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1. INTRODUCAO

O Brasil é 0 5° maior pais do mundo. Com esta abundéncia de terras, um dos principais
fatores produtivos do mundo, o pais ainda possui o privilégio de englobar em seu territério solos
altamente férteis que, conciliados com a excelente condicdo climatica propiciada pelo
posicionamento do pais no globo geram uma vantagem competitiva imensuravel ao Brasil em
termos de producdo agricola. Apesar de possuir a 5% maior populacdo mundial, os produtos
agricolas produzidos no pais sdo suficientes para alimentar toda a populagdo nacional e ainda
sobram excedentes para o abastecimento do mundo como um todo. Conforme a teoria de
economia internacional, que diz que cada pais se especializa na producéo cujo fator de producéo
possui em abundancia, o Brasil € um grande produtor e exportador de commodities agricolas,
liderando o ranking mundial de exportacdo de acucar, suco de laranja, carne bovina, entre outros
produtos agropecuarios.

Particularmente, este estudo pretende aprofundar no comércio internacional brasileiro do
acucar, produto originado a partir da cana-de-agtcar. Segundo IBGE (2009), a cana-de-agUcar é
a terceira maior cultura agricola do pais, com 14% do total de hectares colhidos com produtos
agricolas no Brasil, ficando atrds somente das culturas de soja e milho, que respondem por 35% e
22% respectivamente desta area. Através da Figura 1.2, é possivel observar que tanto a area de

cana-de-acUcar quanto a produtividade desta matéria prima tem crescido ao longo dos ultimos

anos.

600 80
500 —M L 70
- 60
400 50
300 > 40
200 - 30
- 20
100 Lo

=R L = - = =T I o B s T T R =T

[ = N = = = R o = T = = S o D = == L e e T e T = R ==

L = L = = = = = = = e e e T e e T = B ]

P . T TR~ T e ) —_ Lo B o | [ I o B o | Lo B o |

=—4—Producio de Cana-de-Ac¢ucar (em nul t) —l—Produtividade (em t/ha)

Fonte: MAPA (2010)



Figura 1.2 — Producdo e Produtividade da Cana-de-Acucar no Brasil

Verifica-se que a cultura de cana-de-agUcar tem se tornado cada vez mais complexa com
0 passar dos anos, uma vez que nao apenas 0 agUcar é produzido a partir desta matéria prima,
como também outros produtos que tem ganhado relevancia no contexto nacional e internacional:
o0 etanol e energia elétrica. Além destes produtos, esta matéria prima ainda da origem a uma
diversidade imensa de produtos, que vao desde fertilizantes até gas natural. Entretanto, o agucar
ainda é o principal produto desta cadeia, levando consigo o histérico ndo apenas da evolugéo da
cultura mas também do pais como um todo, ja que este produto esteve presente em importantes
épocas da economia nacional, contribuindo bastante para a atual formacdo da sociedade
brasileira nos dias atuais.

Com este alto potencial produtivo, o Brasil produz um volume muito maior de agtcar do
gue consome e por isso exporta mais da metade de sua producdo. Até o presente momento, as
barreiras internacionais e as limitacBes técnicas e produtivas tem se apresentado como entraves
que impedem uma exportacdo ainda maior desta commodity. Entretanto, com avancos do
comércio internacional, representacfes do setor fora do Brasil e investimentos estrangeiros que
tem sido feitos nesta cultura, as expectativas de exportacdo de acuUcar estdo crescendo
exponencialmente, sendo que outras duvidas surgem quanto a lideranca do Brasil como maior
exportador deste produto. Uma destas duvidas é a capacidade do pais em possuir infraestrutura
logistica capaz de suportar o aumento das exportacfes da commodity.

Dessa forma, o presente estudo tem como objetivo aprofundar-se na quantificacdo de um
dos elos da infraestrutura logistica de exportacdo de agucar que é o porto, particularmente neste
trabalho, o porto de Santos. Por isso, 0 objetivo do estudo é apresentar dados numéricos de
previsdo de exportacdo do aglcar pelo porto de Santos, confrontando-os com a atual capacidade
de exportacdo do produto pelos terminais portuarios ja instalados na baixada santista.

Este estudo esta dividido em seis partes, iniciado por esta introducdo. A segunda parte
apresenta uma revisdo de literatura, trazendo informacdes relevantes sobre o comércio
internacional do acglcar. A terceira parte mostra 0s materiais e métodos utilizados para o calculo
dos resultados, ressaltando premissas que sao importantes para a validagéo do estudo. A quarta
parte exibe os resultados obtidos e a quinta parte apresenta as consideracgdes finais. Por fim, a

sexta parte indica as referéncias bibliogréaficas utilizadas.



2. REVISAO DE LITERATURA

O acglcar é um produto muito importante dentro da pauta de exportacdo brasileira, pois
representou, em 2007, cerca de 20% do volume total de produtos agricolas exportados pelo pais
(FAO, 2010). Neste mesmo periodo, o acucar também representou cerca de 3% do volume
exportado de todos os produtos no pais (SECEX, 2010).

O Brasil é o maior produtor mundial de cana-de-agticar e de agtcar, seguido por india,
China, Tailandia e Paquistdo (FAO, 2010). Segundo os dados da FAO, no ano de 2007 o Brasil
produziu aproximadamente 55% a mais de cana-de-agcUcar do que O segundo pais maior
produtor, a India. Isso garante ao pais uma vantagem significativa em termos de volume a ser
inserido no mercado internacional.

Como pode ser visto na Figura 2.1, a producdo de actcar no Centro-Sul braseiro esta se

expandindo.
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Figura 2.1 — Producao de acucar no Centro-Sul brasileiro em t

Cerca de 67% do acucar produzido no Brasil é direcionado a exportacdo, ficando os
outros 33% no mercado interno (SECEX, 2010). Para analisar a tendéncia de crescimento do
consumo deste produto, € preciso portanto verificar quem sdo 0s consumidores e Seus

comportamentos.
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pode ser visto na Figura 2.2.



Fonte: MAPA (2010)
Figura 2.2 — Principais destinos do agucar brasileiro no ano de 2009

Destaca-se que o volume de acucar exportado no ano de 2009 foi bem elevado,
superando 24 milhdes de toneladas. Esse cenario ocorreu devido a quebra de safra da india deste
periodo, sendo que na Figura este pais é responsavel por 18% das exportagdes do produto
brasileiro, situacdo atipica em periodos anteriores, onde a exportacdo deste pais ndo chega a 1%
do total.

Dessa forma, o consumo de aglUcar pelo mercado internacional depende da situacdo
econdmica dos paises importadores: se o PIB do pais importador cresce, a tendéncia € que o
consumo de agUlcar por este pais também cresca. O que se pode observar, através da Figura 2.3, é
que o PIB per capita de alguns paises importadores do acglcar brasileiro tem demonstrado
tendéncia de elevacdo, garantindo a oportunidade para o crescimento das exportacdes de agucar
para estes paises.
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Figura 2.3 — Previsdes de PIB per capita para Russia, Emirados Arabes Unidos, Arabia

Saudita e Canada

Além dos paises que ja sdo importadores do acUcar brasileiro, ainda ha muita
oportunidade para exportar o produto para outros paises, tendo em vista que o consumo mundial
de acUcar ainda nao é demasiadamente elevado. De acordo com a Organizacdo Internacional do
Actcar (ISO) em sua publicacdo “Sugar Year Book”, de 2008, a média mundial de consumo per
capita de acucar era de 21 kg, enquanto que no Brasil esse valor se estabilizou entre 51 kg e 55
kg durante a década de 1990. Através desses nimeros, é possivel perceber que o mercado de
consumo de actcar no mundo ainda é crescente.

Porém, ao se observar a inser¢do do agUcar brasileiro no mercado internacional, é preciso
levar em consideracdo que apesar do pais ser 0 maior exportador de agUcar, existem outros paises
que também exportam o produto, seja ele produzido a partir da cana-de-aglcar ou a partir de
outras matérias primas, como a beterraba. Os principais paises que exportaram o produto em

2007 podem ser vistos na Figura 2.4.
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Nota: Foram considerados os tipos de agucar bruto e refinado, oriundos tanto da cana-de-aglcar como da beterraba.
Fonte: FAO (2010)
Figura 2.4 — Principais exportadores de agtcar no mundo em 2007

Por este motivo, mesmo que a demanda por aglcar no mundo esteja com tendéncia de
crescimento, é sempre preciso ter cuidado para que este crescimento continue sendo sustentado
pelas exportacBes brasileiras, sem perder mercado para outros paises que também tem grande
potencial exportador. Conforme citado anteriormente, a india é um pais bastante significativo na
producdo e exportacdo de acucar, respondendo por 9% das exportacdes mundiais no ano de
2007, além de ter um alto consumo interno. Dessa forma, conforme verificado no ano de 2009, a
quebra de safra deste pais ocasionado por fatores climéaticos acabou por desestabilizar o mercado
internacional desta commodity, pois além do pais deixar de fornecer agtcar ao mercado mundial
ainda precisou importar o produto, fazendo com que outros paises produtores e exportadores de
acucar, como o Brasil, obtivessem bons resultados neste segmento.

Uma das formas de mensurar esta importante participacdo do Brasil na exportacdo de

aclcar é através do Indice de Vantagens Comparativas Reveladas. Este indice é definido por:
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Onde:

Xy é valor das exportacfes do produto j pelo pais i;

Xt ¢ valor das exportacdes totais pelo pais i;

Xows « N - :
*7 ¢ valor das exportacdes mundiais do produto j;

X

w @ valor das exportagdes mundiais totais.

Segundo os dados da FAO (2010), este indice no Brasil em 2007 foi de 4,02, indicando
que a participacdo relativa das exportacdes de acucar no Brasil é quatro vezes superior a
participacdo relativa das exportacdes deste produto no mundo. Para efeitos comparativos, neste
mesmo ano, o indice do segundo maior exportador de actcar, a India, foi de 2,60.

Considerando estes cenarios de crescimento das exportacdes mundiais de agucar relatado,
um dos fatores mais importantes que determinam a participacdo do Brasil neste comércio
internacional é a logistica de exportacdo deste produto, objeto de estudo deste trabalho, com
enfoque no Porto de Santos. Como é possivel observar na Figura 2.5, o Porto de Santos foi

responsavel por 70% das exportacdes brasileiras de actcar no ano de 2009.
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Fonte: MDIC (2010)
Figura 2.5 — Participacao relativa dos portos na exportacdo de acticar no ano de 2009

Através da Figura exposta, observa-se que Santos e Paranagua sdo 0s principais portos
para a exportacdo de agUcar no pais, e por este motivo o presente estudo ira focar a pesquisa
apenas no Porto de Santos, 0 mais importante. Ndo se pode esquecer, entretanto, que o0 avango da
fronteira agricola na regido Centro-Oeste tem estimulado o desenvolvimento dos portos das
regides norte e nordeste. Para esta regido de influencia, os portos localizados ao norte do pais
apresentam vantagens competitivas frente aos portos do Sudeste, como proximidade do mercado
consumidor europeu e norte-americano e acessos intermodais representativos, como as hidrovias
e ferrovias. Vale ressaltar que o enfoque do presente estudo serd dado nos terminais de
exportacdo para o produto a granel e ensacado, ndo enfatizando o transporte em contéineres.
Porém, h& de se destacar que este tipo de movimentacdo estd crescendo rapidamente, sendo
muito importante em que em proximos trabalhos este tipo de movimentacdo seja mais bem
detalhado.
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Das 59.334.579 toneladas exportadas pelo Porto de Santos em 2009, o aglcar foi o
principal produto desta pauta de exportacGes, correspondendo a 28% deste total, com 16.909.311
de toneladas' (CODESP, 2010), como mostra a Figura 2.6.
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Fonte: Codesp (2010)
Figura 2.6 — Participacgao relativa dos principais produtos exportados pelo Porto de Santos
em 2009

Segundo Setten (2010, p.60), “o embarque de agticar nos navios pode ocorrer na forma de
granel, ensacado em embalagens de 50Kg, embalagens de 1.200Kg e contéineres. Os contéineres
podem ser estufados com acuUcar a granel, ensacado em embalagens de 50Kg e em embalagens
de 1.200 Kg”. Segundo este mesmo autor, os principais terminais exportadores de aglcar e suas

respectivas capacidades de movimentagdo estdo exibidas no Quadro 2.1.

! Nesta estatistica, foi desconsiderado o volume exportado por container.
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Quadro 2.1 — Terminais exportadores de agucar no Porto de Santos (dados de referentes a
agosto de 2009)

Terminal Produtos Localizagéo Capacidade Capacidade Estimada
¢ Estatica (t mil) | Anual de Embarque (t mil)

Aglcar Granel - 185 4.500

TAC-C M Direit
opersucar Acucar Ensacado argem Birera 50 500
Rumo - COSAN AgUcar Granel Margem Direita 190 4.500
Aglcar Granel - 160 4.000

Rumo - Ti M Direit
umo - feagd Aclcar Ensacado argem Brera 50 500
TEAG - Ensacado AgUcar Ensacado |Margem Direita 40 1.000
TEAG - Granel Acucar Granel Margem Esquerda 90 4.000

Fonte: Setten (2010)

Setten destaca que além destes, os terminais da ADM e COINBRA, localizados na
margem direita do Porto de Santos, também realizam exportaces de aclcar eventualmente.
Além desses, o terminal da Noble, que iniciou as exporta¢es de acucar durante o ano de 2010
também é uma das alternativas de escoamento do produto pela baixada santista. Destaca-se que
todos estes terminais sdo capazes de receber o produto via modal ferroviario, além da descarga
normal pelo modal rodoviario. Observa-se que na movimentacao por ferrovia, € descarregado
apenas o produto a granel, conforme destacado anteriormente, sendo que todo o produto
ensacado que chega ao porto se da através do modal rodoviario. Segundo Setten (2010), no ano
de 2008, 77,5% de todo o aclcar que chegou até o porto de Santos o fez via modal rodoviério,
sendo 0s outros 22,5% transportados pela ferrovia, que por sua vez vem aumentando sua

participagdo na matriz de transporte a cada ano.
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3. MATERIAIS E METODOS

Com o intuito de mensurar o problema de infraestrutura no Porto de Santos para
exportacdo de agucar, foram utilizados os seguintes pardmetros e suposicoes:

1) Suposicao: Foram considerados apenas 0s embarques de produto a granel, pois este €
0 maior volume exportado pelos terminais tradicionais. Observou-se que esta consideracdo traz
impacto direto na movimentacdo do produto entre o terminal portuario e o0 navio, ndo
interferindo diretamente na movimentacdo de descarga no terminal portudrio, ja que os locais de
descarga sdo distintos.

2) Parametro: Capacidade estimada anual de embarque por terminal. Para este
parametro, utilizou-se o trabalho de Setten (2010), excluindo as capacidades de embarque de
acucar ensacado. Os numeros gerados podem ser visualizados no Quadro 3.1

Quadro 3.1 — Terminais exportadores de acucar a granel no Porto de Santos (dados de

referentes a agosto de 2009)

Terminal Capacidade Estimada Anual
de Embarque (t mil)
TAC - Copersucar 4.500
Rumo - COSAN 4.500
Rumo - Teagu 4.000
TEAG - Granel 4.000

Fonte: Adaptado de Setten (2010)

No total, os terminais tem uma capacidade estimada anual de embarque de 17 milhdes de
toneladas. Neste ponto, € valido ressaltar a pressuposicao de que nao estdo sendo considerados 0s
outros terminais portuarios que movimentam aclcar a granel, como ADM, COINBRA e
NOBLE. O motivo dessa pressuposi¢do, além da auséncia de dados, € que estes outros terminais
podem movimentar tanto o aglicar a granel, como outros produtos, tais como soja, milho e trigo.
Dessa forma, estes outros terminais observam a movimentacdo de aclcar como uma
oportunidade momentanea do mercado, e por isso optou-se por ndo contabiliza-los na pesquisa.

3) Parametro: Capacidade de embarque dos navios por dia. Atraves da pesquisa
realizada, adotou-se como pardmetro uma capacidade de embarque de 40 mil toneladas de agUcar

a granel por dia. Esta capacidade estd totalmente vinculada com a tecnologia do terminal
14



portuario, envolvendo as correntes e o shiploader, equipamentos que transferem o produto dos
armazéns portuarios para o pordao dos navios.

4) Parametro: Capacidade do navio. Para efeitos de padronizacdo, foi levado em
consideracdo que cada navio tem uma capacidade de carregamento de 60 mil toneladas —
capacidade relativa ao navio Panamax, que € intermediario entre os navios que atracam no porto
de Santos.

5) Parametro: Tempo de transicdo entre navio. Através da pesquisa realizada,
observou-se que, em média, € necessario um intervalo de dois dias para que o navio realize as
operacdes burocraticas de entrar no porto, atracar o terminal e posteriormente sair do porto.
Considerou-se que este tempo é distinto daquele necessario ao carregamento do navio, ou seja,
além destes dois dias em que ocorre a burocracia portudria, o cais ainda fica ocupado no tempo
de carregamento do navio.

6) Parametro: Capacidade de carga de um caminhdo. Para efeitos de comparacdo da
capacidade de carga dos veiculos atuantes no modal rodoviario, considerou-se que cada
caminhdo transporta 37 toneladas, capacidade relativa a um veiculo bitrem.

7) Parametro: Tempo de descarga do caminhdo. Na pesquisa realizada, verificou-se
gue os caminhdes demoram entre 3 e 30 minutos para descarregar toda sua carga. Dessa forma,
foram feitos cenarios com estes dois extremos. A diferenca na descarga diz respeito ao tipo de
veiculo, principalmente no caso do mesmo ser basculante o precisar ser colocado no tombador
para o acUcar ser despejado na moega.

8) Parametro: Numero de pontos de descarga rodoviaria. Considerou-se que cada
terminal tem capacidade para descarga simultanea de 4 veiculos do modal rodoviario. Na pratica,
alguns terminais possuem mais do que 4 locais de descarga, outros menos.

9) Parametro: Tipos de vagdo considerados. Durante a pesquisa observou-se que
existem atualmente dois tipos de vagdes por onde o aclcar € movimentado no modal ferroviério:
vagdes comuns e de alta performance. Dessa forma, no presente estudo foram considerados os
dois vagbes: o comum, que carrega 60 toneladas e tem um tempo de descarga médio de 40
minutos; e 0 vagao de alta performance, que carrega 90 toneladas com um tempo de descarga de

4 minutos.

15



10) Parametro: Numero de pontos de descarga ferroviaria. Considerou-se que cada

terminal apresenta 6 locais para descarga de vagdes simultaneamente.

16



4. RESULTADOS

Ap0s os dados expostos nas secdes anteriores, esta parte do trabalho tem o objetivo de
mensurar numericamente o déficit logistico de infraestrutura que existe no porto de Santos para
suportar o recebimento do acucar destinado a exportacdo, ndo s6 nas atuais condi¢bes das
exportaces nacionais como também levando em consideracdo as projecdes futuras da insercao
do acgucar brasileiro no mercado internacional. Para tanto, a primeira parte dos resultados exibe
0s nameros considerados nas projecdes de exportacdo; a segunda parte mostra a infraestrutura
atual dos terminais portuarios santistas, e a terceira parte apresenta o que tem sido feito para

minimizar estes impactos decorrentes da falta de infraestrutura para exportacao de agucar.

4.1 Exportacao de acUcar da regido Centro-Sul

Considerando que este trabalho apresenta um estudo de caso da exportacdo pelo Porto de
Santos, esta primeira parte dos resultados busca identificar numericamente os volumes relativos
a exportacdo de acucar. Como o intuito do estudo € mostrar a atual capacidade de infraestrutura
logistica para exportacdo da commodity pelo porto paulista e compara-la com a tendéncia de
crescimento das exportages do produto, foi elaborada a Figura 4.1 indicando os volumes de
acucar exportados pela regido Centro-Sul nos ultimos anos, bem com a projecdo de exportacéo

para 0s préximos periodos.

30.0 ~ 27,52
25,01

20.16
17,69

20,0 A 16,99

150 - 1322 sg
.

10,0 A

5,0

0.0

> > & ®
& Q\\& Q\S) &t &
R S S S Y

Fonte: Elaboragao propria a partir de UNICA (2010)
Figura 4.1 — ExportacOes realizadas e projetadas de acucar do Centro-Sul do Brasil (em

milhdes de toneladas)
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E importante evidenciar que parte deste volume devera ser exportado através de outros
portos, como por exemplo, Paranagua. No entanto, conforme ja foi mostrado, o Porto de Santos é
o principal exportador do agtcar no Brasil, e quando se considera a destinacdo da regido Centro-
Sul, ele ¢é ainda mais significativo. Por este motivo, admitiu-se no estudo que a infraestrutura de
estudo do Porto de Santos deve ser comparada a necessidade de atendimento de todo o volume

previsto para exportacao pela regido Centro-Sul e exposta na Figura 4.1.

4.2 Cenario da logistica de exportacdo de acucar a granel em Santos

Com o intuito de mensurar o problema de infraestrutura nos terminais portuarios santistas
para exportacdo de aclcar a granel, o presente estudo buscou, através da disponibilidade de
dados ja destacada, realizar célculos distintos relativos a duas movimentagdes portuarias
principais: recepcdo do produto no porto e expedicdo ao navio. Para os cenarios tracados foi
utilizado como base a exportacdo de 17 milhGes de toneladas de aclcar, volume exportado
durante o ano safra 08/09 pela regido Centro-Sul do Brasil, com base em dados da UNICA
(2010).

No caso da movimentacdo relativa ao carregamento do navio, foram calculados os

indices expostos no Quadro 4.2.

Quadro 4.2 — Dados relativos ao movimentacdo logistica de navios para o carregamento de

acucar no Porto de Santos

. Capacidade Estimada Anual Carregfime nto da Te ”.’p? de Tempo d? uso
Terminal de Embarque (t mil) Capacidade (em Transicéo dos do terminal
dias) Navios (em dia) (emdias)
TAC - Copersucar 4.500 113 150 263
Rumo - COSAN 4.500 113 150 263
Rumo - Teagu 4.000 100 133 233
TEAG - Granel 4.000 100 133 233

Fonte: Resultados da pesquisa

Como é possivel notar, para o embarque atual das capacidades estimadas de exportacdo
pelos terminais em estudo, ja sdo utilizadas mais de 60% dos dias disponiveis do ano. E valido

ressaltar que, nem sempre o terminal portuario possui contrato de exportacdo de agucar, 0 que
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restringe a movimentacdo em alguns periodos, ficando o restante do tempo ocioso ndo por falta
de capacidade, mas por falta de demanda por exportacdo. E também importante evidenciar que
para parte dos terminais estudados, existe também a exportacao de agucar ensacado, sendo que 0
pier de atracacao deste produto é o mesmo. Para o caso do agucar ensacado, além do tempo de
carregamento ser superior (enquanto o produto a granel carrega-se 40 mil toneladas por dia, do
produto ensacado carrega-se 4), 0s navios também possuem menor capacidade estatica, em torno
de 16 mil toneladas. Dessa forma, em termos logisticos eles s&o menos eficientes na utilizacao
dos terminais portuarios, mas na préatica existe movimentacao destes produtos.

Tendo em vista a movimentacdo de expedicdo dos navios, a0 menos na teoria, ainda ha
infraestrutura apta a exportar maior volume, desde que os mesmos ndo sejam concentrados no
mesmo periodo que a exportacdo ja ocorre.

Analisando agora a movimentacdo de recep¢do dos produtos nos terminais portudrios,
observou-se tanto a descarga dos produtos pelo modal rodoviario quanto pelo modal ferroviario,
e em seguida uma porcentagem mista do que é hoje movimentado entre estes modais no porto de
Santos.

No caso do modal rodoviario, foi verificado o nimero de veiculos necessarios para a
descarga de todas as 17 milhdes de toneladas de produto no porto, considerando que cada veiculo

tem uma capacidade de carregar de 37 toneladas. Estes calculos podem ser vistos no Quadro 4.3.

Quadro 4.3 — Dados relativos a movimentacao logistica do modal rodoviario para descarga

de acUcar no Porto de Santos

Namero de  |Tempo de descarga|Tempo de descarga| Tempo total de | Tempo total de
Terminal caminhfes (em| unitaria minima unitaria maxima | descarga minima descarga
unidades) (em minutos) (em minutos) (em dias) maxima (em
TAC - Copersucar 121.622 3 30 63 633
Rumo - COSAN 121.622 3 30 63 633
Rumo - Teagu 108.108 3 30 56 563
TEAG - Granel 108.108 3 30 56 563

Fonte: Resultados da pesquisa

Foram também simulados os cenarios de tempo de descarga do veiculo, considerando
uma descarga minima de 3 minutos (otimista) e maxima de 30 minutos (pessimista). O tempo

total de descarga do produto foi calculado segundo a premissa de que cada terminal possui 4
19



locais para descarregarem o produto, que funcionam de forma simultdnea. Como é possivel
observar através do Quadro 4.3, ndo ha dias suficientes no ano para que todo o produto seja
movimentado pelos veiculos mais ineficientes.

Raciocinio analogo foi feito para a descarga em vagdes, com 0s parametros expostos nos
capitulo anterior, e resultados exibidos nos Quadros 4.4 e 4.5, correspondentes aos dois tipos de

vagoes destacados (comum e de alta performance).

Quadro 4.4 — Dados relativos a movimentacao logistica do modal ferroviario para descarga

de acUcar no Porto de Santos — vagdes comuns

NuUmero de Tempo de descarga Tempo total de
Terminal vagbes comuns | unitaria vagdo comum | descarga vagao
(emunidades) (em minutos) comum (em dias)
TAC - Copersucar 75.000 40 347
Rumo - COSAN 75.000 40 347
Rumo - Teagu 66.667 40 309
TEAG - Granel 66.667 40 309

Fonte: Resultados da pesquisa

Quadro 4.5 — Dados relativos a movimentacao logistica do modal ferroviario para descarga

de acUcar no Porto de Santos — vagdes de alta performance

NUmero de vagdes Tempo de descarga Tempo total de

Terminal de alta performance | unitaria vagdo de alta | descarga vagao de alta

(em unidades) performance (em minutos) | performance (em dias)
TAC - Copersucar 50.000 4 23
Rumo - COSAN 50.000 4 23
Rumo - Teagu 44.444 4 21
TEAG - Granel 44.444 4 21

Fonte: Resultados da pesquisa

Como é possivel notar, mesmo com os vagdes comuns e menos eficientes, ainda existem
alguns dias vagos no ano que poderiam ser utilizados pelo transporte de acucar no modal

ferroviario. J& com os vagdes de alta performance, a capacidade de recebimento do agucar ainda
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¢ bastante elevada, j& que os mesmos possuem alta eficiéncia de carga (em volume) e descarga
(em tempo).

Para tracar o cenério misto, foi considerado o mix de recepcdo dos modais pesquisado
por Setten (2010), correspondente a 77,5% da movimentacdo por rodovia e os restantes 22,5%
por ferrovia. Foram tracados dois cenarios: um otimista e um pessimista. No pessimista, utilizou-
se 0s caminhdes e vagbes menos eficientes, enquanto no otimista, 0os mais eficientes. Os

resultados estdo expostos no Quadro 4.6.

Quadro 4.6 — Dados relativos a movimentacao logistica para descarga de acucar no Porto

de Santos — cenario atual

Cenarios Pessimista Otimista
. Tempo de descarga | Tempo de descarga | Tempo de descarga Tempo de descarga
Terminal . . o . o . - .
rodoviaria (emdias) | ferroviaria (emdias) | rodoviaria (em dias) ferroviaria (em dias)
TAC - Copersucar 491 269 49 18
Rumo - COSAN 491 269 49 18
Rumo - Teagu 436 239 44 16
TEAG - Granel 436 239 44 16

Fonte: Resultados da pesquisa

Através dos dados analisados, observou-se que ja ndo existe, no cenario atual de
exportacdo de acUcar pelo porto de Santos, capacidade de recebimento de cargas pelos
equipamentos de transporte menos eficientes na atual divisdo de modais. Por outro lado,
utilizando os equipamentos de transporte mais eficientes, ainda ha grande disponibilidade de
horas para recebimento de mercadoria nos terminais portuérios.

E importante ressaltar também, que os cenérios tragados mostram disponibilidade de
tempo de carregamento pelo modal ferroviario. Entretanto, verifica-se que na pratica, as linhas
férreas do porto de Santos estdo saturadas e sdo intensamente utilizadas. Este fato determina
impossibilidade de aumento na capacidade de carregamento deste modal, ndo por falta de
equipamento ou produto a ser transportado no interior, mas por falta de infraestrutura na baixada
santista para o recebimento de tantos vagdes, sejam carregados de agUcar ou de outros produtos.

Ressalta-se também que esta falta de infraestrutura de recebimento ndo esta relacionada aos
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terminais que recebem o produto no porto, mas sim a linha férrea que abastece a todo o corredor
de terminais portuarios.

Retornando aos cenarios analisados, sabe-se que nenhum dos dois extremos sdo
observados na pratica. Em outras palavras, ndo existe atuacdo exclusiva de equipamentos de
transporte mais eficientes ou menos eficientes, e a mescla de ambos é o observado no mercado. E
claro que o poder de mercado dos terminais portuarios e dos embarcadores que levam o produto
até la através das duas modalidades de transporte determina o uso mais eficiente dos modais de
transporte. Entretanto, o que se pode observar, tendo em vista principalmente o crescimento
projetado para a exportacdo de aglUcar pelo porto de Santos, é que medidas de infraestrutura
precisam ser tomadas para que os atuais terminais possam receber de fato este produto e exportar

sem arcar em gastos excedentes logisticos.

4.3 Estratégias sugeridas e observadas para o crescimento sustentavel das exportacdes de
agucar

Conforme a exposi¢do de dados realizada nos itens anteriores, é possivel notar que o
Porto de Santos ndo possui infraestrutura logistica para o sustentar o aumento das exportacoes de
aclcar que estdo previstas para os proximos anos. E importante ressaltar, inclusive, que parte
destes gargalos logisticos concentram-se em alguns meses do ano, principalmente no pico de
safra (de julho a setembro) forcando o pagamento extra de servigcos logisticos (fretes e
demurrages) devido a lotacdo dos terminais portuarios e ao tempo que 0s equipamentos de
transporte ficam parados nas filas aguardando seu momento de serem carregados ou
descarregados. Dessa forma, uma sugestdo a ser feita para exportacdo de aglUcar é ampliar o
periodo de agendamento de navios para atracacdao no porto de Santos, permitindo uma dilui¢do
do volume a ser movimentado ao longo do ano e forcando menos as infraestruturas logisticas
atuais. Além desta sugestdo, estdo destacadas a seguir algumas estratégias que ja tem sido
observadas pelas empresas atuantes no setor, para permitir uma otimizagdo das infraestruturas
disponiveis para exportagéo:

- Intensificagdo da utilizacdo do modal ferroviario para o recebimento do produto, mesmo

com todos os problemas transacionais e técnicos que acompanham este modal;
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- Investimento em equipamentos de transporte mais eficientes e com maiores
capacidades;

- Restricdo de veiculos graneleiros que podem ser enviados aos terminais portuarios;

- Investimento nos préprios terminais portudrios, seja aumentando a capacidade de
armazenamento na retrodrea, seja adquirindo equipamentos cada vez mais modernos para
movimentacao entre os terminais de armazenamento ou para colocar o produto no navio;

Destas estratégias, € importante ressaltar que nem sempre estas melhorias impostas a
cadeia produtiva geram economias nos gastos logisticos, o que tem causado encarecimento no
custo de transporte de agUcar para exportacdo no longo prazo.

Além destas estratégias observadas, outras também tem sido verificadas, que estdo
relacionadas a atuacdo de novos agentes na logistica de exportacdo de acucar pelo porto de
Santos:

- Construcdo de mais terminais graneleiros de exportacdo, seja para a movimentacao de
acucar ou de outras commodities agricolas, com a ressalva das restricbes ambientais que
dificultam a liberacéo de area na baixada santista para este fim;

- Exportacdo de acucar por container, passando a utilizar os terminais de movimentagédo
de containers ja instalados em Santos.

Ademais, uma ultima estratégia observada no setor é a diversificacdo dos portos para o
recebimento do acgUcar para exportacdo. Atualmente, a principal alternativa, principalmente para
0 acUcar ensacado, tem sido o porto de Paranagua. Porém espera-se que no futuro, outros portos
brasileiros — com destaque aqueles localizados na regido norte do pais — tenham tecnologia
suficiente para continuar sustentando o crescimento das exportacdes de acUcar do Brasil,
fortalecendo este pais ainda mais no comércio internacional desta commodity. Vale ressaltar
mais uma vez, que o investimento em infraestrutura logistica é fator mais do que desejado pelos
agentes do setor, é um fator necessario para que as exportagdes da commodity continuem
crescendo no Brasil, afinal de contas de nada adiantara os avancos da parte agricola e industrial
da fabricacéo do produto se ndo existe possibilidade de escoa-lo.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

Através do estudo realizado foi possivel verificar numericamente que a infraestrutura
logistica do Porto de Santos é um gargalo para a insercao deste produto no mercado internacional
no futuro proximo. Ressalta-se que ndo apenas a logistica portuaria apresenta problemas de
limitacdo da infraestrutura instalada, mas também se verificam problemas em grande parte dos
elos logisticos da cadeia do agUcar, desde o transporte da cana-de-acUcar até a usina, até o
transporte do acucar, seja por rodovia ou por ferrovia, até os terminais portuérios.

Em especial na parte portuaria, foi possivel notar que as preocupacdes relativas a
capacidade de embarque de navios pelos atuais terminais instalados é importante, mas nao tao
urgente quanto a preocupacdo de recebimento do produto pelos proprios terminais. O estudo
mostrou que j& ndo existe espaco para a utilizacdo intensa de veiculos ineficientes, algo que na
pratica vem sendo barrado nas contratacGes dos terminais portuarios e também sdo amplamente
vistos através das filas de caminh@es que se formam nos periodos de pico de escoamento. Por
isso, a solucdo que deve ser tomada em curto prazo é melhorar o recebimento do produto no
terminal portuario, seja através da utilizacdo mais intensa de equipamentos mais eficientes, seja
atraves do uso da intermodalidade. Entretanto, quando se observa o longo prazo, muitas medidas
devem ser tomadas para que o porto de Santos seja capaz de exportar o volume previsto. De
acordo com 0s nimeros exibidos, existe um acréscimo de exportacdo de acucar de 10 milhGes de
toneladas, que fato ndo conseguira ser suportado pelas atuais capacidades dos terminais
instalados na baixada santista.

O estudo também evidenciou algumas medidas que tem sido tomadas para reduzir este
gargalo logistico na exportacdo do actcar no Centro-Sul do Brasil. Observa-se, entretanto, que
estas estratégias mais buscam driblar os problemas existentes do que de fato soluciona-los.

Por isso, este estudo atingiu os resultado esperado que era identificar os gargalos
logisticos no escoamento de agucar no Porto de Santos. Contextualizando novamente 0 motivo
deste trabalho, foi possivel verificar numericamente que existe um problema logistico muito
grande a ser resolvido para que o Brasil seja capaz de suportar um aumento da demanda pelo
acucar no mercado internacional. Dessa forma, a principal recomendacdo a ser feita é que

agentes do setor atribuam a este problema a devida dimensao, para que ele ndo se torne de fato

24



uma barreira técnica que impeca o Brasil de continuar liderando as exportacdes de acucar,

produto este que ainda tem muito a contribuir para a pauta de exportagdes nacionais.
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