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RESUMO

Este trabalho de conclusdo do curso de especializacdo tem por objetivo principal
pontuar a importancia do transporte ferroviario no pais e como a revitalizacéo
deste modal favorecera o escoamento da producdo de aguUcar e etanol para
atendimento do mercado interno e externo. O trabalho foi elaborado a partir de
pesquisa exploratdria, tendo como referéncias bibliografias especializadas, sites
sobre o assunto, e informacdes coletadas em entidades e 6rgdos dedicados ao
assunto. Através da pesquisa foi possivel compreender como acontecerd o
renascimento do transporte ferroviario no Brasil ap6s anos sem investimentos, e
com 0 mesmo sera importante para as empresas do setor sucroalcooleiro, no
escoamento de sua producdo. Com as informacfes apresentadas neste trabalho,
foi possivel evidenciar que a melhoria operacional do modal ferroviario, trard um

ganho logistico para o pais e para a cadeia produtiva do setor sucroalcooleiro.

Palavras-chaves: Transporte Ferroviario, PAC, PNLT, Acucar, Etanol.



ABSTRACT

This work completed the specialization course's main objective is to emphasize the
importance of rail transport in the country and to promote the revitalization of the
modal distribution of production of sugar and ethanol to meet the domestic and
foreign markets. The work was developed from exploratory research, and
specialized bibliographies and references, sites on the subject, and information
collected from organizations and agencies dedicated to the subject. Through
research it was possible to understand how it will be the renaissance of rail in
Brazil after years of investment, and it will be important for companies of this
sector, in disposing of their production. With the information presented here show
that it was possible to improve the operating railroad, will bring a gain to the

country and logistics for the production chain of ethanol producers.

Keywords: Rail, PAC, PNLT, Sugar, Ethanol.
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1 INTRODUCAO

A competitividade do sistema produtivo brasileiro foi alterada nos
altimos anos pela abertura de mercados. Embora positiva para o pais, a mesma
aumentou significativamente a concorréncia ja existente entre os diversos setores
produtivos. Com isto, a necessidade de adequacdo de processos e custos, para
ndo comprometerem a participacdo no mercado atuante, ficou perceptivel e muito

necessaria.

O Brasil é um pais em processo de crescimento em produtividade, e as
empresas dependem da logistica, dentro da cadeia de suprimentos, como
ferramenta para melhorarem seus ganhos. A logistica tem importancia mundial,
pois sua eficiéncia determina o sucesso produtivo, econdmico e gerencial da
cadeia produtiva, com repercussdo direta no padrdo de vida das populacdes

envolvidas.

De acordo com Ballou (2006), mesmo hoje, em algumas é&reas do
mundo, o consumo e a producdo estdo em regides geograficamente limitadas.
Algumas mercadorias séo transportadas de maneira inadequada entre regides, o
gue compromete a qualidade dos produtos, impactando no padrdo de vida das
populacfes envolvidas. O principal motivo desta situacdo € a falta de sistemas
logisticos bem desenvolvidos com custos reduzidos, que possam facilitar esta

troca de mercadorias sem grandes perdas produtivas.

Segundo o site da Apexbrasil (2011), o Brasil esta em franco
desenvolvimento, proximo de se tornar a quinta economia do mundo, atribuindo ao
mesmo uma grande responsabilidade em torno do desenvolvimento da
infraestrutura do pais. Setores como saude, educacdo, habitagdo e transportes

séo os maiores alvos na formulacdo das melhorias necessarias no pais.
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E reconhecida a importancia da infraestrutura de transportes para o
desenvolvimento econémico e social de um pais, bem como na promocao da
integracao regional (IPEA, 2010).

Ainda segundo o IPEA (2010), o sistema de transportes no Brasil ficou
varios anos sem receber investimentos do Governo Federal, gerando assim uma
grande deficiéncia operacional. Sendo o transporte a principal atividade da
logistica, esta deficiéncia vem representando altos custos para as empresas, com
perdas financeiras e produtivas para todo o pais.

Grande parte da deficiéncia operacional na cadeia produtiva brasileira
estqd diretamente relacionada a distorcdo da matriz de transporte do pais,
centralizada atualmente no modal rodoviario. Percebendo as perdas ocasionadas
pela distor¢cdo, varias empresas manifestam sua insatisfacdo com este modal no

transporte de seus produtos, buscando outras op¢des de modais.

Considerando-se a variedade de &reas produtivas, a vastidao territorial
do pais e a diversificacdo de produtos, a necessidade de modificacdes no uso
mais adequado dos modais de transporte, jA sdo percebidas. Estd comum,
atualmente, que grupos empresariais invistam na melhoria de modais em
beneficio préprio, como o ferroviario e o hidroviario, buscando sua viabilidade

produtiva e a conseqiente reducéo de custos a médios e longos prazos.

Atento as necessidades do setor privado, e visando atender eventos
internacionais futuros, como a Copa Mundial de 2014 e as Olimpiadas de 2016, o
Governo Federal e os demais 6rgdos competentes, elaboraram dois programas de
investimentos, buscando melhorar o desempenho dos modais de transportes e a
revitalizacdo do setor, adequando os modais de acordo com a regido, o tipo de
produto e o tipo de mercado, e integrando os modais onde, estrategicamente, se

fizer necessario.

Os programas estdo baseados na parceria publico-privada, e estdo
sendo vistos como a grande alavanca para o crescimento estrutural logistico do

pais, haja vista que ndo somente as empresas serdo beneficiadas, mas o pais
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como um todo, com a geracdo de empregos, adequacao de grandes eventos

internacionais e na melhoria das condi¢cdes de vida da sua populacao.

Um dos modais que receberqd atencdo nesta revitalizacdo € o
ferroviario, que em outras épocas foi o precursor do setor de transportes no pais,
sendo responsavel por grande parte do que eram transitadas dentro do territorio
nacional dentro do territério nacional, pessoas ou produtos. Hoje, um dos setores

que visa o renascimento deste modal, é o setor sucroalcooleiro.

Este setor cresceu muito nos dltimos anos, em decorréncia
principalmente da producdo de etanol para consumo interno, e tal como outros
setores produtivos, percebeu a deficiencia no servico de transporte de seus
produtos, e esta em busca de uma alternativa mais eficaz, que seja mais

condizente com a sua necessidade de atendimento.

Espera-se que, apls esta importante intervencdo no setor de
transportes, a discrepancia de custos e dispéndios que vem acontecendo no setor
seja reduzida, e que a revitalizacdo dos modais, em especial do modal ferroviéario,
favoreca o continuo crescimento do pais e confirme-se com a condicdo mais

eficaz para alguns setores, como por exemplo, para o setor sucroalcooleiro.

Por ainda ser um tema pouco explorado e em desenvolvimento, como é
0 caso deste trabalho, esperam-se estudos futuros maiores e mais abrangentes,

que favorecam a compreenséo e o entendimento deste tema.

Como metodologia para desenvolvimento deste trabalho, foi escolhido o
estudo exploratério informativo, baseado em pesquisas bibliograficas e virtuais,
para servir de método de estudo para este trabalho.

Por ser um estudo exploratério informativo, o trabalho sera baseado em
dados obtidos através de pesquisas nos 0Orgados governamentais, entidades
competentes e empresas do setor ferroviario e sucroalcooleiro. O mesmo néo
tratara o tema com a utilizacdo de ferramentas logisticas, sendo aqui apresentado
como uma dissertacdo dos dados obtidos e uma analise critica e conclusiva sobre

0 texto.
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O desenvolvimento do trabalho contemplara a apresentacdo da
tematica, dos objetivos geral e especificos, da revisdo bibliografica, do

desenvolvimento do trabalho em si e da concluséo.

No capitulo voltado ao tema e o0s objetivos, serdo explanados os
motivos da escolha do tema, sua importancia na formacdo do profissional em
logistica, e quais o0s objetivos que poderdo ser alcancados durante seu

desenvolvimento.

No capitulo voltado para a revisdo bibliografica, contextualizara a
logistica e sua importancia mundial e no Brasil; o sistema de transporte e 0 seu
desenvolvimento dentro do pais; e o desenvolvimento do transporte ferroviario em

outros paises e no Brasil.

Ja no capitulo destino a apresentacdo do desenvolvimento do trabalho,
serdo apresentadas as informacdes obtidas sobre o transporte ferroviario no
Brasil;, a proposta dos programas voltados a reestruturagdo do setor de
transportes desenvolvidos pelo Governo Federal;, as descricbes de como 0s
programas governamentais ajudaram na melhoria do modal ferroviario no pais e
seu estagio atual de desenvolvimento; como se apresenta o setor sucroalcooleiro
no pais atualmente e a inter relacdo entre estes dois setores, na busca da

eficiéncia produtiva.

Ao final do trabalho, em sua conclusédo, espera-se que seja possivel
alcancar o objetivo do trabalho, que é demonstrar a importancia que o modal
ferroviario tera para o desenvolvimento econdmico do Brasil e 0 quanto 0 mesmo

viabiliza o escoamento produtivo da producéo de agucar e etanol do pais.
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2 TEMA, OBJETIVOS E JUSTIFICATIVA

2.1 Tema

Este trabalho abordara, como tematica, a importancia do modal
ferroviario para o pais, sua reestruturagdo prevista nos programas governamental
PAC e no PNLT, e como a crescente utilizacdo deste modal no escoamento da

producdo de aclcar e etanol, e sua representatividade atual para este setor.

Diante do exposto, este trabalho ira trabalhar os seguintes temas: o
transporte ferroviario no Brasil (contexto histérico e situacdo atual); os programas
do governo — PAC e PNLT — para este modal e suas controvérsias; a producdo de
acucar e etanol no pais; o transporte da producéo brasileira de acucar e etanol
atualmente; e o crescimento do modal ferroviario no atendimento do escoamento

da producdo de acucar e etanol do pais.

2.2 Obijetivo geral

7

O objetivo principal deste trabalho € evidenciar a importancia do
transporte ferroviario para a melhoria da matriz de transportes brasileira, e como o
mesmo favorecera logisticamente o escoamento da producdo de aclUcar e de

etanol no Brasil.

2.3 Objetivos especificos

e Apresentar o transporte ferroviario no Brasil desde sua implantagdo no pais

até sua atual situacao;

e Apresentar os programas governamentais — PAC e PNLT - e suas

propostas para este modal,
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e Apresentar todas as informacdes pertinentes sobre a producdo de agucar e

etanol no Brasil;

e Evidenciar a crescente utilizacdo do modal ferroviario no escoamento
produtivo do aclucar e do etanol, partindo das usinas produtoras até os
portos e centros de distribuicdo; e os fatores positivos e negativos desta

operacao;

e Apontar como o renascimento do modal ferroviario beneficiard ndo sé o
setor sucroalcooleiro, mas também outros setores produtivos, das diversas
areas produtivas até os portos (para exportacdo) e centros de distribuicao

(para consumo interno).

2.4 Justificativa do tema

Em tempos de crise, situag6es onde ha aumento nos custos devem ser
repensadas e corrigidas. Tendo em vista os problemas enfrentados pelo Brasil ao
longo dos anos para o escoamento da sua diversificada producéo, evidenciados
durante a crise econémica de 2009, faz-se necesséario uma melhoria operacional

no sistema de transportes do pais.

Diante diste contexto, o Governo Federal elaborou dois programas de
reestruturacao para o setor de transportes, focando na correcao da distor¢cao da
matriz de transporte, com a revitalizacdo de rodovias, hidrovias, ferrovias, portos e
aeroportos, buscando a eficiéncia no transporte que atenda a diversidade

produtiva do pais.

O transporte ferroviario tomou novo foélego ao provar sua capacidade de
atendimento com custos menores, durante a crise econdmica de 2009. O
desenvolvimento deste modal também estad vinculado ao desenvolvimento da
multimodalidade, por facilitar o acesso das varias areas produtivas até os centros

de distribuicdo, reduzindo custos e melhorando processos.

20



Mesmo antes dos programas governamentais, o transporte ferroviario ja
vinha recuperando sua importancia, pois sua utilizacdo vem crescendo nos ultimos

anos em varios setores produtivos, ndo somente no minério.

As empresas concessionarias tém investindo mais recursos neste
modal, e tem contato com parcerias com empresas produtoras que necessitam
utilizar o mesmo, como € o caso das empresas de aglcar e do etanol, por
acreditarem, apos estudos financeiros, que tal op¢éo seja a mais favoravel para o

atendimento de sua producéao.

Este trabalho buscara apontar, de maneira sucinta e de acordo com as
informacdes obtidas durante seu desenvolvimento, como acontecerd a
reestruturacao do transporte ferroviario, sua utilizacdo pelo setor sucroalcooleiro e
suas expectativas futuras, tendo em vista que o fortalecimento deste modal ndo
beneficiara apenas o setor sucroalcooleiro, mas também outros setores da

economia do pais.

Ao final do trabalho, espera-se que mesmo possa servir de base para
novas pesquisas futuras no setor ferroviario e no setor sucroalcooleiro, por
despertar em outros profissionais de logistica um novo ramo de atuacdo e
desenvolvimento. E que ele cumpra a proposta inicialmente apresentada, sendo
entdo considerado aceitavel para a obtencdo do titulo de especialista em logistica

pela autora.
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3 REVISAO BIBLIOGRAFICA

3.1 Logistica

No mundo atual todas as organizagcdes vivenciam um cotidiano
altamente  competitivo, sofrendo influéncias constantes de fatores
socioeconémicos e culturais. A interacdo desses fatores é essencial para que a
sociedade permaneca viva (DASILVA, 2004 apud FIGUEIREDO et. al., 2006).

Grandes mudancas ocorreram a partir da disponibilizacdo da tecnologia
da informac&@o. Durante a década de 1990, o mundo do comércio sofreu um
impacto irrevogéavel por conta do advento dos computadores, da Internet e de uma
série de possibilidades acessiveis na transmissédo de informacdes. A informacao
caracterizada por velocidade, acessibilidade, precisédo e, acima de tudo, relevancia
tornou-se a regra. A Internet transformou-se em um modo comum e econdmico de
realizar transacdes de Bussines To Bussiness’. Impulsionada por essas forcas

fundamentais, logo surgiu uma economia global.

E, o que comecou na ultima década do século XX, e que continuara a
se expandir no século XXI, é o que historiadores chamam de despertar da era da
informacgao ou era digital. E, nesta nova era, a realidade da conectividade entre as
empresas continua a impulsionar uma nova ordem de relacionamentos
denominada gestdo da cadeia de suprimentos. No arranjo geral da cadeia de
suprimentos, a logistica vem como o condutor principal de produtos e servicos
(BOWERSOX, 2007).

De acordo com Novaes (2007), nos 60 anos decorridos apds a 22
Guerra Mundial, a logistica apresentou uma evolu¢do continuada, sendo hoje

considerada um dos elementos chave na estratégia competitiva das empresas. No

! Bussines to Bussiness — expressao em inglés que significa “empresa para empresa” (WIKIPEDIA, 2011).
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inicio a mesma era designada apenas pelas atividades de transporte e
armazenagem dos produtos; hoje, é o ponto nevralgico da cadeia produtiva
integrada, procurando atuar de acordo com o moderno conceito de SCM — Suplly

Chain Management (Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos).

Segundo Ballou (2006), a logistica vem como um novo conceito na
cadeia de suprimentos, pois trata do gerenciamento coordenado das atividades

relacionas, em vez da pratica historica de gerencia-las separadamente.

A logistica pode ser definida de muitas maneiras, porém Christorpher
(2002, apud FIGUEIREDO et. al., 2006) apresenta uma definicdo bastante
abrangente, na qual a logistica é considerada como um processo de
gerenciamento estratégico para a aquisicdo, a movimentacdo e a armazenagem
de insumos, componentes e produtos acabados, incluindo o fluxo de informacdes
correlatas. Ainda de acordo com 0 autor, 0 processo ocorre por meio da
organizacdo dos canais de marketing, que procuram atender aos pedidos a um

custo baixo, de forma a maximizar as lucratividades presente e futura.

Novaes (2007) cita que a Logistica também pode ser conceituada,
adotando a definicdo do Council of Suplly Chain Management Professionals? norte

americano:

“Logistica € o processo de planejar, implementar e controlar a maneira
eficiente o fluxo e a armazenagem de produtos, bem como 0s servi¢cos e
informacdes associados, cobrindo desde o ponto de origem ate o ponto
de consumo, com o objetivo de atender aos requisitos do consumidor”.

A logistica é um verdadeiro paradoxo. E, a0 mesmo tempo, uma das
atividades econbmicas mais antigas e um dos conceitos gerenciais mais
modernos. Desde que o homem abandonou a economia extrativista, e deu inicio

as atividades produtivas organizadas, com producdo especializada e troca dos

2 Council of Suplly Chain Management Professionals — Conselho de Profissionais em Gerenciamento da Cadeia de
abastecimento (WIKIPEDIA, 2011)..
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excedentes com outros produtores, surgiram trés das mais importantes funcdes
logisticas, ou seja, estoque, armazenagem e transporte (FIGUEIREDO et. al,
2006).

Hoje, segundo Novaes (2007), a logistica empresarial evoluiu muito
desde seus primordios. Ela agrega valor de lugar, de tempo, de qualidade e de
informacdo a cadeia produtiva, além de procurar também eliminar do processo
tudo que nao tenha valor para o cliente, ou seja, tudo que acarreta somente custos
é perda de tempo. Movimentos como o ECR® e QR* visam, entre outras coisas, 0
enxugamento do processo logistico, com beneficios diretos aos consumidores, e
envolvem elementos humanos, materiais, tecnolégicos e de informacdo. O
processo implica em otimizagdo dos recursos, pois, se de um lado se busca o
aumento da eficiéncia e a melhoria dos niveis de servicos ao cliente, de outro a

competicdo no mercado obriga a uma reducao continua de custos.

Estudos sobre o “pensamento logistico” apontam cinco eras ou etapas
principais na sua evolucao (SALIBA, 2000):

e Primeira era: denominada como “do campo ao mercado”, teve inicio no
comeco do século XX, e sua principal preocupacdo era com questbes de
transporte para escoamento da producao agricola;

e Segunda era: rotulada de “fungdes segmentadas”, a mesma estendeu-se
de 1940 até o inicio da década de 60, com grande influéncia militar. O
pensamento estava voltado para a identificacdo dos principais aspectos da
eficiéncia no fluxo de materiais, em especial nas questbes de

armazenamento e transporte;

® EQR é um movimento global no qual empresas, indUstrias e comerciais, juntamente com os demais integrantes da cadeia
de abastecimento, trabalham em conjunto na busca de padrdes comuns e processos eficientes que permitam minimizar os

custos e otimizar produtividade em suas relagdes.

* QR é uma espécie de cddigo de barras bi-dimensional, podendo ser utilizado na indistria, no comercio ou para uso
pessoal, para armazenar informacdes de rapida interpretagdo e sem erros.
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e Terceira era: denominada “fungdes integradas”, aconteceu no inicio da
década de 60 ate os primeiros anos da década de 70. Tratava-se do

comeco de uma visao integrada nas questdes logisticas;

e Quarta era: estendeu-se dos anos 70 até meados dos anos 80 e
corresponde ao “foco no cliente”, com énfase na aplicagdo de métodos

guantitativos as questdes logisticas;

e Quinta era: compreendeu o periodo entre meados da década de 80 até o
presente  momento. Conhecida como “a logistica como elemento
diferenciador”. Identificada como a ultima fronteira empresarial, em que se
podem explorar novas vantagens competitivas, com o surgimento do
conceito de Supply Chain Management, cujo pano de fundo foi a

globalizacéo e o avanco na tecnologia da informacao.

Segundo Bowersox (2007), para que a cadeia de suprimentos extraia o
méaximo de beneficio estratégico da logistica, toda a gama de trabalho funcional
deve estar integrada. As decisdes de uma area funcional terdo impacto sobre o
custo de outras, e € essa inter relacdo de funcdes que desafia a implementacéo
bem sucedida da gestéo logistica integrada: processamento de pedidos, estoques,
transportes, armazenamentos e manuseio de materiais e embalagens, e rede de

instalagdes.

Neste contexto, o transporte e 0 estoque sao tratados como atividades
primarias da logistica, pois eles representam metade ou dois tercos dos custos
logisticos totais (BALLOU, 2006).

3.1.1 Logistica no Brasil

O conceito de logistica empresarial é bastante recente no Brasil. O
processo de difusdo teve inicio, de forma ainda timida, nos primeiros anos da

década de 90, com o processo de abertura comercial, mas se acelerou a partir de
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1994, com a estabilizacdo econdmica propiciado pelo Plano Real (FLEURY et. al,
2000).

Durante a década de 90, a logistica no Brasil, passou por extraordinarias
mudancas. Pode-se mesmo afirmar que passamos por um processo
revolucionario, tanto em termos das praticas empresarias, quanto da
eficiéncia, qualidade e disponibilidade de infraestrutura de transportes e
comunicacdes, elementos fundamentais para a existéncia de uma
logistica moderna (FIGUEIREDO et. al, 2006, pag. 19).

No nivel empresarial, a logistica no Brasil teve seu processo de
modernizacdo liderado por dois segmentos industriais: o automobilistico e o
grande varejo. Devido as demandas destes dois segmentos, mudancas vém
sendo realizadas na busca de uma logistica mais eficiente e sofistica (FLEURY et.
al, 2000).

Mesmo com os investimentos que as empresas do setor automobilistico
e as grandes empresas varejistas vém fazendo para o desenvolvimento da
logistica, o Brasil ainda hoje esbarra em deficiéncias infraestruturais no setor de
transportes. Este setor, que compreende o0s modais: ferroviario, aquaviario,
rodoviario, aéreo e dutoviario; recebeu poucos investimentos nas Ultimas décadas.
Sao necessarias ainda grandes mudancas para que o setor de transportes, para
gue a logistica no Brasil tenha a eficiéncia exigida pelos clientes (FLEURY et. al,
2000).

3.2 O sistema de transportes

O sistema de transporte é o responsavel direto pela distribuicao fisica
de todos os produtos acabados, que envolve todo o movimento desde a saida da

cadeia produtiva até os consumidores.
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De acordo com o IPEA (2010), é reconhecida a importancia da
infraestrutura de transportes para o desenvolvimento econdmico e social de um

pais, bem como a promocgéo da integracao regional.

Segundo Bowersox (2007), o transporte € a area operacional da
logistica que move e aloca, geograficamente, a producdo. Do ponto de vista do
sistema logistico, trés fatores sdo fundamentais para o desempenho do transporte:
custos, velocidade e consisténcia. Ao se projetar um sistema logistico, um
equilibrio delicado precisa ser mantido entre o custo do transporte e a qualidade

do servico.

Para Barat (apud FLEURY et. al, 2000), o investimento em transporte é
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.

Apesar da destacada importancia dos transportes, segundo Heymann
Junior (apud FLEURY et. al, 2000), ha sérias dificuldades no desenvolvimento de
um sistema de transportes ideal, principalmente pelo fato de os transportes serem
concebidos para atingir objetivos econdmicos (explorar os recursos naturais,
elevar a produtividade agricola, aumentar o rendimento industrial e melhorar o
consumo per capita °) e sociais (promover unidade politica, reforcar a defesa do
pais e elevar os padrdes sociais). Percebem-se freqlientemente conflitos entre os
objetivos, ora concorrentes entre si, ora incompativeis, o que dificulta a elaboracéo

de um sistema eficiente.

As principais fun¢des do transporte estdo ligadas basicamente as
dimensdes de tempo e utilidade de lugar. O transporte é fundamental para que
seja atingido o objetivo logistico, que € o produto certo, na quantidade certa, na

hora certa, no lugar certo ao menor custo possivel.

® per capita — expressao latina que significa “por cabega”. E utilizada no campo da Estatistica para indicar uma média por

pessoa de um dado valor, como por exemplo, renda (WIKIPEDIA, 2011)..
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O sistema de transportes mundial conta hoje com cinco diferentes tipos
de modais, que sdo classificados sob a Optica de custos e servicos. Séo eles:

rodoviério, ferroviario, aquaviario, aeroviario e dutoviario.

Em relacéo a estrutura de custos dos modais, de acordo com Bowersox

(2007), podemos apontar, conforme quadro abaixo:

Quadro 1 - Estrutura de custos dos modais de transporte
Fonte: BALLOU (2006)

ESTRUTURA DE CUSTOS - MODAIS DE TRANSPORTE

Altos custos fixos em equipamentos, terminais, vias férreas, etc.;

FERROVIARIO

Custo variavel baixo.

Custos fixos baixos (rodovias estabelecidas e construidas com fundos publicos);
RODOVIARIO

Custo variavel médio.

Custo fixo médio (navios e equipamentos);
AQUAVIARIO

Custo variavel baixo (capacidade para transportar grande quantidade de tonelagem).

Custo fixo mais elevado (direito de acesso, construcao, requisitos para controles das
DUTOVIARIO |estacdes e capacidade de bombeamento);

Custo variavel mais baixo (nenhum custo com méo de obra de grande importancia.

Custo fixo alto (aeronaves e manuseio e sistemas de carga);
AEROVIARIO

Alto custo variavel (combustivel, m&o de obra, manutencéo, etc.).

Ainda segundo Bowersox (2006), a escolha de um modal em detrimento
de outro, esta diretamente relacionada a caracteristica do servi¢o solicitado pelo
cliente. Como caracteristica de servicos, podemos citar as cinco principais:
velocidade, consisténcia, capacidade de movimentacdo, disponibilidade e
frequéncia.
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No quadro abaixo sdo apresentadas as comparacbes entre as

caracteristicas de servicos, para cada um dos modais.

QUADRO 2 - Caracteristicas dos modais de transporte
Fonte: BALLOU (2006)

VELOCIDADE

Dutoviario Aquaviario Ferroviario Rodoviario Aéreo

CONSISTENCIA

Aéreo Aquaviario Ferroviario Rodoviério Dutoviario
( ) CAPACIDADE DE MOVIMENTACAO (+)
Dutoviario Aéreo Rodoviério Ferroviario Aquaviario

DISPONIBILIDADE

Dutoviario Aquaviario Aéreo Ferroviario Rodoviario
FREQUENCIA
Agquaviario Aéreo Ferroviario Rodoviario Dutoviario

Deve-se reconhecer que as escolhas de sistemas alternativos de
transportes afetam fundamentalmente uma nacéo, e determinam em parte a trilha
do seu desenvolvimento e da sua estratégia de crescimento. Isso ndo é um
problema de eficiéncia econémica, mas sim uma deciséo politica de alto nivel, a
qual ndo se aplica um critério unico (CAIXETA FILHO, 2007).

3.2.1 O sistema de transportes no Brasil

A atividade de transporte, a mais importante dentre os diversos
componentes logisticos, vem aumentando sua participagdo no PIB. Em 30 anos,
ou seja, entre os anos de 1970 e 2000, o setor de transportes cresceu cerca de
400%, enquanto o crescimento do PIB no mesmo periodo foi de 250%. Este

crescimento foi influenciado pela desconcentracdo geografica da economia do

29



pais nas ultimas décadas na direcao das regides Centro-oeste, Norte e Nordeste
(FLEURY et. al, 2000).

O r4pido crescimento das atividades de transportes no Brasil ndo foi
acompanhado pela injecdo de investimentos necessarios a manutencdo e
expansao da infraestrutura do setor. Em detrimento disto, o pais possui hoje uma
insuficiéncia neste, o que dificulta o escoamento produtivo e onera em muito 0s

custos finais dos produtos e/ou servigos.

Segundo o IPEA (2010), o Brasil vive uma situacdo peculiar no que diz
respeito a seu sistema de transportes. Se por um lado verifica-se um enorme
esforco de modernizacéo por parte dos embarcadores e transportadores, por outro
se convive com graves deficiéncias na infraestrutura e no aparato regulatorio. Em
consequUéncia disto, a matriz de transporte do pais € dominada pelo modal
rodoviario, que hoje apresenta uma estrutura altamente deficiente, que

compromete a eficiéncia e a melhoria de todo o sistema.

GRAFICO 1 — Matriz atual de transportes do Brasil
Fonte: Relatdério Executivo PNLT — site Ministério dos Transportes

MATRIZ DE TRANSPORTE NO BRASIL

Modal Aéreo; 0,40%

Modal Dutoviario;
3,60%

Modal Aquaviario;
13%

Modal Rodoviario;
58%

Modal Ferroviario;
25%
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A distorcdo da matriz de transporte no Brasil vai de encontro ao que
acontece em outros paises, tais como: Estados Unidos, Canad4, China e RuUssia;
onde a utlizacdo predominante dos modais de transporte esta centrada no
ferroviario e no aquaviario.

Segundo Fleury (et. al, 2000), os longos anos de estatizacdo dos
portos, ferrovias e dutos no Brasil, assim como os subsidios implicitos que
existiam no passado e que ainda perduram, com menor énfase para o modal
rodoviario, explicam em grande parte as distorcdes da matriz brasileira de

transportes e as enormes ineficiéncias observadas até hoje.

Ainda segundo Fleury (et. al., 2000), considerando os padrdes norte-
americanos, pelos quais o custo do transporte rodoviario é trés vezes e meia
maior que o ferroviario, seis vezes maior que o dutoviario e nove vezes maior que
0 aquaviario, percebe-se o potencial para a reducdo de custos, caso a
participacdo do rodoviario venha a seguir os padrdes internacionais, abrindo
espaco para o crescimento dos modais mais baratos. Estima-se, apenas com a
oportunidade de migracdo do rodoviario para o ferroviario, uma economia de mais
de US$1 bilhdo por ano.

3.3 O transporte ferroviario

Historicamente, em todo o mundo, as ferrovias movimentaram o maior
volume de toneladas por quildmetro, que é a medida padrao das atividades de
carga que combina peso e distancia. As ferrovias ja foram as primeiras entre 0s
meios de transporte em nimero de quildmetros em servico, até a Segunda Guerra

Mundial, quando as estradas comecaram a serem utilizados (BOWERSOX, 2006).

Distancia e densidade de trafego em determinada rota sé&o
fundamentais para justificar a construgao de ferrovias. Os trens mesmo com fretes
mais baixos, possuem um desempenho inferior aos demais modais, ndo s6 quanto

ao tempo de transito, mas também quanto a variagdo do tempo de viagem.
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Sua utilizacdo é mais freqiente em cargas onde os embarcadores

preferem embarques de carregamentos completos.

A variabilidade do tempo de viagem apresenta-se como um dos

principais problemas da ferrovia e ocorre devido a fatores como congestionamento

das vias em determinados horarios (parcela apreciavel da malha é composta por

linha singela), variagdo no tempo para formagao da composicéo, paradas durante

0 percurso, mudanca de bitola estreita para larga ou vice-versa.

Hoje, os principais tipos de vagdes utilizados nas ferrovias sdo: Tanque,

Aberto, Fechado, Plataforma, Gaiola e Goéndola. As capacidades dos vagdes

variam sensivelmente, em funcdo do comprimento, da bitola, e do tipo.

As principais caracteristicas gerais do transporte ferroviario séo:
Excelente para transportes de longa distancia;

Por operar unidades de maior capacidade de carga, é mais eficiente em

termos de consumo de combustivel e de outros custos operacionais diretos;

Custos fixos sdo altos devido a conservacdo permanente das vias,

operacédo dos terminais de carga e descarga e das estacoes, etc.;

Facil movimentacdo quando transporta produtos granéis (grdos, minérios,

fertilizantes, combustiveis, etc.);

Apresenta um percurso ao longo da via relativamente lento devido a

movimentacao de engate e desengate de vagoes;

Vagbes especificos, de acordo com o produto, limitam a utilizacdo dos
mesmos e oneram o0 transporte, pois ha um grande indice de

deslocamentos vazios;

Fretes mais baixos se comparados ao modal rodoviario;
Baixo consumo de combustivel por tonelada/quildmetro;
Utilizacdo sujeita a disponibilidade de material rodante;

Baixa flexibilidade;
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e Rota ou via fixa. O servico é oferecido apenas entre os terminais ou

despachantes ao longo de suas linhas;

e FregUentemente a distancia entre origem e destino € maior comparada com

o rodoviario, devido a restricdo quanto a graus de aclive e raios de curvas;

¢ Necessidade de manter maior estoque nas extremidades, embora, devido a
menor velocidade dessa modalidade de transporte, a mesma, também,

possa ser utilizada temporariamente como armazém;

e Menor poluigéo do ar.

De acordo com o IPEA (2010), mesmo com algumas dificuldades de
operacionalizacdo, o modal ferroviario continua, em algumas partes do mundo,
sendo o mais utilizado tanto na movimentacao de cargas quanto no transporte de

passageiros.

O modal ferroviéario, privatizado no Brasil a partir de 1990, convive com

uma série de limitacdes, que dificultam seu desenvolvimento no pais:

Extensdo da malha ferroviaria pequena sem relacdo a dimenséo territorial

do pais (pouco mais de 30.000 km);

e Baixa produtividade por empregado e por ativos, se comparado aos

Estados Unidos;

e Pequena distancia média em que as cargas sao transportadas (pouco mais
de 500 km);

e Velocidade meédia pequena praticada pelas concessionarias, em
decorréncia da ma conservacdo das vias e de tracados antiquados e

desfavoraveis;

Segundo Fleury (et. al., 2000), as ferrovias brasileiras foram
constituidas dentro de uma concepcao antiga, que previa a utilizacdo das mesmas
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para escoar a producdo, do interior para 0s portos, ao invés de buscar a
integragao nacional, no sentido norte-sul, leste-oeste. Quando ocorreram as
privatizagdes, a concepgao foi mantida, uma vez que a subdivisdo feita em seis

malhas regionais, ndo favoreceu a integracéo entre as mesmas.
As principais ferrovias em operagao no pais sao:

e RFFSA (ja extinta) - malha se encontra em todas as regifes geograficas do
Pais (embora ndo em todos os estados) exceto na regido Norte, cujas

linhas ligam o interior aos principais portos e o Brasil ao MERCOSUL;

e FEPASA - opera no estado de Sdo Paulo e cujas linhas também seguem

até o porto de Santos;

e EFVM vinculada a VALE - ligando os estados de Minas Gerais e Espirito

Santo aos portos do Espirito Santo.

Estdo em construcdo outras ferrovias que permitirdo, principalmente,

aumentar a capacidade para escoamento de graos através dos portos.

Hoje as transportadoras de cargas ferroviarias em operacdo no pais
sao: ALL, MRS, FCA, FTC, EFVM, CFN, FERROBAN, FERRONORTE e EFC, que
juntas transportam grandes volumes de minério, commodities agricolas,
combustivel, papel, madeira, contéineres, entre outros, sendo estas fiscalizadas

atualmente pela ANTT.

A Unica linha de passageiros que ainda preserva servicos diarios de
longa distancia com relativo conforto é a rota Belo Horizonte-Vitéria. Entretanto,
ainda existem alguns servicos de interesse exclusivamente turistico em
funcionamento, tais como as linhas Curitiba - Paranagua e Bento Gongalves -

Carlos Barbosa.
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FIGURA 1: Principais ferrovias do Brasil
Fonte: ANTT

3.3.1 Histérico do transporte ferroviario no Brasil

Segundo o site da Agéncia Nacional dos Transportadores Ferroviarios
(ANTF, 2010), o desenvolvimento do transporte ferroviario no Brasil data a partir
da revolucao industrial e a revolucéo francesa, ocorridas no final do século XVIll e
inicio do século XIX, pois facilitou a entrada de maquinario no pais. A partir da
constituicdo de 1824, o desenvolvimento do transporte foi intensificado com a

construcdo de fardis, pontes, aquedutos e estradas, no intuido de melhorar o
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transporte. Nesta época houve a primeira concessao de privilégios para as

empresas que construissem estradas de ferro.

J& nesta época percebeu-se uma evolucdo histérica do sistema de
transportes no Brasil, entre 1850 e 1950, precarias. Diante da vastidado do territério
observou-se na década de 40 uma pequena extensdo das vias férreas e de
estradas pavimentadas, mesmo assim o pais ainda encontrava-se aquém das

necessidades neste setor.

Ainda segundo a ANTF (2010), o desenvolvimento do mesmo sempre
esteve intimamente ligado a politicas de governo, que variaram ao longo da
histéria. Para facilitar a compreenséao, procurou-se dividir a evolugcédo do sistema
ferroviario de acordo com as fases cronolégicas, correlacionadas a fases da nossa

histéria imperial e republicana.

Sendo assim, foram identificadas seis fases do desenvolvimento do

transporte ferroviario no Brasil:

Fase | - Século XVII até 1873

e 1828 - Promulgada a Lei José Clemente, que autoriza a construcao de
estradas no pais, por empresarios nacionais ou estrangeiros.

e 1835 - Promulgagéo da Lei Feijo, que autoriza a concessdo de ferrovias
unindo o Rio de Janeiro as provincias de Minas Gerais, Bahia e Rio Grande
do Sul.

e 1840 - Primeira concessao ferroviaria ao médico inglés Thomas Cochrane
para construcao da ligacdo Rio de Janeiro a Sdo Paulo.

e 1845 - Inauguragéo da primeira ferrovia, com 14,5km, ao fundo da baia da
Guanabara, atualmente municipio de Mageé, Rio de Janeiro, um
empreendimento de Irineu Evangelista de Souza, que futuramente seria o

Bardo de Maua.
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e 1858 - Inauguracdo da segunda estrada de ferro, a Recife and S&o
Francisco Railway Company®, entre Recife e Cabo, em Pernambuco,
marcando também o inicio da instalacdo da primeira empresa inglesa no
pais. Conclusdo do primeiro segmento, entre o Rio de Janeiro e
Queimados, na Baixada Fluminense, daquela que seria por muitos anos a
mais importante ferrovia do Brasil: a E.F.D. Pedro Il, mais tarde E.F. Central

do Brasil.

FIGURA 2: Primeira Locomotiva brasileira
Fonte: GEIPOT

Fase Il - 1873-1889

e 1873 - Promulgacao da Lei 2450, de 24 de setembro, que concede garantia
de juros ou, alternativamente, subvencdo quilométrica relativamente ao
capital empregado nas construcdes de ferrovias.

e 1878 - Promulgacéo, do Decreto 6995, de 10 de agosto, complementando a
legislacdo concessional anterior e estabelecendo a arbitragem na solucéo

de conflitos entre governo e ferrovias.

® Recife and Sao Francisco Raiway company — Companhia Ferroviaria Recife e Sdo Francisco (WIKIPEDIA, 2011).
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e 1882 - Realizagdo do | Congresso de Estradas de Ferro, que contou com a

presenca do imperador D. Pedro Il em todas as suas treze sessoes.

Fase Il - 1889-1930

e 1890 - Inicio do resgate de ferrovias privadas pelo governo brasileiro, com a
encampacdo da E. F. Sdo Paulo e Rio de Janeiro, posteriormente
incorporada a E.F. Central do Brasil.

e 1903 - Entrada em funcionamento do primeiro laboratério para testes de
materiais de construcéo, iniciativa da E.F. Central do Brasil.

e 1904 - Introducéo, pela CPEF, da técnica de plantio de eucalipto, de origem
australiana, para fornecimento de lenha as locomotivas a vapor.

e 1905 - Passagem ao controle do governo de Sao Paulo da E.F.
Sorocabana, em dificuldades financeiras.

e 1912 - Inauguracdo da E.F. Madeira - Mamoré, tida como um dos mais
dificeis empreendimentos do pais.

e 1921 - Criacgdo, pela E.F. Santos a Jundiai (antiga Sdo Paulo Railway) da
primeira Caixa de Aposentadoria e Pensdes do setor privado.

e 1922 - Entrada em vigor, no Brasil, do Regulamento para Seguranca,
Policia e Trafego das Estradas de Ferro, substituindo o anterior, que datava
de 1857. Eletrificacdo do trecho Campinas - Jundiai, da ferrovia Paulista,
evento pioneiro no Brasil.

e 1926 - Criada a Contadoria Geral dos Transportes, destinada a organizar o
trafego mutuo entre as cerca de 150 diferentes estradas de ferro operando
no pais.

e 1930 - Eletrificadas as linhas de suburbio do Rio de Janeiro, operadas pela
E. F. Central do Brasil.
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Fase IV - 1930-1960

1942 - Criacdo da Cia. Vale do Rio Doce, que absorveu a EFVM, que se
tornaria em pouco tempo a mais importante ferrovia do pais.

1945 - Edicdo do Decreto 7632, de 12 de junho, criando as taxas de
melhoramento e renovacéao patrimonial das ferrovias, através de aliquota de
10% sobre os fretes.

1950 - Promulgacéo da Lei 1272-A, de 12 de dezembro, criando o Fundo
Ferroviario Nacional. Criada a Comisséao Mista Brasil - Estados Unidos para
o Desenvolvimento Econdmico, que lancaria as bases para a reformulacéo
do setor ferroviario brasileiro.

1952 - Ocorréncia do maior acidente ferroviario, no suburbio de Anchieta,
Rio de Janeiro, resultado do choque de um trem de subUrbio com um trem
cargueiro, derivado de um trilho partido, resultando em 90 mortos e 200
feridos.

1956 - Promulgacdo da Lei 2975, de 27 de novembro, concedendo a
RFFSA a participagcdo de 10% do imposto Unico sobre combustiveis
liquidos e gasosos.

1957 - Inaugurada a E.F. Amap4, na bitola internacional (1,435mm) e Unica
no Brasil, destinada ao escoamento de manganés na Serra do Navio, no
entdo territério e hoje estado do Amapa. Criacdo no Brasil da Rede
Ferroviaria Federal S.A. - RFFSA, resultado da aglutinacdo de quase duas
dezenas de ferrovias controladas pelo governo federal.

Fase V - 1960-1990

1962 - Promulgada a Lei 4102, de 20 de julho, criando o FNIF, composto
por uma aliquota de 3% da receita tributaria da Unido e das taxas de
melhoramentos, estas Ultimas fruto do DL 7.632, de 1945, ratificado pelo
Decreto 55.651, de 29 de janeiro de 1965.

1967 - Promulgado o DL 343, de 28 de dezembro, que destina a aliquota de

8% do imposto sobre combustiveis a RFFSA.
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e 1969 - Editado o DL 615, de 09 de setembro de 1969, que estabeleceu o
Fundo Federal de Desenvolvimento Ferroviario, essencialmente composto
pela participacdo da RFFSA no IUCLG (8%) e por 5% do imposto de
importagao.

e 1970 - Iniciado o programa de capacitacdo da RFFSA para o transporte de
minério de ferro, apoiado pelo BIRD'.

e 1971 - Criacdo da FEPASA, pela aglutinacdo de cinco ferrovias estaduais
(Paulista, Sorocabana, Mogiana, Araraquarense e Sdo Paulo - Minas).

e 1974 - Criacdo do Fundo Nacional de Desenvolvimento, canalizador de
recursos anteriormente vinculados a aplicacfes setoriais. Criada a empresa
ENGEFER, destinada a implantacdo de empreendimentos ferroviarios no
pais.

e 1978 - Dado inicio a implantacdo da E.F. Trombetas, objetivando o
transporte de bauxita no estado do Para.

e 1979 - Inaugurada a E.F. Jari destinada a dar suporte a producdo de
celulose no estado do Para.

e 1980 - Erradicados cerca de 8.000km de linhas férreas, processo iniciado
no inicio da década de 60.

e 1984 - Criada, por cisdo da RFFSA e absorcdo da ENGEFER, a CBTU,
através do DL 2178, que concomitantemente transfere as dividas da
RFFSA para o tesouro nacional.

e 1985 - Inauguracao da EFC, no Norte do Brasil, pela Cia. Vale do Rio Doce,
destinada a escoar minério de ferro do estado do Para.

e 1987 - Dado inicio a constru¢do, no Brasil, da Ferrovia Norte - Sul,
interligando os estados de Goias, Tocantins, Maranh&o e Para.

" Bird - sigla em inglés para Banco Internacional para Reconstrucéo e Desenvolvimento. Foi criado em 1944 com a funcéo

de financiar a reconstrucéo os paises devastados pela Il Guerra Mundial (WIKIPEDIA, 2011).
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Fase VI - 1990 - 2004

e 1991 - Iniciados os trabalhos de construcdo da FERROESTE, entre
Guarapuava e Cascavel, estado do Parana.

e 1992 - Dado inicio a construcdo do trecho inicial da FERRONORTE,
interligando os estados de S&o Paulo e Mato grosso do Sul.

e 1996 - Privatizadas, as malhas Centro-leste, Sudeste e Oeste da RFFSA,
sendo as novas concessionarias a Ferrovia Centro - Atlantica - FCA, MRS
Logistica e Ferrovia Novoeste, respectivamente.

e 1997 - Privatizadas, as malhas sul e Tereza Cristina da RFFSA, sendo as
novas concessionarias a Ferrovia Sul Atlantica (atualmente ALL - Delara) e
FTC, respectivamente. Privatizado um trecho da ferrovia estadual do
Parana (FERROESTE), assumido pela Ferrovia Parana - FERROPAR.

e 1998 - Privatizadas, as malhas nordeste e paulista da RFFSA, sendo as
novas concessionarias a CFN e Ferrovia Bandeirante - FERROBAN,

respectivamente.

A malha ferroviaria brasileira possui uma extensdo de 30.374
quildmetros e esta presente em quase todas as regides do pais. A construcdo das
linhas, conforme descrito anteriormente no histérico do setor ocorreu em periodos
diferentes da historia, 0 que ocasionou a falta de padronizacdo entre as bitolas
(pode-se encontrar trés tamanhos de bitola: 0,60m, 1,00m e 1,60m) o que dificulta

a integracao entre as vias.

Para um pais com a vastiddo territorial como a do Brasil, a malha
ferroviaria € pequena e obsoleta. Os servicos de passageiros praticamente

acabaram, e os de carga subsistem em sua maioria para o transporte de minérios.

A concessao das ferrovias, ocorridas na metade da década de 1990, foi
a ferramenta utilizada pelo Governo Federal para sanar o prejuizo que a RFFSA ja
acumulava para os cofres publicos. No processo de reestruturacéo e privatizacéo

do transporte de carga, a malha nacional foi dividida em malhas regionais
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(inicialmente eram seis e depois passaram a ser onze malhas), e as concessoes
dadas incluiam a cessdo de bens operacionais e a venda de bens de pequeno

valor vinculados a cada malha, para a melhoria das malhas.

De acordo com Resende (et al., 2009), os principios que regeram o
processo de concessdo seriam o de fomentar a concorréncia intermodal, a
concorréncia modal, a complementaridade intermodal e a complementaridade
intermodal. Além disto, tinha-se como objetivo, preservar e expandir o modal
ferroviario e promover um sistema ferroviario seguro e eficiente no que tange aos

aspectos operacionais.
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4 DESENVOLVIMENTO

4.1 A situacédo atual do transporte ferroviario no Brasil

Desde as privatizacfes, o setor ferroviario teve pouquissimo incentivo
do Governo Federal, contanto com maiores investimentos das empresas
concessiondrias. As mesmas adquiriram empresas outrora estatais e fizeram
grandes investimentos em reformulacdo e em aquisicdo de novas maquinas e

eguipamentos para a busca de novos clientes.

Com o processo de privatizagdo das ferrovias no Brasil, foi observada
uma melhoria nos servicos de transporte ferroviario, realizada através dos
investimentos da iniciativa privada. Embora a rede ferroviaria seja pequena para o
pais, seu potencial junto aos grandes centros produtores e consumidores s&o
grandes, dependendo das melhorias do tracado e da via permanente, bem como
do material rodante (vagdes, locomotivas) e do aprimoramento das operacgoes.

Segundo 0s numeros apresentados no site da ANTF (2010), de 1997
até 2009, a Unido investiu R$ 1,4 bilhdo de reais nas malhas concedidas a
iniciativa privada, enquanto que as concessionarias investiram R$ 20,96 bilhdes
no mesmo periodo. As melhorias obtidas através destes investimentos
aumentaram a movimentacdo de cargas transportadas pelas ferrovias, que de
1997 a 2009 cresceram 48,1% no transporte de cargas gerais e 59% no transporte

de minério.

Para Fleury (et. al., 2000), a falta de maiores investimentos na
expansao e na melhoria das vias deve-se ao fato de que as ferrovias ndo foram
vendidas, mas sim concedidas. Como a malha ferroviaria demanda um alto custo
de capital, e segundo prevé o contrato de concessdo, em 30 anos as mesmas
retornaram ao Governo Federal, as empresas concessionarias ndo querem ter que

arcar com o 6nus da expansdo. Quando aconteceram 0s primeiros movimentos de
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“privatizagdo”, ha onze anos, a RFFSA apresentava um prejuizo operacional US$
1 milhdo por dia, e sua infraestrutura era absolutamente deteriorada com

magquinario em estado de abandono e de obsolescéncia.

Ainda segundo Fleury (apud. IPEA 2010), em pesquisa realizada pelo
autor junto a 20 empresarios dos setores produtivos do pais, a baixa participacao
do modal ferroviario sdo assim justificadas: indisponibilidade de rotas, reducao na
flexibilidade das operacdes, baixa velocidade, custos, e indisponibilidade de

vagoes.

De acordo com Eduardo Bartolomeo, diretor de operacdes da empresa
VALE, em entrevista concedida a revista Logistica em Foco (2007), a velocidade
do aumento da produtividade exigiu solucbes rapidas para o setor ferroviario,
referindo-se ao aumento da producdo de minério de ferro e do agronegocio. A
intima relacdo das estradas de ferro com as atividades mineradora e agricola é
facilmente explicada, pois a as areas produtoras, em muitos casos distantes, sao
mais facilmente acessadas pelos trens. Por isto o crescimento do setor ferroviario

esta diretamente vinculado ao crescimento da producédo mineral e agricola.

Segundo o diretor da ANTF, Rodrigo Villaca (Portal Transporta Brasil,
2010), o ritmo de desenvolvimento do transporte ferroviario nos ultimos anos vem
sendo satisfatorio, e acredita-se que até 2020 a malha ja possa ter chegado a 40
mil quildmetros, que podera representar um total de 600 milhdes de toneladas

transportadas.

Para ele, estas sdo as explicacbes mais relevantes para o transporte

ferroviario:

e As vantagens competitivas: o transporte ferroviario se apresenta como um
complemento da carga geral, da carga diversificada, da pratica da
intermodalidade, e também como a grande solucdo para grandes
commodities agricolas e minerais, focado principalmente no interior do

Brasil;
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Os maiores entraves infraestruturais: S8o quatro grandes problemas do
setor - a regulamentacdo (principal entrave juridico), a questdo ambiental
para a expansao da malha, as desapropriacfes, e 0 passivo remanescente
que a antiga RFFSA possuia e possui por causar um embate juridico para
0s atuais operadores, que em tese, séo de responsabilidade da Uni&o;

Exemplos atuais de utilizacdo deste transporte que vem se destacando
muito agora, principalmente na regido de S&o Paulo, sdo as usinas de

etanol e agucar, mas também a soja e 0 minério.

A participacdo dos governos no desenvolvimento atual: € importante que o
governo subsidie situacdes de melhor viabilidade econbmica para os
projetos ferroviarios, tanto para carga quanto para passageiros. O
importante hoje € uma estrutura mais consolidada para receber
investimentos podendo assim avancar, de forma apressada e com atitudes,
para 0 seu pleno desenvolvimento. A Unido precisa criar um ambiente
seguro, confortavel e em busca de uma competitividade e de beneficios ao
sistema para que ele flua de forma mais evolutiva, mais rapida, mais

concretizada em obras necessarias para um Pais continental como o Brasil.

Em maio de 2010, o IPEA lancou mais uma parte do documento da

Série Eixos do Desenvolvimento Brasileiro, focado no transporte ferroviario. O

documento trata da importancia do transporte ferroviario, das suas dificuldades, e

apresenta os principais numeros do setor. De acordo com o IPEA, a situacao atual

do transporte ferroviario no Brasil est4 assim apresentada:

Os paises com grande extensdo territorial utilizam massivamente as
ferrovias, enquanto o Brasil assemelha-se a utilizacdo de transportes como
num pais 5 vezes menor. (As extensdes territoriais sdo: Russia — 17,08
milhdes km?; Canada — 9,98 milhdes de km?; Estados Unidos — 9,63
milhdes de kmz?; Brasil — 8,51 milhdes de km?; Australia — 7,74 milhdes de

km2;, México — 1,96 milhdo de km?);
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FIGURA 3 — Matriz internacional de transportes
Fonte: IPEA - 2010

100

Participacao dos modais de transporte

Comparativo internacional das matrizes de transporte — 2005
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M Ferrovia M Rodovia B Hidrovia

O principal gargalo do setor é exatamente a sua maior demanda: a
construcdo de novas linhas. De um montante de R$ 75 bilhdes em
investimento, R$ 49 bilhdes seriam gastos apenas com a construcdo de
novas ferrovias;

Entre os anos de 1999 e 2008, a iniciativa foi @ maior investidora do setor,
embora nos ultimos anos estes investimentos tenham sido reduzidos. O

investimento publico tem sido nulo nos ultimos anos;

O custo de investimentos em via, para o modal ferroviario, € equivalente ao
custo de duplicacdo de rodovias. Parte disso pode ser explicada pelo custo
de implantagdo das mesmas, que é bastante elevado. A motivagdo na
criagdo de novas ferrovias estd no seu baixo custo operacional e na

capacidade de transporte de carga, muito superior aos das rodovias.

No Brasil a malha férrea € pequena e atinge pontos isolados do

territdrio nacional, os investimentos provem na grande maioria apenas do setor
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privado (empresas concessionarias) e com interesse proprio. O modal ferroviario
deveria ter maior atencdo por parte do Governo, pois € 0 que possui um dos
menores custos para o transporte de mercadorias e poderia aumentar o nivel de

competitividade do Brasil.

A importancia do mesmo € evidenciada quando se traca um
comparativo entre a malha ferroviaria brasileira e a malha de um pais
desenvolvido, como os Estados Unidos, onde se percebe a melhor distribuicéo, a

qual atinge todo o pais.

Segundo Resende (et al., 2009), se for considerada a importancia
estratégica, ha um movimento para a reducao dos players no mercado ferroviario
brasileiro, acompanhado de investimentos cada vez maiores, sobretudo nos
corredores agricolas, para favorecer o escoamento da producdo do Centro-Oeste
e do Norte do pais para os portos do Sudeste e do Sul. Neste contexto, espera-se
gue novas fronteiras ferroviarias se abram a novos negocios e que 0S mesmos

contribuiam para a melhoria da matriz de transportes do Brasil.

Ainda segundo o autor, segundo dados levantados através da pesquisa
realizada com vinte empreséarios de varios segmentos do pais, os principais
produtos transportados por modal ferroviario hoje no Brasil sdo: graos; matérias-
primas de maneira geral; produtos da indUstria extrativista; alimentos; produtos de
metal; refino de petréleo e producdo de etanol; celulose, papel e produtos de
papel; e outros produtos quimicos. Nesta mesma pesquisa, 0s entrevistados sao
unanimes em declarar que o Governo Federal deveria ser o responsavel pela
gestdo do modal ferroviario no Brasil, e que todo o investimento relativo a
expansdo da malha ferroviaria deve partir do mesmo, pois no modelo atual de
gestdo o Governo vem ganhando tanto no processo de concesséo em si, onde ele
encontra-se livre da “obrigacdo” de investir, como também ganha com a cobranca

de impostos.

Diante da situagdo em que modal ferroviario se encontra no Brasil, 0

setor agora espera que a reestruturacdo estrutural, proposta pelo Governo
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Federal, através dos programas PAC e PNLT, possa alavancar 0 mesmo nas suas
reais necessidades, e que assim o modal possa competir em igualdade de
condi¢des com o transporte rodoviario, e que muitos dos produtos onde o custo de
transporte € elevado em detrimento da precaria condi¢cado de transporte, passem a
serem produtos com menos custos e competitivos nos mercados, interno ou

externo.

4.2 Programas Estruturais — PAC E PNLT

bY

O Governo Federal e ministérios diretamente relacionados a
infraestrutura e transportes, visando a melhoria da mesma do pais, apresentaram
dois programas de reestruturacdo interna, que visam o0 crescimento do pais

através do desenvolvimento econdémico e social.

O programa conhecido como PAC — Programa de Aceleracdo do
Crescimento prevé a reducdo de tributos para os setores de semicondutores, de
equipamentos aplicados a TV digital, de microcomputadores, de insumos e
servicos usados em obras de infra-estrutura, e de perfis de ago. Ele contempla
também medidas fiscais de longo prazo, como o controle das despesas com a
folhna de pagamento e a modernizacdo dos processos de licitacdo, fundamentais

para garantir o equilibrio dos gastos publicos.

O programa conhecido como PNLT — Programa Nacional de Logistica e
Transportes € um conjunto de acdes embasadas cientificamente, planejadas de
modo estratégico e sistematico, com visdo de médio e longo prazo, e baseado em
estudos consistentes de demanda das atividades ligadas ao setor, destinadas a

orientar as ac¢des publicas e privadas no setor dos transportes.

Estes dois instrumentos visam a superacdo de limites estruturais e a
ampliacdo da cobertura geografica da infra-estrutura dos transportes, hoje

condicionante para o continuo avanco do pais frente a economia mundial.
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4.2.1 O PAC para o setor ferroviario

O PAC, anunciado em 22 de janeiro de 2007, foi criado com o objetivo
de superar os limites estruturais e ampliar a cobertura geogréfica da infraestrutura

de transportes do pais.

Segundo o governo federal, estavam previstos R$ 503,9 bilhdes em
infraestrutura até 2010. Deste investimento total, parte sera advinda das estatais,
parte advinda do setor privado, e uma pequena parcela seria investimento

governamental.

O programa previa acdes em transportes que objetivavam aumentar a
eficiéncia produtiva em areas consolidadas, induzindo o desenvolvimento nas
areas em expansado de fronteira agricola e mineral, bem como a reducdo de
desigualdades regionais em areas deprimidas, alem da integracdo regional sul-

americana (Jornal LogWeb, 2007, pag.25).

Em relacdo ao transporte ferrovirio, estdo previstos investimentos

publicos e privados em 2.518 km de ferrovias.

Para facilitar a implantacdo do plano, o governo dividiu os projetos por

regidao, com implantacédo de 2007 a 2010, apresentado conforme quadro abaixo:

49



QUADRO 3 - Projetos do PAC por regido brasileira
Fonte: Jornal LogWeb (2007)
PAC - PROJETOS REGIONAIS - 2007 A 2010

REGIAQ REGIAO NORDESTE | REGIAO CENTRO- OESTE REGIAO SUDESTE REGIAO SUL
R$ Zg:l-:fées R$ 7,3 bilhdes R$ 3,5 bilhdes R$ 6,1 bilhdes R$ 3,9 bilhdes
Construgdo da Ferrovia
Variante Ferroviaria Norte-Sul: Anapolis (Porto Adequagdo da Linha Férrea no
Camacgari/BA Seco) - Uruagu - GO - perimetro urbano de Barra
Concessao Mansa - RJ e Construcao de
Patio

Construgdo do Contorno

Ferrovia Nova
Transnordestina - Ferrovirio de Araraquara - SP | Ampliaco da
Capacidade do
Corredor

N Privado e
Construgdo da
) Financiamento Publico
Ferrovia Norte-
Sul: Araguaina -
Palmas - TO

Ferroviario do
Oeste do Parana -
Privado (REFC)

Construgdo do Trecho da
Ferronorte - Alto Araguaia -

Rondonopolis - MT - Privado

Construgao de Novo
Acesso Rodo ferroviario

ao Porto de Suape - PE
com Financiamento BNDES.

Ferroanel de S&o Paulo -
Tramo Norte - SP - Privado

Acesso Ferroviario ao (REFC)

Porto de Juazeiro - BA

(Pirapora - MG /
Juazeiro - BA / Petrolina
- PE)

4.2.2 O PNLT para o setor ferroviério
Lancado em 2006, com o intuito de corrigir o sistema de transportes do

pais, apos um longo periodo de estagnacdo econdmica e falta de investimentos
publicos, o PNLT almeja ser a retomada do planejamento de médio e de longo

prazo para o setor de transportes.
Trata-se de um novo conceito em investimento de infraestrutura, que

devera movimentar R$ 62 bilhdes, com ado¢do de medidas econbmicas, de
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medidas referentes a questdes fiscais de longo prazo e de medidas que garantam

a consisténcia fiscal.

No final de sua execucdo, espera-se uma alteracdo na matriz de
transporte brasileira seja revertida, acabando assim com a énfase que vem sendo
dada durante anos ao modal rodoviario. Para tanto, deve-se ampliar a participacao
do modal ferroviario de 25% para 32%; do modal aquaviario de 13% para 29%;
dutoviério de 3,6% para 5% e o aéreo de 0,4 para 1%, reduzindo a participacdo do
modal rodoviario de 58% para 33%, elevando a fluidez neste ultimo devido a maior
competitividade que os demais modais devem adquirir através da ampliacdo e a
adequacao que a elevacao dos investimentos ocasionard. Mesmo havendo esta
reversdo da énfase dada durante anos ao transporte rodoviario, 0 mesmo ainda
recebera a maior soma dos investimentos. E continuara sendo o principal modal
de transporte nacional, porém com a ampliacdo dos demais modais que passarao
a ter uma maior participacdo no transporte de carga geral. Deve haver uma
reducdo dos custos de circulagdo, haja vista que o transporte hidroviario e o
transporte ferroviario passam a ser 62% e 37% respectivamente mais baratos que
o transporte rodoviario e, por conseguinte, haveria uma reducdo de carga em

circulagdo pelas rodovias.

No caso do sistema ferroviario, em decorréncia das recomendacfes do
PNLT, h4 que se destacar a inclusdo de novas obras estruturantes, em
consonancia com o Plano Nacional de Viacdo — PNV, em especial com relacdo as
ferrovias incluidas pela Lei n.° 11.772/2008, do Governo Federal, que incluiu no
PNV cerca de 9.000 km de ferrovias de carga em bitola larga e cerca de 2.000 km
em bitola métrica, além dos projetos dos Trens de Alta Velocidade entre Rio de
Janeiro, S&o Paulo e Campinas (511 km) e entre Belo Horizonte, Sdo Paulo e
Curitiba (1.150 km), que serédo construidos em bitola padrdo de 1,435 m. Desta
forma, o PNLT consolida o processo de planejamento estratégico do setor
ferroviario, integrando-o aos demais modais, visando atender as necessidades de

desenvolvimento das logisticas de cargas e passageiros por todo Pais.
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O programa foi pautado a partir da elaboracdo de um perfil de oferta e
de demanda de 80 produtos por 558 microrregides do pais, e estabelecendo
portfélios de investimento para cada periodo, que resultaram em uma nova
proposta de organizacao territorial dos sistemas de movimento do pais, utilizando-
se de microrregides homogéneas, denominadas de “Vetores Logisticos”, conforme

figura abaixo.

FIGURA 4 — Mapa vetorial do Brasil - PNLT
Fonte: Relatério Executivo PNLT — Ministério dos Transportes

VETOR
AMAZOMNNCD
CENTRO MORTE
LESTE
MORDESTE SETENTRICNAL
NORDESTE MERIDIOMNAL
-CENT RO SUDESTE
UL
o 400 200 1,200
Kilometers

Ao todo o Brasil sera dividido em sete diferentes vetores: Amazonico,
Centro-Norte, Nordeste Setentrional, Nordeste Meridional, Leste, Centro-Sudeste
e Sul. Além do mais, também foram incorporados, conforme a classificagdo do

grupo de “Integracédo da Infraestrutura da América do Sul” — IIRSA, mais cinco
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vetores logisticos internacionais: Arco Norte, Amazonas, Pacifico Norte, Bolivia e
Prata/Chile, visando o MERCOSUL.

Para cada um dos vetores logisticos, foram levantadas as necessidades de
investimentos e de demanda, para facilitar a aplicacado dos recursos destinados ao
programa; e para que fossem planejadas as acdes estratégicas de implantacéo e

de adequacao.

Deste modo, a atuagdo do governo através desses vetores logisticos
delineados sera orientada em conformidade com as principais frentes explicitadas

a sequir:

e AEP - “Aumento da Eficiéncia Produtiva em Areas Consolidadas”, que tem
como foco o abastecimento e o escoamento em areas mais desenvolvidas
(aumento de capacidade rodoviaria, dragagem e administracao de conflitos

entre ferrovias e o espaco urbano);

e IDF - “Inducdo ao Desenvolvimento de Areas de Expansio de Fronteira
Agricola e Mineral”’, que atuara apoiando principalmente a expansdo da
fronteira agricola na Regido Centro-Oeste e em &reas de exploracao
mineral (recuperacado, reconstrucdo de rodovias e implantacdo de novos

eixos ferroviarios);

e RDR - “Reducdo de Desigualdades Regionais em Areas Deprimidas”, que
almeja, através da implantacdo de infraestruturas (que atuem enquanto
externalidades positivas), favorecerem o desenvolvimento de regides

deprimidas como a recuperacao da malha viaria e a adequacao de portos;

e IRS - “Integracdo Regional Sul Americana”, que busca melhorar a fluidez
das infraestruturas rodoviarias através da construcdo de pontes em areas

de fronteira.

Esta nova politica referente ao setor de transporte busca atender,

primordialmente, a areas de recente desenvolvimento produtivo, possibilitando
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uma maior integracdo dessas areas de economia primaria em direcdo ao mercado

externo, mas também uma maior competitividade do modal hidroviario e do modal
ferroviario do pais.
Em relacdo somente ao transporte ferroviario, a tabela 1 apresenta as

premissas definidas para o mesmo de acordo com o plano:
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TABELA 1 — Vetores Logisticos por modal - PNLT

Fonte: Relatério Executivo PNLT — Ministério dos Transportes

- % DO
VETORES LOGISTICOS MODAL
MODAL INDICADORES TOTAL
= CENTRO | CENTRO NORDESTE NORDESTE TOTAL
ALIAZOIIEE NORTE SUDESTE EEE MERIDIONAL | SETENTRIONAL sl BRASIL
VALOR 686.432 854.854 | 3.672.720| 2.709.904 358.986 3.261.043 | 1.477.737| 13.021.676
AEROPORTUARIO | 9 NO VETOR 2,42 3,26 4,50 4,04 1,85 14,25 3,27 4,48
% DO MODAL NO
BRASIL 5,27 6,56 28,20 20,82 2,76 25,04 11,35 100,00
VALOR 10.235.500 | 9.366.712 | 56.174.107 | 36.308.096 8.838.675 6.815.600 | 22.397.386 | 150.136.076
FERROVIARIO |94 NO VETOR 36,05 35,73 68,86 54,14 45,49 29,79 49,49 51,63
% DO MODAL NO
BRASIL 6,82 6,24 37,42 24,18 5,89 4,54 14,92 100,00
VALOR 4.947.577| 4.683.059 | 2.048.564| 1.511.250 272.416 161.220| 2.160.204 | 15.784.290
HIDROVIARIO | 9% NO VETOR 17,43 17,87 2,51 2,25 1,40 0,7 4,77 5,43
% DO MODAL NO
BRASIL 31,34 29,67 12,98 9,57 1,73 1,02 13,69 100,00
VALOR 1.015.230 | 3.382.518| 8.112.465 | 16.158.970 1.568.547 2.076.570 | 6.618.555| 38.932.855
PORTUARIO % NO VETOR 3,58 12,90 9,94 24,10 8,07 9,08 14,62 13,96
% DO MODAL NO
BRASIL 2,61 8,69 20,84 41,50 4,03 5,33 17,00 100,00
VALOR 11.506.212 | 6.353.354 | 10.786.543 | 10.142.671 8.376.577 10.038.464 | 12.524.054 | 69.727.875
RODOVIARIO % NO VETOR 40,53 24,24 13,22 15,12 43,11 43,87 27,67 23,98
% DO MODAL NO
BRASIL 16,50 9,11 15,47 14,55 12,01 14,40 17,96 100,00
VALOR 0| 1.571.700 780.000 230.000 14.568 529.000 80.240| 3.205.508
OUTROS % NO VETOR 0,00 6,00 0,96 0,34 0,07 2,31 0,18 1,10
% DO MODAL NO
BRASIL 0,00 49,03 24,33 7,18 0,45 16,50 2,50 100,00
TOTAL VALOR 28.390.951 | 26.212.197 | 81.574.399 | 67.060.891 | 19.429.769 22.881.897 | 45.258.176 | 290.808.280
% NO BRASIL 9,76 9,01 28,05 23,06 6,68 7,87 15,56 100,00 100
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4.2.3 Controvérsias entre os programas e o estagio atual

Quando comparamos as agdes do PAC e do PNLT, percebemos que
algumas sdo comuns para os dois planos, e outras se diferem muito pouco de um
programa para outro. A justificativa do Governo Federal para esta “similaridade” é
que o PNLT €& um programa de longo prazo, e para nao atravessar as acoes
necessarias para o desenvolvimento do PAC, as mesmas foram embutidas nos

dois programas.

Como exemplo, temos o montante do investimento destinado a
remodelagem da matriz de transportes, de acordo com o PAC e de acordo com o
PNLT:

e PAC - 57% para o transporte rodoviario; 5,1% para o transporte
aéreo; 2% para o transporte ferroviario; 1,2% para o transporte

aquaviario e 4,6% para 0s portos;

e PNLT — 58% para o transporte rodoviario; 4,7% para o transporte
aéreo; 23% para o transporte ferroviario; 3,6% para o transporte
aquaviario e 10% para os portos;

Percebe-se nestes dados uma distorcéo entre os dois instrumentos nos
modais aquaviério e ferroviario, e também na estrutura portuaria. Dentro desta
comparacao, percebemos que o Governo Federal tomou uma “atitude” mais

respeitosa em relacdo ao modal ferroviario.

Porém, segundo o contra-almirante José Ribamar Miranda, vice-
presidente da ANUT, o hiato entre a oferta e a demanda do modal ferroviario para
o transporte de commodities continua crescendo, uma vez que 0S investimentos

no setor ainda ndo comecaram.

Segundo a Revista Tecnologistica (2008), desde a divulgacdo dos
programas governamentais para a reestruturacdo do sistema de transportes do
pais, muito pouco avancou. Ainda segundo a mesma, 0s mesmos estao no rumo
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certo, pois identificaram corretamente todas as acfes a serem feitas para a

correcdo dos problemas, porém as acdes em si estdo paralisadas.

O presidente da ANTF, Rodrigo Villaga, em entrevista concedida ao site
Portal Brasil (2010), ressalta a importancia do PNLT, pois 0 mesmo prevé para o
modal ferroviario, acées de longo prazo que favoreceréo a revitalizacdo do setor,
porém 0 mesmo preocupa-se com as a¢des imediatas que facilitariam o avanco do

plano e que ainda n&do foram implantadas pelo governo.

4.3 A producéo de acucar e etanol no Brasil

4.3.1 A producdo de acUcar no Brasil
4.3.1.1 Contexto histdrico da cana de acucar no Brasil

A cana de acucar é considerada a cultura mais importante de historia
da humanidade. A ela se deve os maiores fenbmenos de mobilidade humana,
econdbmica, comercial e ecolégica (VIEIRA, 2000, apud FIGUEIREDO et. al.,
2006).

A mesma originou-se no Oriente Médio, tendo Nova Guiné como berco,
e indo para as Indias dois mil anos antes da era cristd. No Brasil a mesma foi
introduzida em 1532 por Martin Affonso de Souza, e ja no século XVIII a plantacéo
de cana de acucar jA dominava a economia. A producédo brasileira no século XIX
entrou em declinio, passando a dirigir-se apenas ao consumo do mercado interno
(ENCICLOPEDIA LAROUSSE, 1998).

O cultivo da cana de agucar no Brasil iniciou-se na Capitania de Sao
Vicente (Sao Paulo), mas foi no nordeste, mais especificamente nas Capitanias de
Pernambuco e Bahia que a cultura cresceu, em detrimento do clima favoravel e do

solo fértil.

Segundo Nunes (2010), a cana de acucar € talvez o Unico produto de

origem agricola destinado a alimentacdo que ao longo dos séculos foi alvo de
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disputas e conquistas. Durante o periodo imperial, o Brasil dependeu basicamente

do cultiva da cana e da exportacdo do agucar.

Na primeira metade do século XVII o acucar foi o principal produto da
economia brasileira e dominava de maneira quase absoluta as exportacdes
coloniais (NUNES, 2010).

No final do século XIX, o governo brasileiro incentivou a vinda de
imigrantes europeus, para suprir a necessidade de mao-de-obra nas fazendas de
café. Muitos destes imigrantes foram, no decorrer dos anos, adquirindo pedacos

de terra e passando a desenvolver sua propria atividade agricola.

Os imigrantes, principalmente os italianos, optaram pela producdo de
aguardente a partir da cana de acuUcar, pois 0 mesmo era um produto de facil
comércio e de boa rentabilidade. A concentracdo de engenhos no estado de Séo
Paulo ficou concentrada nas regibes entre Campinas, Itu, Mogi Iguacu e
Piracicaba, e também ao norte do estado, nas cidades vizinhas a Ribeirdo Preto.
No nordeste também havia producdo de cana de agucar, e esta producdo era a

responsavel pelo atendimento a exportacéo brasileira (PROCANA, 2011).

Duas sdo as trajetérias da cana de acucar nas Américas. A grande
manufatura nordestina definia o paradigma de producéo de acucar para mercados
externos e 0s engenhos mineiros conformaram paradigma de produgcédo de
derivados da cana, como rapadura e aguardente, principalmente para mercados
locais e regionais (GODOY, 2007 apud. NUNES 2010)

Impulsionados pelo crescimento da economia paulista, os engenhos de
aguardente foram rapidamente se transformando em usinas de acucar, dando
origem assim aos grandes grupos produtores mais tradicionais do estado na
atualidade. Apoés a Il Guerra Mundial a producgdo foi multiplicada em seis vezes,

ultrapassando a producéo do Nordeste.

Desde a Il Guerra Mundial, os esforcos da indastria agucareira

brasileira se concentraram na multiplicagdo da capacidade produtiva. Da Australia
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e da Africa do Sul vieram as idéias de modernidade e do pais africano

equipamentos modernos.
4.3.1.2 A industria do agucar no Brasil: situagdo atual

Segundo a Unido da Industria de Cana de Acucar (2010), o Brasil € o
lider de producao e exportacdo de acgucar e seus derivados, e sua producdo vem

crescendo muito, em decorréncia do crescimento da demanda interna e externa.

Responsavel por mais da metade do aglucar comercializado no mundo,
0 pais deve alcancar taxa média de aumento da producdo de 3,25%, até
2018/2019, e colher 47,34 milhdes de toneladas do produto, o que corresponde a
um acréscimo de 14,6 milhdes de toneladas em relacdo ao periodo 2007/2008.
Para as exportagdes, o volume previsto para 2019 é de 32,6 milhdes de toneladas
(MINISTERIO DA AGRICULTURA, 2011).

Segundo informacdes coletadas no site do Ministério da Agricultura,
relativas ao setor sucroalcooleiro, safra 2009/2010, o mesmo movimenta R$ 56
bilndes de reais, representa 2% do PIB brasileiro, produz 33 milhdes de toneladas
de acucar e 20 bilhdes de litros de etanol, exporta 20 milhdes de toneladas de

acucar e 02 bilhdes de litros de etanol, e compde-se de 420 usinas e destilarias.

A regido Centro-Sul atualmente é responsavel por 80% da producéo
nacional de cana de acucar, e a producdo da regido Norte-Nordeste é responsavel
por 13,2% da producdo nacional, cultivada numa area que representa 20% da
area a ser colhida no pais (UNICA, 2010). Entre os principais estados produtores
estdo: Sdo Paulo com 60,7%, Parana 7,8%, Minas Gerais 6,4%, Alagoas 5,0%,
Goiéas 4,3% e Pernambuco com 3,8% da producéo de agucar e etanol.
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FIGURA 5 — Mapa daregiéo produtora de cana de aglcar no Brasil
Fonte: site UNICA

7z

A producdo de acgucar no Brasil atualmente € principalmente
direcionada a exportacdo. Aproximadamente 70% da producdo sdo direcionados
aos mercados externos e dos 30% restantes, parte é para consumo do mercado
interno, parte é estocado (NUNES, 2010).

Ainda segundo Nunes (2010), estima-se para 0os préximos anos uma
expansao na producdo de acucar, diretamente relacionada ao aumento das areas
de plantio do produto. Os estados onde tais expansdes séo previstas sdo Goias,
Minas Gerais e Mato Grosso do Sul.
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4.3.2 A producéo de etanol no Brasil
4.3.2.1 O desenvolvimento do etanol no Brasil

Em termos historicos, a producéo de etanol, produzido a partir de cana
de acucar, mandioca ou qualquer outro insumo, foi incentivado pelo Governo
Federal a partir do programa Proalcool® de 1975. Nesta década, a crise do
petrdleo representou um aumento muito alto no valor do petréleo para importacgéo,
sendo necessaria a busca de novas formas de energia que o substituisse. Como o
Brasil € o maior produtor de acucar, a decisdo de producdo de etanol a partir de
cana de acucar foi politica e econémica, pois em caso de oscilacbes no preco
internacional do acucar, a mudanca de producdo para o etanol seria facilmente

realizada.

Desde a implantacdo do programa Prodlcool, houve um aumento
consideravel na expansdo dos canaviais, uma melhoria em tecnologia e maiores
incentivos do Governo e da iniciativa privada, com o objetivo de ofertar grandes
lotes deste combustivel, para que o0 mesmo se tornasse a opcao alternativa no

setor energeético.

4.3.2.2 A situacéo atual do etanol do Brasil

O mundo estd cada vez mais preocupado com a inseguranga no
suprimento de petréleo, em decorréncia dos constantes conflitos de instabilidade
politica nas areas produtoras, das mudancas climaticas, da perspectiva de
producdo declinante (combustivel ndo renovavel), e das mobilizacdes mundiais

para a reducdo da emissao de carbono.

Por conta disto, estdo sendo feitas revisbes na matriz energética

mundial, e uma das opc¢des sugeridas € a energia renovavel a partir da biomassa

8 Proalcool - Programa Nacional do Alcool foi um programa de substituicdo em larga escala dos combustiveis veiculares
derivados de petréleo por alcool, financiado pelo governo do Brasil a partir de 1975 devido a crise do petréleo em 1973 e
mais agravante depois da crise de 1979 (WIKIPEDIA, 2011).
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da cana de acucar, cultura tradicional no Brasil. Desde a crise mundial do petroleo
na década de 90, houve um investimento maior, com apoio do governo, em
tecnologias e producgéo do etanol, o que nos colocou em situacdo de destaque

mundial neste setor.

O Brasil e os Estados Unidos sdo atualmente os principais produtores e
consumidores de etanol do mundo. A producédo de etanol dos Estados Unidos
provém do milho, enquanto que a producédo de etanol do Brasil provém da cana de
acucar. Juntos, os dois paises produzem quase 90% da producdo mundial
(NUNES, 2010).

Ainda segundo Nunes (2010), a producao brasileira de etanol vem
crescendo desde a implantacdo do programa Proalcool e da mistura obrigatéria do
etanol a gasolina. Outro fator que aponta para o crescimento deste setor esta
atrelado diretamente as vendas de veiculos flex fuel’, que somente no Brasil

representam atualmente 85% dos carros leves vendidos no pais.

“O panorama mundial esta mudando rapidamente, por
motivos ligados a trés das grandes preocupacbes da
humanidade nesse inicio de século: meio ambiente, energia
e economia global (NUNES, 2010)”.

Segundo a COSAN (2009, apud. NUNES, 2010), o uso de etanol como
combustivel no Brasil vem aumento nos ultimos anos. Desde a crise internacional
do petr6leo em meados da década de setenta, 0 setor passou por crescimentos e
declinios. Porém, desde a introducdo dos veiculos bicombustiveis, o aumento da

demanda por etanol cresceu consideravelmente.

° Flex fuel — termo em inglés para a expresséo “veiculo de combustivel duplo”: diz que um veiculo automotor est4 equipado
com um motor de combusto interna a quatro tempos que tem a capacidade de ser reabastecido e funcionar com mais de
um tipo de combustivel, misturados no mesmo tanque e queimados na camara de combustdo simultaneamente
(WIKIPEDIA, 2011).
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A producdo de etanol hoje esta localizada principalmente na regiao
Centro-Sul do Brasil, sendo Sao Paulo o maior produtor, seguidos pelos estados
do Paranda, Minas Gerais e Goias.

4.4 O transporte Ferroviario e sua importancia para o setor

sucroalcooleiro

O setor sucroalcooleiro demanda uma infraestrutura logistica composta
de armazéns e transportes com capacidade para atendimento de grandes volumes

movimentos pelo setor.

Hoje, os centros distribuidores e 0s portos possuem armazéns para
atendimento da demanda de armazenagem do setor sucroalcooleiro. Ja em
relacdo ao transporte, o setor tem dificuldade de escoar de uma Unica vez grande

volumes de seus produtos.

Dos cinco modais de transporte em operacdo no pais (rodoviéario,
ferroviario, aquaviario, aéreo e dutoviario), apenas trés sado frequentemente

utilizados para o transporte de acucar e etanol: rodoviario, ferroviario e aquaviario.

Por ser um produto de baixo valor agregado, transportado em grandes
quantidades, em sua maioria para longas distancias, o acUcar deveria ser
destinado primeiramente as ferrovias e depois as rodovias no atendimento do
mercado interno; e ferroviario e aquaviario no atendimento do mercado externo. Ja
em relacdo ao etanol, o ideal € que o transporte do bicombustivel seja realizado

por ferrovias e dutovias.

Mas esta ndo € a realidade brasileira. De acordo com a ANTT (2011), o
volume transportado de agucar pelo modal ferroviario, em toneladas, nos anos de
2008 e 2009 respectivamente foram 6.037.055 e 6.504.376; ja o volume

transportado de etanol pelo modal ferroviario, em litros, no mesmo periodo acima
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foi de 1.891.022 e 2.410.992. Em numeros gerais, 0 transporte ferroviario tem

transportado em média 20% da producéo de acucar e 8% da producéo de etanol.

Assim como outros setores, 0 setor sucroalcooleiro esta dependente do
modal rodoviario, dependéncia esta que onera em muito 0s custos operacionais
do setor bem como aumenta sua perda produtiva, medida desde o0 momento em
que os produtos saem das usinas e destilarias, até a chegada aos centros de
distribuicdo ou portos de exportagéo.

Para o setor sucroalcooleiro, a estrutura logistica ideal seria composta
de armazéns nas usinas para prévia estocagem dos produtos, e o transporte dos
mesmos a partir das usinas até os centros distribuidores ou portos através das
ferrovias. Os caminhdes continuariam a ser utilizados apenas para as entregas
internas a partir dos centros distribuidores até os varejistas; e 0 modal aquaviario

continuaria a ser o responsavel pela exportacao dos produtos.

Segundo o site Sifreca (2011), os maiores polos exportadores de
acucar e etanol sdo Porto de Santos (Sao Paulo), Porto de Paranagua (Parand), e
Porto de Rio Branco (Acre). Diante desta informacdo, pode-se dizer que a
demanda do setor sucroalcooleiro seria por um atendimento maior do transporte
ferroviario a partir das usinas e destilarias, com destino aos quatro poélos
exportadores citados acima, e também aos grandes centros distribuidores, S&o

Paulo e Minas Gerais.

Ainda segundo o site Sifreca (2011), € pago atualmente um frete
rodoviario em meédia no valor de R$ 76,15 por tonelada transportada de acgucar
para se rodar 490 km, partindo da regido produtora de Sao Paulo com destino ao

Porto de Santos.

Considerando-se as informagOes obtidas no site da ANTT citadas
acima, parte do escoamento da producdo de acUcar e etanol € realizada pelo
modal ferroviario, porém o percentual € muito pequeno, considerando-se as

necessidades do setor sucroalcooleiro.
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E, de acordo com Caixeta Filho (2007), se no transporte da producéo
de acucar e etanol fosse utilizado o transporte ferroviario, a reducdo no custo do
frete seria em média de 20%, o que traria ganho para as usinas.

Segundo a Bioagéncia (2010), o uso de ferrovias em vez de rodovias no
transporte de etanol pode gerar uma economia de ate 50% quando as distancias
sdo mais longas, como a rota Centro-Oeste / Litoral S&o Paulo. Com a volatilidade
do etanol tendendo a diminuir, criaram-se vendas e rotas de escoamento mais
regulares, o que forca o setor a se preocupar com as reducdes de custos do

transporte.

Nas épocas de safra dos produtos, que se inicia em maio e termina em
novembro, sdo freqlentes as noticias de engarrafamentos de caminhdes nos
portos exportadores. Tais situacfes acontecem pela demora na movimentacao
interna dos portos para descarga dos veiculos e armazenagem dos produtos, bem
como também pela concentracdo de veiculos nos portos. E séo situagdes como
estas que favorecem as perdas produtivas e oneram o custo logistico para os

produtos.

O transporte ferroviario, assim como qualquer outro modal de transporte
apresenta pontos positivos e negativos para a sua utilizagdo. No caso do mesmo
sendo utilizado para o transporte de acucar das regides produtoras para a regiao
portuaria do pais (exportacdo), apesar do transporte ser mais lento e da demora
gue ha na disponibilizacdo de vagdes, o modal transportaria uma quantidade
maior de produtos, com um custo menor do que o rodoviario, atuando também
como armazém provisério da carga. Até mesmo a movimentagcdo manual nos
portos, que ocorre no descarregamento dos veiculos, seria evitada, uma vez que a
descarga do vagdo € muito mais rapida e acontece diretamente no local de

transferéncia do produto para os pordes dos navios.

s

Outro aspecto positivo do acucar por via férrea é a protecdo muito
maior que a carga tem, pois grande parte da perda produtiva deste setor esta nos
acidentes rodoviarios que acontecem durante o transporte e também pela

ocorréncia de chuvas que molham a carga, gerando assim as perdas produtivas.
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Para alguns grandes grupos empresariais, acionistas das usinas e
destilarias do pais, os numeros do setor sucroalcooleiro correlacionados ao
transporte ferroviario estao longe das necessidades almejadas pelos empresarios

do segmento.

Segundo reportagem da revista Exame.com, publicada em 2010, uma
das maiores concessionarias ferroviarias do pais, FCA, fechou uma parceria com
0 grupo Coopersucar para transportar trés milhdes de toneladas de agucar a
granel na safra 2011/2012, partindo da regido produtora do interior de Sao Paulo
para o Porto de Santos. Este volume transportado por via ferroviaria diminuira

aproximadamente setenta mil viagens rodoviérias.

Tal como o exemplo acima citado, outras empresas estdo buscando a
revitalizacdo do modal ferroviario, através de parcerias com as concessionarias
operadoras, na busca por uma logistica melhor elaborada, pois a mesma é um
fator importante na estratégia de comercializacdo dos produtos nos mercados. A
integracdo de todas as fases da cadeia produtiva do acucar e do etanol favorecera

seu crescimento tanto no mercado interno quanto no mercado externo.

Observa-se entre as empresas atuantes no setor sucroalcooleiro a
determinacdo em direcionar o transporte de seus produtos em sua maioria para o
modal ferroviario, em detrimento do transporte rodoviario. E, com 0s investimentos
propostos pelo Governo Federal através dos programas PAC e PNLT, espera-se
gue o fortalecimento do modal no pais aconteca e as adequacdes operacionais

sejam favorecidas.
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5 CONCLUSAO

O presente trabalho de concluséo de curso objetivou mostrar a
importancia do transporte ferroviario no Brasil, o0 quanto sua revitalizacdo pode
melhorar o escoamento produtivo do pais em especial para atender a producédo de
acucar e de etanol, e como os programas governamentais, PAC e PNLT, véo
favorecer a reestruturacao deste modal de transporte.

A abordagem deste trabalho foi baseada em informacfes atuais sobre o
setor de transportes no Brasil, mais especificamente sobre o transporte ferroviario
no pais, desde a sua introducao até a situacao atual. Foram pesquisadas também
informacdes sobre a producdo de aclUcar e etanol; e sobre 0s programas

governamentais e suas propostas de reestruturacéo do setor de transportes.

Apoés analisar todos os dados obtidos durante a pesquisa, a conclusédo
final foi positiva em afirmar a importancia do transporte ferroviario para a cadeia
logistica brasileira, e como 0 mesmo apresenta uma vantagem logistica maior
para o setor sucroalcooleiro em detrimento do modal rodoviario, mais utilizado
atualmente pelo setor. Sua viabilidade no escoamento dos produtos do setor
sucroalcooleiro é evidenciada pelos niumeros ainda modestos ja apresentados
pelo mesmo, e também pelos investimentos que 0s grupos empresariais do setor
vém fazendo através das parcerias com as concessionarias que operam este

modal de transporte.

A retomada do crescimento deste modal esta diretamente relacionada a
sua vantagem competitiva em reducdo de custos e também maior facilidade de
acesso a algumas éareas produtivas. O grande diferencial agora esta no
fortalecimento do mesmo através da unido entre o Governo e a iniciativa privada,

pois ha interesses comuns nesse fortalecimento.

Sendo assim, o fortalecimento do transporte ferroviario esta

acontecendo em um momento importante para o pais. A mudanca propiciada na
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matriz de transportes a partir da revitalizacdo do transporte ferroviario

representard a diminuicdo de custos e a diminuigdo das perdas.

Em resumo, com o renascimento do modal ferroviario no pais, nao
somente 0 setor sucroalcooleiro sera beneficiado, mas também outras culturas
agricolas, que passam pelos mesmos problemas logisticos. Assim, 0 pais estara
dando um salto na busca de sua melhoria logistica, favorecendo seu crescimento

produtivo e econdmico interna e externamente.

5.1 Recomendacao

O presente trabalho introduz uma nova linha de pesquisa para 0s
especialistas em logistica, por tratar de um novo segmento de atuacéo

profissional.

O conhecimento sobre o transporte ferroviario no Brasil ainda esta
pouco difundido no ambito académico e pouco trabalhado por profissionais da
area. Faz-se necessario uma ampliacdo na tratativa das informac¢des do modal,
bem como a exploracdo maior de estudos direcionados, para ganhos ndo sé de

conhecimento como também de experiéncia.

Academicamente, sugiro um maior incentivo dos futuros graduandos e
especialistas, na busca de maior conhecimento sobre o assunto, bem como
acompanhamento do trabalho aqui apresentado como ponto de partida para novos

trabalhos e novas experiéncias.

Acredito que este trabalho servirA como iniciagdo para futuras
pesquisas no setor sucroalcooleiro e de transporte, e que os profissionais neles
atuantes consigam obter dados mais atuais e relevantes, que contribuam para o
crescimento académico, profissional e intelectual dos futuros especialista em

logistica.
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