais,
garante maior competitividade em custos e seguranca da mercadoria para o setor. Essa
reducdo dos veiculos descarregando no porto também auxiliara, conforme Lacerda (2005), em
um dos maiores gargalos logistico na exportacdo, que € o acumulo de veiculos nos terminais
de descarga, que possuem pouco espaco em Santos, gerando filas, demora na descarga, custos
extras, como estadia de veiculos, e as vezes podendo inviabilizar uma exportacéo.

O quadro 2 mostra a evolugdo do modal ferroviario no transporte de acucar das usinas do
Grupo Cosan, para o porto de Santos.
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Fonte: Raizen (2011)

Quadro 2: Matriz de transporte de agUcar para exportacdo

7. Considerac0es finais

O pais possui nimeros que comprovam 0 aumento das exportacdes, conforme aponta o
Centro de Estudos Avancados em Economia Aplicada da Universidade de S&o Paulo,
(CEPEA, 2011). Diante desse cenario, quanto mais uma empresa reduzir o custo operacional,
gue no caso se consiste em escoar a producao do agUcar até o Porto de destino, é fundamental
a escolha de um plano logistico que o favoreca em termos de preco e nivel do servico
prestado. Nesse caso, o transporte ferroviario se destaca devido a suas caracteristicas.

Recomendado por autores como Ballou (1993) e Lacerda (2005), como o transporte ideal para
grandes volumes e produtos de baixo valor agregado, de fato, a ferrovia pode ser um grande
diferencial para as empresas que exportam o agUcar, devido aos custos variaveis serem muito
baixos e oferecer maior seguranga, com poucos riscos de roubos e acidentes, é possivel
planejar os gastos em uma operacdo que nao necessita de urgéncia e sim de eficiéncia para
carregar e descarregar com maior agilidade. Outra vantagem que diferencia o transporte
ferroviario até o porto de Santos é a agilidade na descarga, quando a operacdo estd em bom
funcionamento o veiculo é descarregado, em média, um dia ap6s 0 seu carregamento. Com a
utilizacdo do modal rodoviario-ferroviario, os trajetos sdo mais curtos, das usinas aos
terminais de transbordo ferroviario, possibilitando que o caminhoneiro faca mais de uma
viagem por dia, tornando mais eficiente e rentadvel a operacdo para as usinas e para 0S
veiculos.

Conforme analisado, o Estado de S&o Paulo conta com uma estrutura ferroviaria satisfatoria,
incluindo malha ferroviaria e armazéns intermodais estrategicamente localizados,
impulsionado por investimentos privados, como € o caso da Rumo Logistica e ALL, capaz de
atender uma demanda consideravel e aumentar a participacdo da ferrovia no transporte até o
porto de Santos. Essa estrutura tende a melhorar e muito com a finalizagcdo dos projetos
privados, além de mais investimentos do setor publico, uma vez que o estado conta com
extensdo geografica satisfatoria para tais. Essa mescla no setor ferroviario entre empresas
privadas e recursos publicos, combinados com o aquecimento da economia brasileira no setor
agricola, se mostra como a melhor alternativa em termos de competitividade e reducdo dos
custos no transporte para a exportacdo de acucar e auxilio para os gargalos logisticos no Porto
de Santos, que atualmente se encontram sobrecarregados e, sobretudo, pela viabilizacdo da
ferrovia como modalidade preferencial no transporte no estado de Sdo Paulo, além de se obter
ganho ambiental significativo com uma reducdo dos poluentes emitidos pela alta circulacao
de veiculos nas estradas paulistas.
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