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RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo compreender a situagdo logistica do ponto de vista
modal na regido do Nordeste Brasileiro, realizando uma andlise bibliografica da infraestrutura,
dos desafios e das necessidades especificas que caracterizam a regido. Sabe-se que o Brasil
€ um pais de caracteristicas heterogéneas e necessidades plurais, tornando complexo o
processo de politicas publicas. O estudo € justificado ao considerar a disparidade econdmica
e infraestrutural entre a regido Nordeste do Brasil e outras regifes mais desenvolvidas do
pais. Enquanto algumas areas do Brasil experimentaram um crescimento econémico
significativo nas ultimas décadas, o Nordeste enfrenta desafios persistentes em relagdo ao
desenvolvimento econdmico e social. Essa disparidade se estende a logistica e a gestdo de
cargas de lotacdo, onde as deficiéncias na regido Nordeste sdo mais acentuadas em
comparacgdo com outras regides mais desenvolvidas. Por fim, o modal rodoviario tem enorme
disposicéo de distribuicdo de cargas e no escoamento da producao brasileira, mas com um
alto custo por quildmetro rodado, consistindo na necessidade de diretrizes estruturais,
atreladas a custos razoaveis, que viabilizem a crescente demanda impulsionada pelo
desenvolvimento econdmico. Tais diretrizes adequariam o transporte e a distribuicdo de
cargas pelo pais, impedindo a limitacdo a competitividade do transporte brasileiro, o que sera
possivel a partir da implementacdo do Governo Federal de um plano com metodologias
inovadoras, estruturado estrategicamente e, que envolva a rede de transporte do futuro, como
mencionado pelo no Plano Nacional de Logistica e Transportes.

Palavras-Chave: Logistica. Veiculos de carga de lotagdo. Desenvolvimento econdmico.
Regido nordeste brasileira.
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ABSTRACT

The present work aims to understand the logistical situation from the modal point of view in the
Northeast Brazilian region, performing a bibliographic analysis of the infrastructure, the
challenges and the specific needs that characterize the region. It is known that Brazil is a
country of heterogeneous characteristics and plural needs, making the public policy process
complex. The study is justified when considering the economic and infrastructural disparity
between the Northeast region of Brazil and other more developed regions of the country. While
some areas of Brazil have experienced significant economic growth in recent decades, the
Northeast faces persistent challenges regarding economic and social development. Finally,
the road modal has a huge disposition for the distribution of loads and in the flow of Brazilian
production, but with a high cost per kilometer driven, consisting of the need for structural
guidelines, linked to reasonable costs, which enable the growing demand driven by economic
development. Such guidelines would adapt the transport and distribution of cargo throughout
the country, preventing the limitation of the competitiveness of Brazilian transport, which will
be possible from the implementation of the Federal Government of a plan with innovative
methodologies, strategically structured and involving the transport network of the future, as
mentioned by the National Plan for Logistics and Transport.

Key words: Logistics. Stocking cargo vehicles. Economic development. Northeast region.
Brazil.

INTRODUCAO

O setor de transportes é responsavel por induzir as riquezas e desenvolvimento aos
paises, como também atuar na integragéo entre areas de produg¢do com as areas de consumo,
tanto no mercado interno quanto ao externo. A partir do século XX, a acessibilidade entre as
regibes se ampliou no Brasil por meio dos avancos tecnoldgicos e da expansédo da
infraestrutura de transportes, entretanto, sabe-se que o setor é atualmente um dos maiores
entraves para o desenvolvimento e a geracdo de competitividade brasileira diante do mercado
internacional (DAL MASO et al., 2019).

Neste sentido, a Logistica surge como uma area que alavanca o desenvolvimento
desta expansdo de mercado, uma vez que é responsavel pelo fluxo fisico bem como de
informagdes, desde a obtencdo da matéria prima até a distribuicdo do produto final. As
atividades logisticas de uma organizagéo referem-se a todas as atividades de movimentacéo
e armazenagem, objetivando facilitar o processo de circulagdo de mercadoria, desde a
aquisicao da matéria prima até a entrega do produto ao consumidor final; quando associadas
aos fluxos de informacao a funcao, € auxiliar nas decisfes de transportes e na movimentagéo
dos produtos (BALLOU, 2012).

A Logistica também é vista desempenhar um papel fundamental na economia global,
sendo um dos pilares essenciais para o funcionamento eficiente das cadeias de suprimentos
em diversos setores, conforme destacado por Porter (1985), referéncia na &rea. O objetivo da
Logistica, sendo assim, é a identificacdo e administracdo de fatores que possibilitam as
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empresas vantagens competitivas em relagdo aos seus concorrentes, a0 mesmo tempo em
que atendem as necessidades de seus clientes de forma diferenciada, notavel e valorizada
por eles, aumentando o grau de satisfacdo do cliente (MARTINEZ; BRONDANI, 2002).

Considerado o principal ramo da Logistica, o transporte € utilizado para disponibilizar
produtos e viabilizar dentro do prazo adequado, praticamente tudo aquilo que existe no pais
e proporcionado de acordo com uma demanda em potencial existente; baseia-se em uma
ideia central onde se consiga movimentar 0 maior nimero possivel de mercadoria, pelo menor
tempo e menor custo sendo trabalhada de forma estratégica pode garantir a prosperidade da
empresa no mercado, porém ela representa cerca de 60% das despesas de uma organizagcao
empresarial, consequentemente, sendo assim, a maior parcela dos custos logistico
(FERREIRA et al., 2021). Ou seja, € o ramo da Logistica responsavel por definir qual sera o
modal mais adequado a conduzir a maior quantidade de produto com total seguranca, com a
menor baixa no custo, e maior efetividade no tempo de entrega, podendo ser os escolhidos
para representar 0os seguintes modais: Ferroviario, Aeroviario, Rodoviario, Hidroviario e
Dutario ou Dutoviario (por meio de dutos interligados).

No entanto, a Logistica desempenha um papel crucial ndo apenas em nivel global,
mas também em contextos regionais especificos, como para o Nordeste brasileiro. Nessa
regido, enfrentam-se desafios singulares na gestdo e otimizagdo das operagdes logisticas.
Entre as dificuldades prementes que se destacam, incluem-se a crescente complexidade na
contratacdo de transportadoras e na alocacdo de cargas de lotacdo. De acordo com a
definicdo do estatuto de regulamentacdo governamental de transporte de cargas da Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANP), o transporte rodoviario de carga lotacao refere-se
a um servico de transporte objeto de um Gnico contrato de transporte, envolvendo um anico
contratante da totalidade da capacidade de carga da composicdo veicular, entre um par
origem e destino (ANTT, RESOLUQAO N° 5.849, 2019). A vasta extensdo territorial, as
condigbes de infraestrutura variaveis, a sazonalidade das demandas e as flutuagcdes nos
precos dos combustiveis tornam a operacao logistica no Nordeste um desafio Gnico.

De acordo com Alvarenga e Novaes (2000), para se organizar um sistema de
transporte é preciso ter uma visdo sistémica, que envolve planejamento, mas para isso é
preciso que se conheca: a) os fluxos nas diversas ligagdes da rede; b) o nivel de servigo atual,
c) o nivel de servico desejado; d) as caracteristicas ou parametros sobre a carga; €) os tipos
de equipamentos disponiveis e suas caracteristicas (capacidade, fabricante etc.), e; f) os sete
principios ou conhecimentos, referentes a aplicacdo do enfoque sistémico, temas discutidos
no decorrer do artigo. Quanto aos parametros de carga, 0s principais elementos sdo: peso e
volume, densidade média; dimensao da carga; dimensao do veiculo; grau de fragilidade da
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carga; grau de perecibilidade; estado fisico; assimetria; e compatibilidade entre cargas
diversas. Sendo assim, pode-se observar que no transporte de produtos, varios parametros
precisam ser observados para que se tenha um nivel de servico desejavel pelo cliente.
Dependendo das caracteristicas do servigo, serd feita a selecdo de um modal de transporte
ou do servico oferecido dentro de um modal. A sele¢cdo de um modal de transporte pode ser
usada para criar uma vantagem competitiva do servico. Para tanto, destaca-se a seguir
algumas caracteristicas dos modais de transporte.

Diante desse contexto, tem-se a situacdo-problema deste estudo: como implementar
uma abordagem de otimizacdo dindmica que leve em consideracdo os desafios especificos
modais e permita uma contratagdo eficiente de veiculos de carga de lotagdo no Nordeste,
otimizando os custos e melhorando a eficiéncia das operacgdes logisticas?

O nordeste brasileiro enfrenta um cenario logistico desafiador, caracterizado por uma
vasta extensao territorial, infraestrutura variavel, flutuagdes nos precos dos combustiveis e
uma economia em crescimento, porém, menos desenvolvida em comparagdo com outras
regibes do pais. Esses fatores tornam a contratacdo de veiculos de cargas de lotacdo na
regido um processo complexo e oneroso para as empresas. Pinto (2012) explica que a
infraestrutura desempenha papel estruturador e integrador, dando sustentacéo as atividades
socioecondmicas e proporcionando as condi¢des para implantacdo de politicas publicas, além
de criar um ambiente favoravel aos negdcios. Ademais, os investimentos em infraestrutura
podem contribuir de forma relevante para o crescimento do Produto Interno Bruto (PIB).
Porém, sdo décadas que esse cenario estruturante para a regiao nordeste é delineado, o que
tornam mais complexos os desafios logisticos especificos, criando uma base sélida para a
pesquisa e a aplicacdo da otimizacao dindmica na contratacdo de veiculos de cargas na
regido.

Sabe-se que o Brasil € um pais de caracteristicas heterogéneas e necessidades
plurais, tornando complexo o processo de politicas publicas. Seu extenso territério é
comparado ao tamanho de um continente, o que contribui para a existéncia de diferencas
entre as regides no ambito cultural, social ou econémico (SOARES; MACHADO, 2018). O
federalismo, que é a forma de Estado adotada pelo Brasil, tem o papel de reduzir tais
desigualdades e facilitar a governabilidade do pais por meio da distribuicdo de
responsabilidades entre os entes federados, tendo cada um deles alguma autonomia dentro
de sua jurisdicdo. Contudo, embora adote o federalismo, o Brasil ainda sofre com as
disparidades existentes entre as regides geogréficas. Diferencas no acesso a servigos de
saude, no saneamento basico (com &reas ainda sem esgoto canalizado), em niveis
econdmicos, cuja metade do PIB do pais esta concentrada em apenas trés estados da regido
sudeste: S&o Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais (SUTTON, 2002).

A escolha dos modais de transporte adequado no sistema de logistica, incluindo a
utilizagéo de intermodalidade ou multimodalidade, representa possibilidades de reducéo de
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custos e maior competitividade, incluindo além dos precos de fretes, tempo de entrega,
preservacado das condi¢Bes dos produtos, e custos de seguro. Para o Brasil, consideradas as
dimensdes territoriais, a intermodalidade e a multimodalidade podem representar
oportunidades de inovacdo em logistica devido a possibilidade de se contornarem as
dependéncias exclusivas ao modal rodoviario para o transporte de mercadorias (CADORE;

RECK; FISCHER, 2019).

Os custos logisticos no Brasil sdo mais caros quando comparados a outros paises.
Segundo o Instituto de Logistica e Supply Chain — ILOS (2016) estes custos representam mais
de 11% do PIB nacional, com forte influéncia da atividade de transportes. Esses custos sao
justificados, principalmente, pela falta de infraestrutura que encarece 0s transportes devido
aos altos dispéndios com insumos e manutencao de veiculos. O Brasil possui uma vasta costa
maritima, com 7.367 quilébmetros, conforme relatério disponibilizado pela Confederacao
Nacional do Transporte (CNT, 2012). Essa extensdo propicia a utlizagdo de modais
alternativos como a cabotagem. Para o transporte de mercadorias entre longas distancias,
como entre as regidbes Norte-Nordeste e Sul do pais, pode se complementar o modal da
cabotagem ao modal rodoviario que, por sua vez, cobriria as curtas distancias para a entrega,
inclusive fracionada, de mercadorias aos destinatarios finais.

Também se justifica um aprofundamento nesta tematica ao considerar na disparidade
econdmica e infra estrutural entre a regido Nordeste do Brasil e outras regibes mais
desenvolvidas do pais. Enquanto algumas areas do Brasil experimentaram um crescimento
econbmico significativo nas Ultimas décadas, o Nordeste enfrenta desafios persistentes em
relagdo ao desenvolvimento econdmico e social. Essa disparidade se estende a logistica e a
gestdo de cargas de lotacdo, onde as deficiéncias na regido Nordeste sdo mais acentuadas
em comparacdo com outras regiées mais desenvolvidas (MIRANDOLA; PENTEADO, 2021).

O transporte de cargas € uma atividade essencial para o desenvolvimento regional,
pois permite a distribuicdo eficiente de produtos e insumos. No entanto, as limitacdes na
logistica de cargas de lotacdo no Nordeste tém prejudicado a competitividade das empresas
locais, aumentando os custos de producdo e atrasando os prazos de entrega. Essa situacéo
contrasta fortemente com as regides mais desenvolvidas do Brasil, onde a logistica é mais
eficiente e 0s custos operacionais sdo menores.

O presente trabalho tem como objetivo geral compreender a situacdo logistica do
ponto de vista modal na regido do Nordeste Brasileiro, realizando uma analise bibliogréafica da
infraestrutura, dos desafios e das necessidades especificas que caracterizam a regido. Como
objetivos especificos determinou-se: a) levantar dados logisticos regionais, por meio de coleta
de informacbes detalhadas sobre as condicbes de transporte, infraestrutura e demanda
logistica especificas da regidao do Nordeste; b) identificar desafios na contratacdo de cargas
de lotacdo, analisando as principais barreiras e dificuldades enfrentadas pelas empresas na
contratagdo de veiculos de carga de lotagdo na regido nordestina; c) analisar os resultados
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da otimizacéo de estudos ja desenvolvidos, avaliando o desempenho do modelo em termos
de eficiéncia na alocacéo de recursos, reducao de custos e tempo de entrega.

METODOLOGIA

De acordo com Gil (2010), trata-se de um trabalho de graduacdo com objetivo
descritivo e de abordagem qualitativa, pois foi concebido por intermédio de uma revisdo
bibliografica de cardter narrativa para aprofundamento de quatro contextos,
definidores das palavras-chave: “logistica”, “veiculos de carga de lotacao”,
“desenvolvimento econdmico” e “regido nordeste brasileira”. Os descritores surgiram com a
formulacdo da questéo norteadora inicial do estudo: como implementar uma abordagem de
otimizacdo dinamica que leve em consideracao esses desafios especificos e permita uma
contratacdo eficiente de veiculos de carga de lotagdo no Nordeste, otimizando os custos e
melhorando a eficiéncia das operacdes logisticas?

A base de dados indexados disponibilizada na internet para a busca do material
bibliografico foram o Google Académico, um sistema de buscas refinadas do Google que
oferece ferramentas de buscas de diversas fontes académico-cientificas; SCIELO, uma
biblioteca virtual que abrange colecdo selecionada de periddicos brasileiros, e o Portal
de Periédicos da CAPES/MEC (Coordenacgdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel
Superior subordinada ao Ministério da Educagéo).

Durante o levantamento do material bibliogréafico, tornou-se necessario estabelecer
critérios de inclusdo e exclusdo destes para o processo de desenvolvimento textual. Os
critérios de inclusdo permitiram a participagéo de textos originais (artigos cientificos, trabalhos
monogréficos, dissertacao de mestrado e tese de doutorado) baseados em estudos de casos,
escritos na lingua portuguesa e publicados nas Ultimas duas décadas. Os critérios de
exclusdo consideraram a ndo relacdo com a questdo norteadora da pesquisa e
inconsisténcias com os titulos e resumos dos trabalhos obtidos.

A estratégia da presente revisdo bibliografica foi totalmente atrelada a justificativa do
estudo, pautada pela problematizacéo e aos objetivos geral e especificos. Os processos
de identificacdo e triagem foram realizados em conjunto com todos os pesquisadores
envolvidos na pesquisa, para que a discussao avancasse no sentido de reconhecer com mais
objetividade e agilidade os materiais que se adequassem a questao norteadora. Optou-se em
fazer a andlise dos titulos e resumos destes materiais para que se selecione o evento primario
de interligacdo do estudo, que é a logistica de transporte de carga de lotacdo para o nordeste
brasileiro.
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FUNDAMENTACAO TEORICA

A fundamentacéo tedrica esta relacionada com as enormes deficiéncias encontradas
na infraestrutura de transportes e comunicacdo. Dados trazidos por Ribeiro e Ferreira (2002)
ja mostravam a realidade que hoje prevalece: que o transporte brasileiro apresenta uma
exagerada dependéncia do modal rodoviario, o segundo mais caro, atras apenas do aéreo.
Com a expressiva participacéo de 65 % a 75% na matriz dos transportes brasileiros, seguido
por cerca de 20% da ferrovia, o transporte rodoviario € o grande eixo de movimentacao de
cargas no transporte brasileiro.

Grande parte destas distor¢des na matriz dos transportes brasileiros e as ineficiéncias
observadas séo explicadas pelos longos anos de estatizacdo dos portos, ferrovias e dutos no
Brasil, bem como os subsidios implicitos no passado e que ainda perduram com menor énfase
para o modal rodoviario. Neste sentido, percebe-se que o potencial para redugéo de custos é
verificado se a participacdo do modal rodoviario vier a seguir os padrfes internacionais,
permitindo o crescimento da participacdo de modais mais baratos.

Logistica: Definicdo e Conceitos

A cadeia de suplementos (SCM - gerenciamento da cadeia de suplementos) surgiu
como uma evolucdo natural do conceito de logistica, que representava uma integragdo
interna de atividades, sendo o SCM sua integracdo externa, abrangendo atividades com a
fluidez de matérias e informacdes aos fornecedores e aos clientes finais ao redor do mundo
(CARVALHO; GAMA; HENRIQUE, 2020). Os autores discorrem que o Conselho de Gestao
de Logistica (Council of Logistic Management-CLM) define como o processo da cadeia
de abastecimento que idealiza, implementa e controla fluxo de bens e servicos e todas
as informacbes encadeadas, do ponto de origem de consumo de forma efetiva, na busca
de satisfazer as necessidades dos clientes.

De acordo com Paura (2012), a logistica tem suas bases em civilizagBes antigas.
Lideres, como Alexandre, o Grande, faziam valer conhecimentos de técnicas de guerra para
gue a logistica aplicada fosse eficiente. As tropas de Napoledo e as de Hitler sucumbiram a
falta de planejamento logistico ao tentar invadir a Russia.

A Segunda Guerra Mundial é considerada ber¢co da logistica moderna. Importante
observar que o0s povos antigos ja utilizavam os conceitos de logistica de forma bastante
subjetiva. Para Arbache e colaboradores (2011), logistica € um termo originario do francés
(loger, alojar), muito utilizado pelos militares, para designar a arte de transportar, abastecer e
alojar tropas. Mais tarde, ao ser usado no meio industrial, tomou um significado mais amplo,
passando a designar a arte de administrar o fluxo de materiais, produtos e informacdes, de
forma integrada e racional da fonte de matéria prima até o consumidor final.
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A logistica faz parte do processo da cadeia de suprimento que planeja, implementa e
controla o eficiente e efetivo fluxo e estocagem de bens, servicos e informacdes relacionadas,
do ponto de origem ao ponto de consumo, visando atender aos requisitos dos consumidores
(MOREIRA, 2014). A autora aponta que em outras definicdes e significados, a logistica leva
a um conjunto de terminologias para designar as areas onde se desenvolve, tais como:
transportes, distribuicdo, distribuicdo fisica, suprimento e distribuicdo, administracdo de
materiais e operacgoes.

Portanto, para que se possua um bom planejamento logistico com o intuito de que se
faca o escoamento da producéo, é necessaria uma matriz de transporte de exceléncia afim
seja feita esse fluxo de producéo de maneira viavel e competitiva. Portanto, a logistica, na
qual o transporte € normalmente seu principal componente, € vista como a Ultima fronteira
para a reducao de custos na empresa. Neste sentindo, a logistica regula que nos dias atuais,
para se conceber a diferenca entre uma empresa vencedora e uma perdedora deve-se
vincular a Administracéo da Logistica aplicada pelos seus gestores. E esta diferenca ira refletir
ndo s6 na reducdo de seus custos, como também na satisfacdo de seus consumidores.

O conceito de Rodrigues (2002) para logistica € um dos mais amplos e adequados
com os objetivos do presente estudo, pois considera que é uma area de estudo de como
adquirir, manusear, transportar, distribuir e controlar eficazmente os bens disponiveis. A
respeito deste conceito pode-se afirmar que uma operacéo comercial qualquer pode conceber
quatro tipos de valor em produtos ou servi¢os: forma, tempo, lugar e posse. A utilidade da
"forma" estd ligada ao fato de a mercadoria estar acessivel e pronta para uso/consumo.

Moreira (2014) estabelece que as transformacdes pelas quais passa o ambiente
externo provenientes da globalizacdo da economia, as mudancas de natureza da forca de
trabalho, da tecnologia, as preocupa¢des ambientais se refletem de maneira evidente no
ambiente logistico atual. Além dos fatores externos, hé& os responsaveis por modificacdes no
ambito interno das empresas, com foco na qualidade e no servi¢co, na terceirizagdo, nas
mudangas de gerenciamento e na visdo do gerenciamento da cadeia de suprimentos. Todos
esses elementos de transformacao estabeleceram uma nova forma de valorizacao da logistica
e, principalmente, uma nova visdo de aspectos estratégicos do seu gerenciamento.

A logistica moderna procura incorporar, além dos aspectos apresentados
anteriormente, outros importantes, a saber: a) os prazos que foram previamente acertados e
combinados devem ser cumpridos ao longo de toda a cadeia de suprimentos, (isso inclui
produtor, fabricante, fornecedor e cliente); b) deve haver mais integracdo efetiva, que ocorra
de forma sistemética entre os participantes da mesma empresa, o que ird refletir na cadeia
como um todo; c) deve ser estabelecido conceito de relacionamento claro e transparente entre
fornecedor e cliente; d) deve-se buscar otimizacdo global ao longo de toda a cadeia de
suprimentos; e) deve-se obter plena satisfacdo do cliente através da prestacao de excelente
servico (MOREIRA, 2014).
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Segundo Bowersox e Closs (2001) a logistica envolve a integracédo de informacoes,
transporte, estoque, armazenamento, manuseio de materiais e embalagem. E o trabalho
exigido para mover e posicionar o inventario na cadeia de suprimentos. Logistica é a parte do
processo da Cadeia de Abastecimento que planeja, implementa e controla o eficiente e eficaz
fluxo direto e inverso, e a armazenagem de produtos, servicos e informacao relacionada,
desde o ponto de origem até o ponto de consumo, a fim de satisfazer as necessidades dos
clientes (Council of Supply CHAIN Management, 2013).

Tal conceito apresentado enfatiza que a logistica se preocupa com o eficiente e eficaz
fluxo direto e inverso, ou seja, com a logistica reversa. Esses conceitos podem ser resumidos
através da seguinte representacdo esquematica, vista na Figura 1:

Figura 1. Esquematizagdo amplificada do conceito de logistica.

LOGISTICA E O FROCESSO DE FLANEJAR,
IMPLEMEMTAR E CONTROLAR

v

MEIQOEXTERND

FLUAC E ARMAZENAGEM DE:

MATERIA PRIMAS

DESDE UM » PRODUTOS EM PROCESSO ATE UM
PONTO DE » PRODUTOS ACABADOS 4— FONTODE
ORIGEM [—P « IMFORMAGOES CONSUMOD

| MEIDINTERND |

DE FORMA CONFORME AS
EFICIENTEE MECESSIDADES
EFETIVA DOS CLIENTES

Fonte: adaptado de Razzolini Filho (2001).

A Figura 1 sintetiza o conceito de logistica e permite entender-se a relagéo da logistica
com 0 meio ambiente interno e externo como componente integrador das funcdes
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administrativas de suprimentos, planejamento e controle da producao e distribuicdo fisica.
Outro aspecto importante a notar-se é o fato de que a logistica somente satisfaz necessidades
dos clientes e, consequentemente, as necessidades da empresa em termos de lucratividade
e rentabilidade se conseguir entregar seus produtos: com a qualidade esperada pelos clientes;
na forma desejada pelos clientes; ao custo adequado; com o preco esperado pelo cliente
(aquele que ele esta disposto a pagar); no local esperado pelo cliente; e principalmente no
prazo certo.

Moeller (1994) ja argumentava que o conceito de logistica tem evoluido na medida em
que o ambiente empresarial se mostra mais dindmico, principalmente no que diz respeito ao
acirramento das condi¢gfes de concorréncia.

Ribeiro e Ferreira (2002) descrevem a classificagcdo dos modais de transporte no
Brasil:

v' Ferroviario. No Brasil, o transporte ferroviario é utiliza do  principalmente  no
deslocamento de grandes tonelagens de produtos homogéneos, ao longo de
distancias relativamente longas. Como exemplo destes produtos estdo os minérios (de
ferro, de manganés), carvbes minerais, derivados de petréleo e cereais em grao, que
sdo transportados a granel. No entanto, em paises como a Europa, por exemplo, a
ferrovia cobre um aspecto muito mais amplo de fluxos. o modo ferroviario apresenta
altos custos fixos em equipamentos, terminais e vias férreas entre outros. Porém, seu
custo variavel é baixo. Embora o custo do transporte ferroviario seja inferior ao
rodoviario, este ainda ndo é amplamente utilizado no Brasil, como o0 modo de
transporte rodoviario. Isto se deve a problemas de infraestrutura e a falta de

investimentos nas ferrovias.

v Rodoviario. E 0 mais expressivo no transporte de cargas no Brasil, atingindo
praticamente todos os pontos do territério nacional, pois desde a década de 50 com a
implantacdo da indastria automobilistica e a pavimentagédo das rodovias, esse modo
se expandiu de tal forma que hoje é o mais procurado. Difere do ferroviario, pois se
destina principalmente ao transporte de curtas distancias de produtos acabados e
semiacabados. Por via de regra, apresenta pregos de frete mais elevados do que os
modais ferroviario e hidroviario, portanto sendo recomendado para mercadorias de alto
valor ou pereciveis. O transporte rodoviario apresenta custos fixos baixos (rodovias
estabelecidas e construidas com fundos publicos), porém seu custo variavel
(combustivel, manutencédo, etc.) é médio. As vantagens deste modal estdo na
possibilidade de transporte integrado porta a porta e de adequacdo aos tempos
pedidos, assim como frequéncia e disponibilidade dos servicos. Apresenta como
desvantagem a possibilidade de transportar somente pequenas cargas.

v' Hidroviario. Este modal apresenta como vantagens a capacidade de transportar
mercadoria volumosa e pesada e o fato dos custos de perdas e danos serem
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considerados baixos comparados com outros modais. Suas principais desvantagens
sdo a existéncia de problemas de transporte no porto; a lentiddo, uma vez que o
transporte hidroviario €, em média, mais lento que a ferrovia e a forte influéncia do
tempo. Sua disponibilidade e confiabilidade s&o afetadas pelas condiges
meteoroldgicas.

v' Aeroviario. O transporte aeroviario tem tido uma demanda crescente de usuarios,
embora o seu frete seja significativamente mais elevado que o correspondente
rodoviario. Em compensacédo, seu deslocamento porta a porta pode ser bastante
reduzido, abrindo um caminho para esta modalidade, principalmente no transporte de
grandes distancias. O transporte aeroviario € o que tem custo mais elevado em relagédo
aos outros modais. Seu custo fixo é alto (aeronaves, manuseio e sistemas de carga),
bem como seu custo variavel, apresenta alto custo de combustivel, méo-de-obra,
manutencéo, etc. As vantagens deste modo de transporte sdo a velocidade elevada,
distancia alcangada, seguranca (roubos, danos e extravios), redugcédo de custo com
estoque. Suas principais desvantagens sdo o custo de frete, tempos de coleta e
entrega, manuseio no solo e dimensdes fisicas dos pordes de transporte dos avides.

v' Dutos. A utilizacdo do transporte dutoviario é ainda muito limitada. Destina-se
principalmente ao transporte de liquidos e gases em grandes volumes e materiais que
podem ficar suspensos (petroleo bruto e derivados, minérios). A movimentacao via
dutos é bastante lenta, sendo contrabalancada pelo fato de que o transporte opera 24
horas por dia e sete dias por semana.

Por fim, os autores explicam que de acordo com o produto, cliente, prazo, recursos
financeiros, a empresa tera cinco opcdes de modais, tendo cada um suas proprias
caracteristica, custos, produtos transportados, que levardo a melhor escolha, sendo
respeitados essas especificidades de cada um. Ela podera também integrar estes modais
através da Intermodalidade e a Multimodalidade, que sdo estratégias para a conquista dos
objetivos de melhoria das atividades logisticas e de transporte. A infraestrutura oferecida pelos
setores publico e privado também condicionam o uso dos modais, facilitando ou nao sua
integragdo, assim como a legislacdo e os investimentos para as vias de acesso e escoamento
de producéo (RIBEIRO; FERREIRA, 2002).

As empresas evoluiram e, hoje, na visdo moderna do Supply Chain Management, o0s
canais de distribuicdo desempenham quatro fungcbes basicas (SANTOS; SANTOS, 2021),
conforme apresenta a Figura 2:
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Figura 2. Funcdes dos canais de distribuicédo.

Cadeia de Suprimento ]
Dnm!lnda: Dnmlanda: senlic,-m In'Inrant;ﬁas

indugSo  satisfagio pos-venda nos dois sentidos

| | | |
(

Consumidor

Fonte: adaptado de Novaes (2007).

Observando a Figura 2, depreende-se que, primeiro, as empresas devem gerar ou
induzir a demanda de seus produtos ou servicos. Em seguida, devem comercializar esses
produtos/servigos para que possam atender a demanda. Os servi¢os de pds-venda vém logo
depois, permitindo a troca de informacdes ao longo da cadeia, incluindo os consumidores, que
fornecem comentarios valiosos para fabricantes e varejistas.

J& no tocante ao fluxo da distribuicdo, Mattos (2019) denota a existéncia de cinco
modelos diferentes, sao eles:

1. Distribuicao direta: ocorre sem a participacao de outra pessoa juridica (para comprar e
revender) e pode ser realizada por meio da venda pessoal ou do marketing direto.

2. Distribuicéo indireta: utiliza, no fluxo dos produtos, as figuras do atacado e/ou varejo,
podendo ser classificada em intensiva, seletiva e exclusiva.

3. Distribuic&o intensiva: neste caso, a empresa deseja fazer a distribuicdo de seus produtos
para o maior nimero possivel de consumidores. E o caso da distribuicio de cigarros ou
refrigerantes, encontrados em diversos pontos da cidade.

4. Distribuicéo seletiva: quando se leva em conta a imagem do produto. A imagem do ponto
de venda deve ser compativel com a que se pretende fixar para o produto. Também se usa
guando é preciso que o revendedor ofereca alguns servicos e/ou facilidades, como crédito,
assisténcia técnica, qualidade dos vendedores etc. E recomendavel que a empresa que opte
por esse sistema respeite a area geografica do revendedor selecionado.
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5. Distribuicdo exclusiva: quando os fabricantes escolhem seus revendedores e 0s
autorizam a distribuir de forma exclusiva seus produtos. Aqueles produtos que os fabricantes
ndo tém interesse de popularizar podem ser distribuidos desse modo.

Conclui-se, assim, que o tipo de canal de distribuicdo utilizado determina a forma pela
qual os produtos de qualquer empresa sdo distribuidos. Por exemplo, canais mais curtos
podem favorecer o contato mais préximo entre a empresa e o cliente, diminuindo assim os
efeitos de distorcdo dos dados de demanda, buscando melhorar a comunicacéo e troca de
informac&o com o mercado alvo. Por outro lado, a participacdo de atacadistas e varejistas
como intermediarios podem ser extremamente Uteis na ampliagéo do alcance de distribuicdo
da empresa, no compartilhamento de riscos de estocagem e na conquista de novos mercados
consumidores. Cabe as empresas analisarem as melhores opcbes e definir, assim, as
estratégias a serem seguidas (SANTOS; SANTOS, 2021).

Importancia da Logistica de Cargas

A logistica de cargas é fundamental para a economia de um pais. O gerenciamento do
fluxo de bens e servicos perpassa praticamente todas as atividades econdmicas,
influenciando a competitividade das empresas. Nas Ultimas duas décadas, a Logistica
assumiu maior relevancia, em fungdo das pressdes competitivas decorrentes da maior
abertura comercial. O custo logistico no Brasil, por sua vez, é estimado em cerca de 11% do
Produto Interno Bruto (PIB), denotando sua relevancia econémica. Além do custo de
transporte, esse custo logistico abarca gastos com estoques, com manuseio de carga e com
a estrutura administrativa de suporte a atividade (MARCHETTI; FERREIRA, 2012).

Além da qualidade da infraestrutura, a propria configuracdo da rede de transportes
influencia o desempenho logistico. Paises de grandes dimensdes tendem a concentrar sua
matriz de transportes de cargas em modais de menor custo unitario, como o ferroviario e o
hidroviario, este segundo a disponibilidade de rios navegaveis, um potencial competitivo
brasileiro. O modal rodoviario é utilizado em curtas distancias, nas quais sua operagao € mais
eficiente. China, Estados Unidos e Russia seguem esse padrdo. Entretanto, no Brasil, a matriz
modal de transporte de cargas tem predominéncia do modal rodoviario, que é utilizado mesmo
para grandes distancias e volumes. A necessidade de adequacdo da matriz aos padrdes
internacionais é claramente expressa no Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT)
(MARCHETTI; FERREIRA, 2012).

O PNLT, langado em 2007, foi desenvolvido pelo Ministério dos Transportes em
cooperagdo com o Ministério da Defesa. O objetivo do PNLT foi formalizar e perenizar
instrumentos de andlise, sob a oOtica logistica, que ddo suporte ao planejamento de
intervencgdes publicas e privadas na infraestrutura e na organizacao dos transportes. Seguindo
este movimento, algumas unidades da federacdo também desenvolveram os chamados
PELTs (Planos Estaduais de Logistica e Transporte), os quais tiveram papel importante na
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orientacdo dos investimentos e na definicdo das a¢des prioritarias do Governo Federal (LUNA
et al., 2011).

Matera (2012) explica que, tendo-se na abordagem dos planos e programas
elaborados pelo Governo, o desafio da insercdo do Brasil no contexto da globalizacdo de
mercados, pode-se afirmar que os transportes se constituem em um dos setores prioritarios
para o desenvolvimento do pais. No entanto, este setor foi norteado por uma politica de
investimentos concentrados no rodoviério, 0 que leva a questionar a sua adequacao,
consideradas as dimensfes do territorio nacional. A infraestrutura de transporte no Brasil,
ainda insuficiente frente as dimensdes do pais e a producdo nacional, e a baixa integragcéo
entre suas varias modalidades, vém influenciando os altos custos do transporte brasileiro,
hoje considerados como parte do Custo Brasil, e chegam a ultrapassar 200% o0s custos
médios com transportes de paises desenvolvidos, contribuindo, em grande parte, para o
desequilibrio verificado na matriz de transportes brasileira (MATERA, 2012).

Nesta perspectiva acima, Minori e colaboradores (2020) lembram também que,
atualmente, existe uma facilidade de se encontrar produtos oriundos de origens de diferentes
paises: China, Japo, Estados Unidos, Coreia, Alemanha, Africa do Sul, apenas para citar
alguns. Sao os chamados produtos importados, seja uma TV, um telefone, um perfume,
um carro, uma moto, incluso produtos alimenticios, médicos, brinquedos e outros. Trata-se
de um resultado da globalizacdo, da inovacdo tecnolégica, da quebra de barreiras
comerciais, dos consumidores mais exigentes por produtos diversificados com qualidade
e com custos menores. As empresas, nheste cenario, disputam um mercado de logistica
global, cuja competitividade é dinamica e efémera. Entretanto, os competidores para
participarem deste ambiente precisam ser competitivos. Ser competitivo neste mercado
globalizado implica a possibilidade da existéncia de clientes e fornecedores em qualquer
local do planeta. Desta forma, a reducdo de tempo e custo torna-se vital para a
sustentagdo da competitividade. Em outros termos, os clientes e fornecedores também
possuem atuacdo global e, o que importa é ter o produto que atenda a sua necessidade
no momento desejado, com qualidade e preco justo, ou seja, a origem geografica passou
a ser irrelevante.

Nesta perspectiva de competitividade, diferentes autores, segundo Minori e
colaboradores (2020), tratam da questao conceitual de medicao, variavel, dados e informacéao
até chegar a indicador e indice. Medi¢cdo (mensuracdo) é associar numeros ou simbolos a
caracteristica ou propriedade do mesurando de acordo com certas regras para representar
quantidade ou qualidade dos atributos ou caracteristicas. A medi¢c&o necessita de uma escala,
gue é um instrumento de como os resultados das variaveis sdo medidas, e de como esses
resultados sédo localizados dentro de um intervalo pré-estabelecido. A variavel trata-se de uma
uma caracteristica ou propriedade que pode assumir resultados diferentes. Se a variacdo dos
resultados for qualitativa, tem-se a varidvel qualitativa, se for quantitativa, tem- se variavel
guantitativa
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Porém, para se chegar a indicadores confiaveis, torna-se fundamental compreender o
sistema que se analisa. Ribeiro e Ferreira (2002) descrevem que para se organizar um
sistema de transporte € preciso ter uma visao sistémica, que envolve planejamento, mas para
isso € preciso que se conheca: os fluxos nas diversas ligacdes da rede; o nivel de servigo
atual; o nivel de servi¢o desejado; as caracteristicas ou parametros sobre a carga; os tipos de
equipamentos disponiveis e suas caracteristicas (capacidade, fabricante etc.); e os sete
principios ou conhecimentos, referentes a aplicagdo do enfoque sistémico, conforme
apresentado na Figura 3.

Figura 3. Os conhecimentos referentes ao enfoque sistémico.

Sistema de
Materiais e Produgao

Componentes
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Distribui¢do
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Fornecimento

Produtos e
Servicos

Mercados e
Clientes

Governo
Acionistas

Sistema
Financeiro

Fonte: elaborado a partir das andlises textuais.

Analisando a Figura 3, percebe-se que o principio da visdo sistémica se baseia na
ideia de que os elementos ou componentes de um sistema estdo interconectados e
interdependentes, formando um todo complexo e dinamico. Essa abordagem procura
compreender e analisar 0s sistemas como um conjunto de partes inter-relacionadas, em vez
de isolar cada parte individualmente.

A visdo sistémica é usada em diversas areas, como administracdo, biologia,
engenharia, psicologia e ciéncias sociais, para compreender e solucionar problemas
complexos. Um dos principais objetivos dessa abordagem é entender como as partes de um
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sistema influenciam umas as outras e como essas relacbes afetam o funcionamento do
sistema como um todo.

A andlise que a visao sistémica traz envolve: a) Interdependéncia: a ideia de que as
partes de um sistema estédo conectadas e afetam umas as outras, direta ou indiretamente; b)
Sinergia: o fendmeno pelo qual o resultado do sistema como um todo é maior do que a soma
das partes individuais; ¢c) Homeostase: a capacidade de um sistema de manter-se equilibrado
e estavel diante de mudancas e perturbacdes internas e externas; d) Retroalimentacgao
(feedback): a comunicacao e a troca de informacdes entre as partes do sistema que permite
ajustes e adaptacdes para garantir o funcionamento adequado do todo; e) Hierarquia e
organizacdo: a estrutura de um sistema, que pode ser composta por varios niveis, cada um
com suas préprias subpartes e funcdes?. Fica evidente que a compreenséo da importancia da
Logistica de cargas para quaisquer organiza¢cdes depende do olhar multifocal, considerando,
sobretudo, a Teoria Geral dos Sistemas para promover discussdes amplas e que levem a
respostas de fato consistentes.

As interacdes apresentadas pela Figura 3 podem ser sustentas nas observacdes de
Seabra (2001). Segundo o autor, tais interacdes levam a suposicao de que mudancas no
ambiente externo induzem mudancas na organizacado e que mudangas em um componente
organizacional (subsistema) terdo um impacto nos outros componentes, uma vez que
eles sdo inter-relacionados. Pode-se, portanto, inferir que, para uma organizagao sobreviver
em um ambiente cada vez mais competitivo, ela deve se dar conta das mudangas no ambiente
externo e agir de acordo.

Machline (2011) aponta que a teoria dos sistemas popularizara o0 conceito de
otimizacao do sistema, visto como um todo, por oposicdo a subotimizacdo de uma ou algumas
de suas partes. Se um sistema for composto de duas partes, digamos: transporte e estoques,
e se 0 gestor sO pensar na otimizagdo do transporte, reduzindo, por exemplo, o custo do
transporte, mas aumentando o estoque, ele estara subotimizando, em vez de otimizar. O autor
explica que os trabalhos de Jay Forrester, no Massachussets Institute of Technology (MIT),
relativos a dinamica dos sistemas, divulgados a partir de 1958, analisavam a influéncia da
alteracdo da demanda do consumidor final sobre a disponibilidade dos produtos na fabrica.
Exerceram forte influéncia sobre a divulgacdo da nova abordagem logistica, em que as
variaveis estao interligadas

Seguindo o pensamento em uma abordagem sistémica, a logistica de cargas passa a
ter um papel indispensavel nesse cenario de mudanca da competitividade local para global, a
fim de atender novos comportamentos destes clientes e fornecedores sem fronteiras. O
estudo de Minori e colaboradores (2020) aponta que, dentre os modais logisticos que

2 Disponivel em: https://www.fm2s.com.br/blog/visao-sistemica-na-empresa-como-

praticar#:~:text=Qual%20%C3%A9%200%20princ%C3%ADpio%20da,um%20todo%20complexo%20e%20din% C3%A2mico.
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contribuem para a melhoria desse ambiente competitivo, tém-se 0 modal aquaviario como o
de maior destaque por conta da sua abrangéncia global e custos competitivos, onde os portos
participam como um dos componentes fundamentais. Dentro das diversas atividades
portuarias h& o processo de liberagdo de cargas. Mesmo pensando no caso especifico de
falta de agilidade na liberacdo de cargas no Amazonas, ha ainda no cenario globalizado outros
aspectos como mao de obra, incentivos fiscais, a burocracia e a infraestrutura podem ser mais
relevantes. No caso peculiar de Manaus, os aspectos citados sdo os principais gargalos nos
terminais de liberacao influenciando diretamente na entrada de bens para a producgéo e saida
de produtos (PENTEADO, 2010 apud MINORI et al., 2020).

Pensando no parametro “carga”, os principais elementos sao: peso e volume,
densidade média; dimenséo da carga; dimenséo do veiculo; grau de fragilidade da carga; grau
de perecibilidade; estado fisico; assimetria; e compatibilidade entre cargas diversas. Sendo
assim, pode-se observar que no transporte de produtos, varios parametros precisam ser
observados para que se tenha um nivel de servigo desejavel pelo cliente. Dependendo das
caracteristicas do servico, sera feita a selecdo de um modal de transporte ou do servico
oferecido dentro de um modal. A selecdo de um modal de transporte pode ser usada para
criar uma vantagem competitiva do servico. Para tanto, destaca-se a seguir algumas
caracteristicas dos modais de transporte (RIBEIRO; FERREIRA, 2002).

Se alogistica de cargas consiste em fazer chegar a quantidade certa das mercadorias
ao ponto certo, no tempo certo nas condi¢des e no minimo custo, fica evidenciado que se trata
de uma éarea envolta por um sistema global formado pelo inter-relacionamento dos diversos
segmentos ou setores que a compdem. Compreende a embalagem e a armazenagem, 0
manuseio a movimentacao e o transporte de um modo geral a estocagem em transito e todo
transporte necessario, a recepgdo, o acondicionamento e a manipulacao final, isto &, até o
local de utilizag&o do produto pelo cliente (MOURA, 1998). Portanto, a logistica € responsavel
pelo planejamento, operacéo e controle de todo o fluxo de mercadorias e informacao, desde
a fonte fornecedora até o consumidor (MARTINS; ALT, 2006).

A Logistica Empresarial € o processo de planejamento implementacéo e o controle do
fluxo e armazenagem eficientes e de baixo custo de matérias-primas, estoques em processo,
produto acabado e informacgfes relacionadas, desde o ponto de origem até o ponto de
consumo, com 0 objetivo de atender aos requisitos do cliente (BALLOU, 2006), conforme
trazido na Figura 4:
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Figura 4. Atividades logisticas na cadeia de suprimentos imediata de uma empresa.

Loglstica empresanal

Abastecimento tisico Distibuigdo lslca
{geréncia do materiais)

Fontos do Fabricas/ m .
abastecimento operacdes : Cllentes
» Transporte * Trangporte
*» Manutengdo de estogques * Manutengio de estoques
* Procossamonto de pedidos * Processamento de pedidos
» Compras * Programacgao de produtos
* Embalagem preventiva * Embalagem praventiva
* Armazenamento * Armazenamento
* Controlo do materiais * Controle de materiais
*+ Manutengdo de Informagdes » Manutengio de informagées

* Programagio de suprimentos

Fonte: adaptado de Ballou (2006).

Num mundo altamente conectado, com possibilidades de negb6cios e compras
internacionais, um gerenciamento eficiente no setor de Transportes e Logistica tem um papel
cada vez mais importante. A Logistica, segundo o0s autores, € um dos principais
impulsionadores do crescimento econdémico, criando riqueza e gerando empregos, pois ndo
s6 facilita o fornecimento de matérias-primas e suprimentos, como é fundamental na
montagem e armazenamento de produtos, além da aquisicdo dos produtos acabados para o
mercado. Consequentemente, a Logistica de cargas desafia a eficacia na movimentacao
fisica, colocando algumas modalidades, prestadores de servigos e forma de transporte para
contribuir com o fluxo de produto, afim de que possam chegar em seus destinos (BALLOU,
2006).

Importancia do Transporte de Cargas no Brasil

O processo de integracéo territorial, de acordo com Oliveira Neto e Batista Nogueira
(2024), tomando como base a expansao das infraestruturas de circulacdo e de transportes,
vai fazer parte das politicas territoriais do Brasil no século XX e, nas primeiras décadas,
ocorreu a mudanca dos planos de viac@es ferroviarios para rodoviarios e a partir da década
de 1950 inicia-se a construcdo de grandes rodovias interligando os estados a nova capital
federal, Brasilia.
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A mudanca de plano e a constru¢do de grandes eixos rodoviarios estavam pautadas
nos seguintes argumentos: a) estimular a industrializacdo do pais com o inicio da montagem
e fabricagdo dos primeiros veiculos automotores no pais; b) estimulo a construgéo civil e a
ascenséo de construtoras de atuagao local para nacional; c) as novas rodovias permitiam um
processo de ocupacdo do territério baseada na colonizacdo das margens das vias de
penetracdo sem a necessidade de asfaltamento, possibilidade de investimento gradual e a
continuidade dos fluxos; d) os deslocamentos de ponta-a-ponta com paradas em locais sem
infraestruturas s6 seria possivel com o uso de veiculos, como 6nibus e caminhdes, e estes
foram fundamentais no deslocamento de levas de migrantes (OLIVEIRA NETO; NOGUEIRA,
2024).

O Brasil conta com quatro modalidades de transporte para produtos agroindustriais:
rodoviario, ferroviario, aquaviario e aéreo. A importancia relativa de cada tipo pode ser medida
pela distancia coberta pelo sistema, pelo volume de trafego, pela receita e pela natureza da
composi¢do do trafego (DAL MASO et al.,, 2019). Paulechen Jr. e colaboradores (2019)
apontam que 0 governo e areas responsaveis necessitam assumir a importancia do setor do
transporte para o desenvolvimento da nacgdo, e que o estudo de varios modais verifica a
caracteristica e elementos que ajudam na distingdo do meio mais conveniente para algum tipo
de circunstancias.

O portal Comprovei by nstech® descreve que p transporte rodoviario de cargas é o
mais utilizado no Brasil, sendo realizado através das rodovias e estradas em carretas,
caminhdes e outros tipos de veiculo. E uma opc&o popular devido a sua versatilidade em
relag@o ao tipo de mercadoria a ser transportada e por alcangar a maior parte do pais. Para
se ter uma ideia, 75% da producédo do Brasil é transportada por meio das rodovias. Isso se
deve ao fato de que € o tipo de transporte em que ha mais investimentos no pais, se
comparado aos demais.

O portal acima considera-se como vantagens: a) considerado um transporte pratico
porque necessita de apenas um veiculo, que vai até o centro de destruicdo e, em seguida, até
o destino; b) tem-se uma maior flexibilidade para definicdo das rotas de entrega; ¢) contratar
um servigo de transporte rodoviario € bastante simples e rapido; d) a documentacéo exigida
para esse tipo de transporte ndo envolve processos muito burocraticos. Por outro lado, tem-
se as seguintes desvantagens: a) se a entrega for realizada em locais distantes, o tempo para
gue seja realizada por meio do transporte rodoviario € mais longo; b)a capacidade de carga
de um caminhao, que é o tipo de veiculo mais utilizado, € baixa se comparada a outros meios
de transporte; c) trata-se de um tipo de transporte de alto custo, principalmente por ter relagéo

3 Disponivel em: https://comprovei.com/gestao-de-entregas/os-principais-modais-de-transporte-de-

carga-no-brasil/
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direta com os precos de combustivel; d) se a empresa de transporte ndo contar com um
sistema de gerenciamento de entregas, as chances de extravio sdo grandes.

Para exemplificar a importancia da logistica no cenério brasileiro, Nascimento e
colaboradores (2022) descrevem que se trata de uma atividade fundamental no agronegdcio
e apesar das dificuldades encontradas como a falta de investimentos, € uma etapa que
contribui ao pais em termo de economia. Discorrem 0s autores que a escolha do modal de
transporte a ser utilizado € de extrema importancia e apesar do agronegocio ser forte no Brasil,
ainda se encontram muitas dificuldades para o transporte da carga. Existem varios tipos de
modais, porém nem todos eles séo utilizados, sendo o rodoviario o principal deles. Sabe-se
por estudos que o modal rodoviario vem a ser mais adequado para trajetos de até 300
quildbmetros; atuaria assim do local de origem (no caso fazendas) até os armazéns ou
terminais ferroviarios ou hidroviérios, os quais, entao, ficariam responsaveis pelo transporte a
longas distancias, dadas a maior capacidade de carga e a possibilidade de reduzir custos e
perdas.

Nesta perspectiva do agronegdcio no Brasil, um gargalo visivel de produtos agricolas
para exportacao esta relacionado a logistica. Sabe-se que o transporte precario da matéria-
prima entre as fontes primarias de producdo para a exportacao, representa enorme prejuizo
para o pais. A melhoria das rodovias e do modal ferroviario e o melhor aproveitamento do
transporte hidroviario sdo essenciais e prementes, além do aperfeicoamento da produtividade
dos portos e armazéns. O Brasil perde a competitividade quando o produto agricola sai pela
porteira das propriedades rurais com precos baixos e chega ao destino com custos altissimos
por causa dos problemas logisticos (PONTES; CARMO; PORTO, 2009).

O Brasil possui a quarta maior malha rodoviaria do mundo, com 1.580.964 km, sendo
que apenas 212.798 km de rodovias sdo pavimentadas, e em sua maioria, pistas simples.
Além disto, muitas estdo em condi¢des precérias e ndo comportam a demanda de veiculos
no periodo da safra. Em termos de eficiéncia, os modais hidroviario e ferroviario sdo mais
adequados para o transporte de cargas de baixo valor agregado a longas distancias, isso pela
capacidade de deslocar grandes volumes consumindo pouco combustivel (NASCIMENTO et
al., 2022).

De acordo com a Confederacdo Nacional do Transporte (CNT), o desenvolvimento do
setor de transporte esta diretamente relacionado ao desempenho da economia,
principalmente com o crescimento do Produto Interno Bruto — PIB. Direta e indiretamente a
atividade de transporte impacto no PIB. O setor contribui diretamente para a agregacgéo de
valor da producg&o nacional ao ofertar servicos de transporte. E de forma indireta, a prestacdo
de servico viabiliza a interacdo do mercado e estimula a realizacdo de novos negocios que
auxiliam para formacéo do PIB (CNT, 2024)*.

4 Disponivel em: https://www.cnt.org.br/
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O bom desempenho do setor de transporte em relacdo ao PIB deve-se ao fato do setor
ser um servico utilizado por todos os demais segmentos da economia, sendo assim
beneficiado por aqueles em expansdo de forma direta. A expectativa futura de expanséo
juntamente com o crescimento econdémico e demografico verificado nos ultimos provoca um
acréscimo na demanda por transporte, gerando maior demanda por infraestrutura, sobretudo
por rodovias. Por isso é fundamental que se disponibilize vias adequadas ao volume de
trafego e que garantam seguranca e eficiéncia aos usuarios.

A Agéncia Brasil® aponta que o estado de conservacgéo das rodovias brasileiras segue
piorando ano ap6s ano, conforme aponta a 25?2 edicdo da pesquisa da CNT®. Neste ano de
2022, dos 110,3 mil quildmetros de rodovias publicas e concedidas a gestdo privada
avaliados, apenas 34% foram classificados como 6timo ou bom, quando levados em conta
aspectos como o pavimento; a sinalizacdo; a geometria de via e a existéncia de pontos
criticos. Em contrapartida, 66% da extensdo pesquisada foram considerados como regular
(40,7%), ruim (18,8%) ou péssima (6,5%). Segundo o diretor executivo da CNT, Bruno Batista,
o percentual de trechos considerados bons ou 6timos (34%) equivale a situacao registrada
em 2009, ou seja, ha 13 anos. A situacdo ideal seria o nivel de qualidade ir subindo
gradativamente e, a longo prazo, ter-se rodovias com maiores extensdes classificadas como
6timas ou boas, afirmando que a piora do estado geral das rodovias ndo € um problema de
um s6 governo, mas de Estado.

Santos e colaboradores (2024) descrevem que, com o intuito de melhorias para oferta
do modal rodoviério, o governo do Brasil através da lei n° 8.031/90, deu inicio ao processo de
privatizacdo de rodovias com o Plano de Nacional de Descentralizagdo e, assim, desonera o
estado e tem uma melhor alocagéo de recursos, 0 que aumenta a eficiéncia operacional. Os
autores descrevem que, em relagdo ao PIB nacional, este tipo de transporte equivale a 6,8%,
no Brasil ha 1,7 milhdo de quildmetros de estradas, porém dentro deste nimero expressivo,
apenas 12,9% sao pavimentadas e somente 7,5% do total da extensdo sédo planejadas, um
namero relativamente baixo que indica que a infraestrutura deste modal necessita de
melhorias, essa caréncia resulta na perda de tempo durante o transporte e no custo elevado
para realiza-lo

Voltando ao estudo da 252 edicdo da pesquisa da CNT, o mesmo aponta que o baixo
investimento publico explica que, na média, as rodovias sob responsabilidade dos governos
federais ou estaduais tenham sido t&o mal avaliadas. Entre 2016 e 2021, enquanto o poder
publico federal investiu R$ 163,07 mil por quilémetro, a iniciativa privada investiu R$ 404,44
mil/km. O baixo investimento nas rodovias vem causando gargalos estruturais que encarecem
0S custos produtivos, afetam a qualidade de vida das pessoas e geram impactos ambientais.

5 https://agenciabrasil.ebc.com.br/

6 Disponivel em: https://cnt.org.br/agencia-cnt/rodovias-brasileiras-apresentam-piora-de-qualidade
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Do 1,72 milhdo de quildmetros de rodovias, s6 213,5 mil (12,4%) séo pavimentadas. Desses,
65,6 mil quildmetros sédo rodovias federais, sendo que apenas 7 mil quildbmetros séo
duplicados. Das dez rodovias melhores avaliadas, sete estéo localizadas na Regido Sudeste,
sendo que nove delas sao geridas por empresas privadas concessionarias do servi¢o. A Unica
publica a integrar esse grupo, na décima posicdo, é a BR-101, federal, no trecho entre
Mataraca e Caapord, na Paraiba. Por outro lado, as dez piores rodovias sdo publicas,
administradas por governos estaduais, o que demonstra que o0s estados tém grandes
dificuldades para fazer a alocacao de recursos orcamentarios a fim de manter suas rodovias,
0 que gera desequilibrios, pois a malha rodoviaria tem que ser analisada em termos de rede,
de conexdo. N&o basta um trecho rodoviario em boas condi¢fes, e outro, complementar, em
condi¢gBes muito ruins.

Segundo a Associacao Brasileira dos Caminhoneiros, 0 modal rodoviario representa
61% do transporte de cargas no Brasil. Para cumprir com todos os fretes existem mais de 147
mil empresas transportadoras de cargas, 332 cooperativas e 492 mil motoristas autbnomos
regularizados. Apesar da oferta de veiculos, o custo do frete é extremamente caro no Brasil.
Esse valor chega a ser 55% superior a outros paises, devido a impostos, qualidade das
rodovias e outros fatores. Em 2019, o Brasil movimentou 61% de suas cargas através das
rodovias, considerando os TKUs (tonelada-quildmetro util) movimentados. No mesmo
periodo, 21% das cargas seguiram pelo modal ferroviario, 12% por cabotagem, 4% por dutos,
2% por hidrovias e menos de 1% pelo modal aéreo (SOUZA, 2021).

A Figura 5 apresenta os comparativos dos transportes de carga no Brasil:

Figura 5. Indicadores dos principais modais utilizados no Brasil.

—
HHH s 77

A /==\

Indicador
Unidades equivalentes Embarcagdo de 6.000 t 2,9 comboios Hopper, 86 vages de 70 t 172 carretas de 35 t

Consumo médio de combustivel
para transportar uma tonelada 4,1 litros 5,7 litros 15,4 litros
por mil quilémetros

Emissdo de gés carbénico
(2€0,/TKU) 20,0 233 101,2

Custo médio de transporte,
carga geral por 1.000 km (RS$/t) RS 50,74 RS 67,54 RS 239,74

Fonte: BNDES com base na CNT (2018).

7 Disponivel em: https://clickpetroleoegas.com.br/61-do-transporte-de-cargas-no-brasil-e-rodoviario/

FATEC de Itapira “Ogari de Castro Pacheco” Prospectus, Itapira, v. 6, n. 1, p. 22-67, Jan/Jun, 2024

43


https://clickpetroleoegas.com.br/61-do-transporte-de-cargas-no-brasil-e-rodoviario/

PROSPEC7US R

IS5M 2674-8576

DOI: 10.5281/zenodo.11292432 Artigo de Revisao

Em decorréncia do crescimento da cadeia produtiva e varejo, a logistica com suas
atividades realizadas de forma eficaz permite todo o processo desde a obtencao da matéria-
prima até a chegada ao cliente final, atendendo as exigéncias de seus clientes atuais e
potenciais, agregando ao produto o servi¢o de vantagem competitiva. A vantagem competitiva
€ alcancada quando os processos logisticos conseguem minimizar 0s custos sem prejuizo ao
cliente, pois os mesmos s&o significativos na formacdo do preco. E importante ressaltar que
se agrega valor ao produto, quando € repassado ao cliente a diminuicdo dos custos sem a
precarizacdo dos servigos logisticos, tendo como consequéncia 36 a melhoria do padrao
econdmico. Além da reducdo de custos, € inerente a logistica resguardar a qualidade, a
guarda com seguranga e o transporte adequado dos produtos e assegurar a melhoria do
intercambio de mercadorias em mercados internos ou externos (ARAUJO; BRILHANTE,
2024).

Teixeira (2007) desenvolveu um modelo de investigacdo de rotas, que pode ser
considerado independente do cenario ou regido. A Figura 6 apresenta o modelo:

Figura 6. Fluxograma para investigagdo de rotas.

Aplicacio da Técnica de Construcio de
Cendarios — Scenario Building

L3

Determinar os fatores decisivos para escolha do
modo ou a combinacio de modos de transporte
mais adequado:

(1) Perfis socioecondmicos das regioes de origem

1* Etan: ¢ destino das cargas
-tapa (2) Caracteristica da Demanda
(3) Caracteristica da Oferta

(4) Custo operacional

(5) Tempo

(6) Confiabilidade

(7) Freqiiéncia de servico

2% Etapa
\ -
. - Construcéio da Base Elaboraciio do
Georeferenciada - Banco de Dados
— Alimentar o banco de
| 4*Etapa |« »| dados com os custos
calculados
5° Etapa |« » Construgio dos Cendirios

Fonte: adaptado de Teixeira (2007).
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Fica evidente que o transporte ndo se restringe ao movimento de bens e/ou produtos,
mas interfere diretamente em outros ambitos da organizacédo e do ambiente externo, quando
se pode identificar: a preocupacdo com a poluicdo, o dispéndio financeiro para manutencéo
de veiculos e outros servicos inerentes, e a questdo dos custos com carga que fica
indisponivel para comercializacdo (ARAUJO; BRILHANTE, 2024).

Transporte na Regido Nordeste

Hoje a logistica apesar de ser considerada uma das atividades econémicas mais
antigas, é um dos conceitos gerenciais mais modernos, isto devido a economia e a tecnologia,
pois com a globalizacdo, o aumento das incertezas econdémicas, a proliferacdo de produtos,
0s menores ciclos de vida de produtos e maiores exigéncias de servigos, cria-se assim novas
exigéncias competitivas, e com as mudancas tecnologicas torna-se possivel, um
gerenciamento logistico mais eficiente e eficaz. Desta forma a logistica, hoje, se torna ndo
apenas uma ferramenta gerencial, mas uma importante atividade econémica que contribui de
forma efetiva e significativa para a estrutura de custos das empresas. A infraestrutura constitui
importante instrumento de coesao econdmica e social, de estruturacao do territério, integracao
espacial e melhoria da acessibilidade. O efeito multiplicador que pode exercer sobre a
economia de um pais torna os investimentos em infraestrutura um instrumento de politica
anticiclica durante épocas de crise, de grande utilidade para acelerar o processo de
recuperacao da economia.

Viana (2019) explica que n&o é novidade que o Brasil tem convivido ha varios anos
com deficiéncias na sua infraestrutura de transporte, o que tem contribuido para o aumento
dos custos logisticos das empresas que precisam receber seus insumos e distribuir seus
produtos, com reflexo nos precgos finais praticados ao consumidor. Apesar dos esforgos
empreendidos nos Ultimos anos, os problemas permanecem, embora diversos planos e
programas que apresentam solu¢bes na forma de projetos tenham sido desenvolvidos
recentemente por diferentes agentes governamentais, entre 0s quais se destacam: Plano
Nacional de Logistica e Transporte (PNLT), lancado em 2007; Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC), lancado em 2007; Plano Nacional de Logistica Portuaria, langado em
2012; Programa de Investimentos em Logistica (PIL), lancado em 2012; Plano Hidroviario
Estratégico, lancado em 2013; Programa de Parcerias de Investimentos, langado em 2016;
mais recentemente, o Plano Nacional de Logistica, lan¢cado em 2018.

Além dos planos e programas citados, de caracteres eminentemente governamentais,
outras instituicdes, tais como o Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social, a
Confederacdo Nacional da Industria, e o proprio Banco do Nordeste, contribuiram com
estudos que podem servir como balizadores do planejamento e da definicdo de prioridades
de investimentos em infraestrutura logistica no Brasil. Viana (2019) expde que no caso do
Banco do Nordeste, a principal contribuicdo foi o estudo “Caracterizagao e Anadlise dos
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Sistemas Produtivo e Macro logistico ha Regido Nordeste Enquanto Suporte a Localizacédo
de Empreendimentos: Foco no Papel da Ferrovia Transnordestina”, elaborado por meio de
parceria entre o Escritorio Técnico de Estudos Econdmicos do Nordeste (ETENE) e a
Universidade Federal do Ceara (UFC), em 2012.

Contudo, os referidos esfor¢os ndo se converteram em investimentos compativeis com
as necessidades do Pais. Estimativas indicam que, entre 2001 e 2014, os investimentos em
infraestrutura de transportes foram equivalentes a 0,68% do PIB (CNI, 2016)8 e, entre 2006-
2014, a 0,55% do PIB (PEREIRA; PUGA, 2016). A maior parte foi em rodovias, entre 0,4% e
0,6% do PIB, (CNI, 2016), ao passo que os investimentos em ferrovias foram bem reduzidos,
tendo ficado em torno de apenas 0,15% do PIB, enquanto que em hidrovias, em cerca de
0,01% do PIB. Um dos fatores que contribuem para que no Brasil os custos logisticos de
transporte sejam relativamente altos é o desbalanceamento de sua matriz de transporte de
cargas, que apresenta forte concentragdo no modal rodoviario, em detrimento do uso de
modais mais adequados ao perfil das principais cargas transportadas e das distancias
envolvidas, tais como o modal ferroviario e o modal aquaviério.

Necessita-se também considerar o conceito de acessibilidade nesta discusséo,
objeto de atencdo de diversas areas do conhecimento cientifico, porém, nao parece existir
uma definicdo geralmente aceita. A acessibilidade € um daqueles conceitos que parecem
ser de facil compreensdo. N&do obstante, ao medi-la a compreenséo do conceito torna-
se mais dificil e, talvez, por isso haja uma vasta literatura sobre o tema (SILVA; PAEZ, 2013).

Contudo, uma das definicdes mais bem aceitas de acessibilidade é a de Rangel e
Alanis (2006), que atribui a acessibilidade a facilidade com que se pode alcancgar determinado
local (destino) a partir de outros pontos de certo territério (origem), a qual sintetiza as
oportunidades de contato e interacdo entre determinadas origens e destino. Evidencia-
se que 0s conceitos de acessibilidades tratam da preocupacdo com as oportunidades
disponiveis as pessoas e as empresas em alcancar lugares nos quais elas possam
realizar suas atividades, tais como trabalho, compras, educacédo, recreacéo e oferta de
produtos. Assim, o conceito de acessibilidade usa os efeitos de impedancia da distancial,
tempo e custos de transportes generalizados para produzir medidas de acessibilidade para
cada localizacdo em uma area relevante (SILVA; PAEZ, 2013).

O custo logistico como sugerido, trata-se dos custos envolvidos nas operacdes
logisticas, estes estdo presentes desde a aquisicao, picking, armazenagem e o transporte
(CARGO X, 2017)°. Focado no objetivo deste projeto, verifica-se os custos ligados a logistica
de transportes sdo considerados neste item o custo do frete que inclui seguro de carga,
impostos ao qual o Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Prestacdo de Servigos de

8 Disponivel em: https://anuariodotransporte.cnt.org.br/2016/File/PrincipaisDados.pdf

° Disponivel em: https://cargox.com.br/blog/quais-sao-0s-custos-logisticos-no-transporte-rodoviario/
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Transporte Interestadual e Intermunicipal e de Comunicacao (ICMS) é o mais representativo,
armazenagem em terminais, transbordo, além de outros custos variaveis que podem ou nao
existir, tais como a estadia de veiculos, descarga ou transbordo, além da devolugdo da
mercadoria a sua origem, caso haja algum tipo de avaria por exemplo.

Segundo Banomyong e Beresford (2001), ao definir rotas de transporte e na
negociacdo de fretes existem variaveis a serem observadas e que auxiliam a tomada de
decisdo e estratégias quanto a logistica, sendo elas: custo, tempo, distancia, modo de
transporte e transbordo.

Dados da CNT de 2022° apresentam que os altos custos relacionados ao transporte
rodoviario estdo diretamente ligados aos diversos gargalos enfrentados pelo modal. Falta de
investimentos no setor, demora na concluséo das obras, e infraestrutura precéria séo alguns
dos principais gargalos que 0s usudrios se deparam ao longo das rodovias brasileiras. No
Brasil apenas 11,9% das rodovias sdo pavimentadas, enquanto 62% enfrentam problemas
graves com infraestrutura, como geometria, pavimentacdo e sinalizagdo. Os 1,8 milhdes de
caminhoneiros do Brasil, apesar de enfrentarem todos os problemas jA& mencionados, sédo
responsaveis por transportarem 1 trilhdo de toneladas ano, dos mais diversos tipos de
produtos, para todos os cantos do Brasil. A frota do transporte rodoviario de cargas, segundo
a ANTT em 2008 era de 1.666.710 no total, incluido veiculos de empresas, autbhomos e
cooperativas.

Viana (2023) colabora ao apontar que a infraestrutura de transporte rodoviario
brasileira é composta por rodovias federais, estaduais transitorias, estaduais € municipais,
incluindo as rodovias planejadas, a rede pavimentada e a rede néo pavimentada, totalizando
1.720,70 mil quildmetros de rodovias, distribuidas no territério nacional (grandes regides),
sendo que, desse total, 157,30 mil quildmetros constituem a malha planejada. Destaca-se que
apenas 12,4% das rodovias consideradas no Sistema Nacional de Viacdo sdo pavimentadas.
A Tabela 1 mostra a distribuicdo da malha, entre pavimentada e ndo pavimentada (n&o inclui
a malha planejada), nas diferentes regioes.

10 Disponivel em: https://cnt.org.br/agencia-cnt/rodovias-brasileiras-apresentam-piora-de-qualidade
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Tabela 1. Infraestrutura rodoviaria brasileira existente por tipo de pavimentacéo e grande regido em

2022
Regido Rede ndo Pavimentada Rede Pavimentada Total
Norte 93.1819 22.3887 1155706
Nordeste 356.540,5 59.961,2 416.501,7
Centro Oeste 156.816,4 30.260,3 187.076,7
Sudeste 4517889 62.520,3 514.308,.2
Sul 291.610,8 383224 3209332
Total 1.350.100,0 213.500,0 1.563.600,0

Fonte: Elaborado pelo BNB/Etene a partir de CNT [2022a).

Fonte: adaptado de Viana (2023).

A Tabela 1 aponta que a regido Nordeste detém 26,6% da malha rodoviéria brasileira
existente (sem considerar a malha planejada), percentual compativel com a participagédo
populacional da Regido no agregado nacional. Do total da malha nordestina (416,5 mil Km),
apenas 14,4% correspondem a rodovias pavimentadas, percentual um pouco acima da média
nacional (13,6%). Levando-se em consideracdo apenas as rodovias federais pavimentadas,
gue sdo aquelas que propiciam a ligagéo inter-regional em melhores condi¢des, a evolugéo
da oferta nos ultimos anos tem sido timida. De acordo com a CNT (2022b), a extensao da
malha rodoviéaria federal pavimentada cresceu apenas 5,3% no periodo 2011-2021, passando
de 62,4 mil Km para 65,7 mil Km. Na distribuicdo regional da malha rodoviaria federal
pavimentada a regido Nordeste detém maior participagdo (30,9%), seguida pela regido
Sudeste (18,2%).

Outro fator importante trazido por Viana (2023) a ser considerado em relacdo a
infraestrutura rodoviaria € o estado de conservacgao das rodovias. A pesquisa CNT de rodovias
2022 (CNT, 2022) analisou mais de 110 mil quildmetros de rodovias em todo o territério
nacional, entre rodovias federais e estaduais, mais da metade (51,7%) da malha pavimentada
do Brasil. Desse total, 38,9% sao rodovias estaduais e 61,1% rodovias federais. Em termos
de estado geral, considerando todos os fatores avaliados (pavimento, sinalizacdo e geometria
davia), 8,5% das rodovias pesquisadas estdo em estado 6timo, 25,5% em estado bom, 40,7%
em estado regular, 18,8% em estado ruim e 6,5% em estado péssimo.

Em linhas gerais, houve piora das condigdes das rodovias brasileiras em relacdo a
2021, especialmente nas caracteristicas do pavimento das rodovias sob gestao publica
(federais e estaduais), embora tenha havido também piora das condi¢cdes das rodovias sob
gestdo privada (concessdes). A situacdo do Nordeste é relativamente pior do que a média
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nacional e, entre os estados da Regido ha certa heterogeneidade, conforme se pode visualizar

na Figura 7.

Figura 7. Classificacdo do estado geral das rodovias (%) por Regido e UF.
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Fonte: adaptado de Viana (2023).

Araujo (2006) analisou a infraestrutura do transporte brasileiro e o desenvolvimento
nacional e regional, selecionando naquele periodo as rodovias BR-116 e BR153 para
implementar ao modelo, tendo como referéncia o ano de 1999. O modelo de transporte
agregado a um modelo aplicado de equilibrio geral, a fim de avaliar os impactos espaciais na
melhoria da infraestrutura de transportes sobre o desempenho econdmico nas regides, como
a produtividade, emprego, PIB, dentre outros indicadores. Os resultados para a BR-116, que
liga as regides Nordeste, Sul e Sudeste do Brasil, demonstram uma situagdo complicada para
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o Nordeste em relacdo ao restante do pais. Ao ser duplicada parcialmente, houve uma perda
relativa do Nordeste em relacdo as regifes mais dindmicas do pais, quando se considera a
variagdo do PIB, indicando que essas regifes atrairam para si os beneficios de uma melhor
facilidade do fluxo de comércio. Os resultados para a BR-153 reforgam o que foi encontrado
ao analisar a BR-116, porém, a duplicacdo dessa rodovia trouxe resultados mais favoraveis
do que os da BR-116. Isso se explica pela razdo de que as partes duplicadas da BR-153 se
encontravam em regifes mais desenvolvidas do pais.

Em relacdo aos efeitos positivos, Aradjo (2006) discorre que quando ocorre uma
duplicacdo de uma rodovia, 0 acesso a estrada se torna mais facil e rapido, algumas regioes
se tornam mais atrativas economicamente, 0s custos com o transporte diminuem, reduz o
desgaste com os veiculos, é gerado menos polui¢ao, etc. Conclui-se que a decisdo para 0s
investimentos em infraestrutura de transporte deve levar em conta nao so6 os efeitos sobre a
economia nhacional, mas, principalmente os efeitos regionais, pois uma decisdo tomada
isoladamente pode contribuir para a ampliacdo das disparidades entre as regifes, e que as
consequéncias da melhoria das rodovias vao depender da estrutura espacial da infraestrutura
entre as regioes.

De forma geral, pode-se atribuir que os principais problemas do transporte rodoviario
de cargas no Nordeste relacionam-se, segundo a plataforma BRK!:

v' Infraestrutura das estradas. Formada por nove estados, a regido Nordeste tem mais
de 1,5 milhdo de kmz, o equivalente a 18,3% do territorio brasileiro. Do total da malha
rodoviaria do pais, cerca de 27% estédo no Nordeste, desse percentual, menos de 20%
sdo pavimentadas. A ma condicdo das estradas aumenta os riscos de acidentes,
roubos e dificulta o0 acesso a regides mais remotas, encarecendo o servico. Conforme
o Plano CNT de Transporte e Logistica, elaborado pela Confederacdo Nacional de
Transportes, a caréncia de investimentos em infraestrutura de transporte no Nordeste
ja ultrapassava R$ 257 bilhdes em 2018.

v Roubo de cargas. Ainda que estejam em queda, as ocorréncias de roubo de cargas
no Brasil causam um prejuizo bilionario. Em 2020, o total chegou a R$ 1,2 bilhdo em
mais de 18,3 mil casos, segundo o levantamento Roubo de Cargas no Brasil 2020, da
Associacdo Nacional do Transporte de Cargas e Logistica. O Nordeste € o terceiro
colocado no ranking de estados com mais registros de roubo de cargas. A regido soma
6,66%, 0 equivalente a R$ 127,22 milh8es em prejuizos, atras da regidao Sul, com
8,89% e da sudeste, com 81,33%. O centro-oeste e norte somam 3,12%.

v" Acidente nas rodovias. O custo dos acidentes nas estradas, considerando-se apenas
as rodovias federais, foi de R$ 10,22 bilhdes em 2020. S6 na regido Norte o valor
chegou a R$ 2,6 bilhdes em 13.856 ocorréncias com 11.198 vitimas (mortos e feridos)

11 Disponivel em: https://brktecnologia.com.br/blog/transporte-rodoviario-de-cargas-no-nordeste/
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— a maioria homens (82,9%). O Painel de Acidentes da CNT revela o tamanho do
problema. Do total de acidentes no Nordeste, 17% envolvem caminhfes. A BR-101 é
a lider no ranking, com 2.748 acidentes com vitimas em 2020. Em um ano, 310 vidas
foram perdidas. A BR-116 é a segunda colocada, com 1.257 acidentes. No Nordeste,
0 Estado campedo em acidentes em 2020 foi a Bahia: 3.443 ocorréncias, com 2.828
vitimas (mortos e feridos). Pernambuco aparece em segundo, com 2.557 acidentes e
2.006 vitimas. No Ceara foram 1.569 acidentes nas rodovias federais, com 1.292
vitimas.

A plataforma FADEL - Solugcdes em Logisticas!? apresenta propostas para o
transporte logistico no Nordeste, considerando todo o exposto até agora. Ha grande potencial
de mercado no Nordeste. O transporte rodoviario representa o principal modal usado para a
movimentacdo de cargas. O valor do percentual chega a 60% do total da circulacdo de
mercadorias. E um grande mercado que vale a pena ser melhor atendido. Para superar os
desafios é preciso tomar algumas medidas e cuidados:

v" Planejamento. Com planejamento de rotas eficientes é possivel antecipar rotas mais
movimentadas, com boa manutencéo, mais seguras. Contrate empresas que tenham
experiéncia na regido. Elas saberdo como contornar os possiveis obstaculos.

v' Adocdo de medidas de seguranca. Medidas de seguranca bem elaboradas e
implementadas garantem a seguranc¢a da carga, do motorista e do veiculo tanto em
relacdo a acidentes quanto em relacdo a acdo de terceiros. Empresas com mais
experiéncia tém treinamento especifico e padronizado para colaboradores. Antes de
abrir uma nova rota e colocar carros nas rotas, verifique se a empresa faz uma viagem
de mapeamento com motorista especifico na fungcdo de mapeamento dos pontos de
paradas para abastecimentos e descanso, passagem por rodovias ou estradas sem
asfaltos, e pontos de riscos.

v' Monitoramento e controle de riscos. Importante contratar empresas de transporte
que oferecam servico de monitoramento e rastreamento de frotas com foco em
seguranca e produtividade. Toda mercadoria transportada deve manter seguro de
carga do ponto de origem até a descarga no cliente destinatario. Verifique-se se ha
um moderno sistema de integragéo, vinculado ao PGR (Programa de Gerenciamento
de Risco) de cada cliente e de acordo com o formato da operacdo. Os principais KPI’s
sdo monitorados através de painéis e indicadores em Microsoft Power Bl.

Os grandes gastos associados ao carregamento rodoviario encontram-se de modo
direto conectados aos diferentes obstaculos encontrados pelo transporte. Caréncia de capital

12 Disponivel em: https://fadeltransportes.com.br/solucoes-de-desafios-para-o-transporte-logistico-do-

nordeste/
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no ramo, delonga na finalizacdo de producdes, condicbes precarias, sdo certos obstaculos
que desfrutados encontram em meio as vias brasileiras (CNT, 2012).

Dessa forma,a CNT (2002 )apontou os principais problemas que afetam a eficiéncia
do transporte de cargas por rodovias no Brasil. Pode-se destacar:

v' Desequilibrio entre os meios de transportes com priorizacdo do modal rodoviario,
que resulta no baixo preco dos fretes rodoviarios, nas poucas alternativas ao
modal rodoviario e na criacdo de barreiras para a intermodalidade, culpa de
uma politica governamental que priorizou o modal rodoviério e gerou uma espécie de
concorréncia entre os modais de transportes.

v Legislacao e fiscalizagdo inadequadas; fiscalizagbes ineficientes e burocracia nas
legislacdes.

v' Deficiéncia em infraestrutura de apoio, como a falta de um banco de dados
completo no setor de transportes, baixo investimento em tecnologia de
informag&o e pouquissimas alternativas de terminais intermodais.

v' Desgaste prematuro da infraestrutura logistica rodoviaria, problema intensificado
pela modalidade da transacdo entre produtores e transportadores, pois o
transportador ganha por tonelada transportada, o que incentiva o transporte de cargas
com excesso de peso nas rodovias. Inseguranga nas vias, elevagdo dos roubos de
cargas e aumento nos numeros de acidentes de transito com vitimas fatais,
devido aos poucos investimentos na manutencdo nas rodovias e a precariedade
na sinalizacdo das mesmas.

v Perdas e problemas ambientais, que aumentam as perdas com transportes por

caminhdes, porque a frota é velha, com uma média de idade em torno de 17
anos, elevando o consumo de combustivel.

Um fator que precisa ser considerado é a composi¢do fisico-estrutural da malha
rodoviaria. O modal rodoviario, predominante no Brasil, € composto primordialmente por
asfalto, considerado um dos materiais com caracteristicas mais versateis e um dos mais
antigos na histéria. Ainda traz consigo uma série de beneficios como, por exemplo, a ligacdo
intensa dos seus componentes agregados uns aos outros, gerando uma controlavel
flexibilidade ao revestimento, além das caracteristicas de durabilidade, impermeabilidade e
resisténcia as intempéries (BERNUCCI et al., 2008).

Uma série de fatores em conjunto definem as caracteristicas, bem como a qualidade
e resisténcia de uma massa asféltica. Dentre estes fatores, pode-se citar a qualidade e a
correta dosagem dos componentes, bem como o adequado manuseio pelo profissional,
garantindo a otimizagdo da massa asféltica. Em contrapartida, ha um crescente nimero de
veiculos com cargas elevadas em trafego nas rodovias brasileiras, o que, com o passar do
tempo, acaba intensificando a presenca de patologias (EIRAS et al. 2018). Isso resulta na
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busca por solucbdes eficazes a partir de componentes mais resistentes, pelos profissionais da
area, para as rodovias.

De acordo com Bernucci et al. (2008), a massa asfaltica, também conhecida por CAP
(Cimento Asféltico de Petroleo) em territorio brasileiro, € caracterizada por ser um ligante
betuminoso resultante da destilacdo do petréleo. Esta massa possui a particularidade de ser
pouco reativa e impermeavel a 4gua, além de conter especificacdes de termoviscoelasticidade
e de um adesivo termoviscoplastico. Com o passar do tempo € comum o CAP passar por
envelhecimento, este processo ocorre pela oxidagdo lenta, diante do contato com a agua e o
ar, mesmo gue possua uma reatividade quimica baixa a uma serie de agentes. Existe um total
de trés tipologias de pavimentos possiveis, sendo eles o pavimento flexivel, pavimento
semirrigido e o pavimento rigido. Para Eiras et al. (2018), os pavimentos rodoviarios mais
utilizados no modal rodoviério brasileiro séo o pavimento rigido e o pavimento flexivel (Figura
8). De acordo com a CNT (2017), a predominancia da pavimentacao flexivel corresponde a
99% da malha rodoviaria pavimentada total do Brasil, sendo 1% referente ao pavimento rigido.

Figura 8. Classifica¢é@o dos revestimentos.
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Fonte: Brasil (2006).

A Figura 8 especifica que os pavimentos rigidos, em geral associados aos de concreto
de cimento Portland, sdo compostos por uma camada superficial de concreto de cimento
Portland (em geral placas, armadas ou ndo), apoiada geralmente sobre uma camada de
material granular ou de material estabilizado com cimento (chamada sub-base), assentada
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sobre o subleito ou sobre um refor¢co do subleito quando necessario. Os pavimentos flexiveis,
em geral associados aos pavimentos asféalticos, sdo compostos por camada superficial
asfaltica (revestimento), apoiada sobre camadas de base, de sub-base e de reforco do
subleito, constituidas por materiais granulares, solos ou misturas de solos, sem adicdo de
agentes cimentantes. Dependendo do volume de trafego, da capacidade de suporte do
subleito, da rigidez e espessura das camadas, e condi¢cdes ambientais, uma ou mais camadas
podem ser suprimidas.

Fabbris (2023) explica que dentro do modal rodoviario brasileiro ha a predominancia
de pavimentacdes rigida e flexivel em sua disposicdo, onde na sua grande maioria a
pavimentacao flexivel se faz presente (em 99% da malha rodoviaria pavimentada). Referente
ao pavimento rigido, este possui uma vida util estimada variando de acordo com seu projeto,
execucao, uso e manutencgdo, ou seja, entre 10 e 20 anos. J4 quanto ao pavimento flexivel,
sua vida util estimada é dependente de alguns fatores, como por exemplo a carga aplicada
sobre ele, além da qualidade e quantidade correta dos insumos presentes em sua
composi¢ao, somando-se a periddica manutengao, ou seja, entre 8 e 12 anos de idade.

O pavimento predominante em toda extenséo territorial brasileira — pavimento flexivel
— é dimensionado visando um tempo de projeto aproximado de no minimo 10 anos de vida
atil, no entanto as combinagdes de alguns fatores contribuem para que esta estimativa seja
reduzida na pratica. A excessiva sobrecarga dos caminhdes por exemplo, que trafegam
diariamente nas vias, bem como a forte escalada de chuvas, tende a diminuir a expectativa
de vida util dos pavimentos rodoviarios flexiveis em até 6 anos de idade, o que torna também
aparente a falta de manutencgé&o periddica (FABBRIS, 2023).

Torna-se evidente que um dos grandes desafios encontrados na construgdo da malha
rodoviaria pavimentada tem relacdo direta com os custos necessarios para sua implantacao
(EIRAS et al., 2018). Outro aspecto evidenciado € que para que o0 processo de estruturacédo
ocorra de forma coerente é imprescindivel a correta utilizacdo de ferramentas e equipamentos
suportados por mao de obra qualificada e, obviamente elaboracdo de projetos que busquem
malhas rodoviarias asfélticas otimizadas (BERNUCCI et al., 2008). Neste contexto, erros
cometidos em etapas do processo de construgdo, ou a auséncia de cuidados e manutencéo,
podem acarretar em uma série de defeitos como fendas, afundamentos, corrugacdo e
ondulacdes transversais, exsudacdo, desgaste ou desagregacdo, panela ou buraco e/ou
remendos (BRASIL, 2003).

Além da existéncia de fiscalizacdes e legislacdes improprias, ineficientes e fortemente
burocréticas, de acordo com os diversos relatérios gerados pela Confederacdo Nacional do
Transporte (CNT), ao longo dos anos, o rendimento das rodovias brasileiras declina no
momento em que politicas governamentais priorizaram o modal rodoviario em detrimento dos
demais modais disponiveis, tornando-o sobrecarregado e criando uma espécie de
concorréncia entre eles. Algumas das possiveis solu¢cdes para os problemas citados,
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destacam-se a revisao das leis vigentes; o aprimoramento das fiscalizacdes, a fim de se evitar
patologias prematuras e problemas fiscais; otimizar os sistemas de pesagem, combatendo as
sobrecargas; planejar, modernizar e promover manutencdes periddicas das rodovias; além de
um balango coerente na utilizagdo dos modais de transporte brasileiro, gerando um melhor
aproveitamento do transporte de cargas.

Omija, Silva e Santos (2021) colaboram na conclusado deste aspecto do estudo ao
relatarem que alguns problemas externos afetam o modal rodoviario brasileiro, dentre eles,
podendo-se citar o obstaculo que é a disposicao do asfalto como produto principal na
pavimentacao das rodovias de todo o pais. Conforme dados da CNT (2019), h& trés principais
frentes de gargalos presentes na condigdo do asfalto: as especificagbes, fornecedores e

fiscalizacéo.

v" No quadro de especificacfes identificou-se determinados fatores a se resolver, como
as classificacdes de qualidade do asfalto usadas ndo séo as reais para a situagéo das
rodovias brasileiras e a priorizagcdo de ensaios, a producdo, de menor prego ao inves
de ensaios que sejam efetivos.

v/ Ja o quadro de fornecedores saliente que a ma qualidade do CAP (cimento asfaltico
de petroleo), a falta de transparéncia da formacdo do seu preco e a presenca de
fornecedores influentes que criam barreiras para atualizagdes de detalhes do CAP s&o
problemas analisados na relagéo cliente-fornecedor.

v" Por fim, o quadro fiscalizacdes traz a falta de fiscalizacéo por parte do 6rgao regulador,
ANP, pouca devolucdo de materiais sem qualidade e falta de recursos para fiscalizar
obras como fatores de fiscalizacao faltantes. Para os problemas acima citados, a CNT
propde solu¢des como adotar ensaios mais precisos, maior transparéncia na politica
de precos da Petrobras, aumento de refinarias, fiscalizacdo intensiva pelo 6rgéao
regulador e garantia de qualidade do CAP.

Em concluséo, outra externalidade negativa ao modal rodoviaria sao os acidentes que
ocorrem nas rodovias. De acordo com os dados do Relatério de Acidentes da CNT (2019), o
custo dos acidentes ocorridos somente nas rodovias federais chegou ao valor de R$ 10,29
bilhdes no ano de 2019.

As possiveis solugBes apontadas pela CNT (2002) para os problemas verificados nos
sistemas de transporte rodoviario brasileiro podem ser assim elencadas:

v Adequacdo da legislacdo pela qual o transporte de cargas seria regido por leis
e/ou regulamentos, com revisdo de leis antigas e implantacéo de novas leis.

v" Investimento na melhoria da fiscalizagdo, para evitar a evasao fiscal e o desgaste
prematuro da infraestrutura rodoviaria. Implantacdo de sistemas de pesagens nos
postos fiscais, para impedir que veiculos transitem com excesso de peso pelas
rodovias.
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v' Planejamento, para melhorar a infraestrutura em transportes, associado a
construcdo, a pavimentacdo e a conservacdo das rodovias. Investimento na
modernizagdo dos sistemas de transportes, com a adocdo de novas tecnologias,
disponibilizagdo de bancos de dados referentes aos sistemas de transportes,
e a criacdo e/ou reestruturacdo dos terminais logisticos, para implantacdo do
transporte multimodal.

v' Garantia de eficiéncia no sistema de transporte, para o acompanhamento
do crescimento econdmico das exportagdes brasileiras.

v' Equilibrio entre as modalidades de transportes, para um melhor aproveitamento
do sistema de transporte de cargas brasileiro.

v/ Utilizacdo dos recursos oriundos da Contribuicdo de Intervencdo no Dominio
Econdmico —CIDE para os investimentos na infraestrutura em transportes.

No sistema de concessdo de rodovias, a sociedade paga duas vezes pelo
mesmo servigo, pagando o pedagio para as operadoras e 0S impostos para 0S governos
federal, estaduais e municipais. Assim fica claro que, para trafegar por estradas em
bom estado de conservacgdo, paga-se pedagio, uma vez que grande parte das rodovias que
permanecem sob a custédia do Estado permanece precéria, em termos de conservacao.
Diante da problematica que a infraestrutura rodoviaria vem enfrentando, o governo federal
langou planos para a construcdo, a pavimentagcdo e a conservacdo das rodovias federais,
como “Brasil em Acao”, “Avanca Brasil”, “Brasil de Todos”, “PAC” e “PNLT”. Atualmente
na operacionalizacdo do PAC, os investimentos foram canalizados para pavimentacao,
recuperacdo e conservacdo da infraestrutura rodoviaria federal espalhada pelo territorio
brasileiro (PEREIRA; LESSA, 2011).

Perspectivas Futuras dos Sistemas de Transportes de Cargas no Brasil

Segundo Fleury (2000), um dos principais pilares da logistica moderna é o conceito de
logistica integrada, fazendo com que as atividades e funcdes logisticas deixem de ser isoladas
e passem a ser percebidas como um componente operacional da estratégia de marketing. Na
relag@o Transporte e Servigo ao Cliente, o primeiro € extremamente influente no desempenho
do segundo, devido as exigéncias de pontualidade do servi¢o, tempo de viagem, capacidade
de prover um servico porta a porta, a flexibilidade para o manuseio de varios tipos de cargas,
gerenciamento dos riscos quanto a roubos, danos e avarias e a capacidade de o transportador
oferecer mais que um servigo basico de transporte, tornando-se capaz de executar outras
fungbes logisticas.

O Brasil apresenta uma vasta extensao territorial, e grande producao de commaodities,
a qual contribui para a representatividade do modal rodoviario no pais. O uso desse modal
esta relacionado a facilidade de acesso e confiabilidade, apesar de seus custos mais altos, e
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estar sujeito aos problemas de infraestrutura viaria (CASTRO et al., 2016). Outra razdo da
concentracdo do transporte de cargas no modal rodoviario estd relacionada a falta de
estrutura em outros modais de transporte, como o ferroviario e o hidroviario, incluindo a
cabotagem. Essa grande representatividade gera pontos de discussao, principalmente pelos
altos custos gerados as empresas. O Guia Maritimo (2016)*® aponta que a integracéo fisica e
operacional dos modais é fundamental para que seja otimizada a potencialidade de cada
modal e trata também da multimodalidade como facilitadora de integracdo logistica,
permitindo redugéo de custos ambientais, sociais e financeiros na cadeia produtiva.

Para determinar a modalidade de transporte adequada na movimentagdo de uma
determinada carga, alguns itens devem ser observados (SILVA; ARAUJO; BRITO, 2018). A
natureza e caracteristica da mercadoria, tamanho do lote, disponibilidade e frequéncia,
transbordos e rotas alternativas, restricbes ao modal, confiabilidade de tempo de trénsito,
valor do frete, risco de sinistralidade e nivel de servico agregado. Para Jacobsen (2011),
alguns critérios devem ser seguidos na escolha do modal adequado. Uma analise da relagcéo
custo-beneficio deve ser feita, levando em consideragdo a carga que sera transportada
(volume, peso, quantidade, prazo de entrega, distancia a percorrer) e as modalidades de
transporte (condi¢cdes de infraestrutura, valor do frete, custo, flexibilidade).

Jacobsen (2011) também ressalta algumas recomendagdes que podem contribuir para
a escolha do modal adequado, considerando o valor dos produtos, e valor do frete. Quando a
carga possui alta relacéo valor/peso, o recomendado € a utilizacdo de meios de transporte
mais rapidos, e quando a mercadoria possui baixa relagdo valor/peso, sdo recomendados
veiculos mais lentos. Os meios de transporte mais baratos precisam de grande quantidade de
carga para o transporte e normalmente possuem tempo de percurso maior, fornecendo uma
menor flexibilidade ao cliente. Uma vantagem competitiva na escolha do modal é o quesito
velocidade, que combinado com o fator preco se torna imbativel (JACOBSEN, 2011)

A intermodalidade ou multimodalidade logistica possibilita utilizar as vantagens
técnicas e comerciais de cada modalidade. Também pode ser a solucdo para logisticas de
transporte que buscam a reducdo de impactos sociais e ambientais adversos (SILVA,
SPROESSER; SPERS, 2017).

Em um pais de caracteristicas continentais como o Brasil, a Multimodalidade
(envolvendo a integrac@o dos meios de transporte rodoviério, ferroviario, maritimo e fluvial) ja
deveria estar consolidada. O sistema de transporte no Brasil, que ficou varios anos sem
receber investimentos significativos, esta passando por um momento de transicdo no que diz
respeito as possibilidades de utilizacdo de mais modal ha movimentag&o de cargas por toda
a cadeia de suprimentos (FIGUEIREDO; FLEURY; WANKER, 2000). No Brasil os entraves a
intermodalidade sdo questdes de infraestrutura e de regulamentacao. A eficiéncia dos portos,

13 Disponivel em: https://www.guiamaritimo.com.br/
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a falta de terminais para integracdo entre modais e a burocratica regulamentacao da operacao
de transporte por mais de um modal sdo barreiras a expansao da intermodalidade no pais
(MORAIS, 2013).

Os principais fatores para a evolugéo da intermodalidade no Brasil estdo relacionados
com acbes de infraestrutura que dependem de investimentos privados e publicos,
regulamentacdo do OTM e investimentos em ativos que viabilizem esta pratica.
(FIGUEIREDO, FLEURY, WANKER, 2000) Para Novaes (2007), no Brasil, ndo tem esta
disponibilidade para a integracdo entre os modais, pois as ferrovias ndo formam uma rede de
boa cobertura do territério nacional. As op¢des de transporte maritimo também n&o s&o
amplas. Na distribui¢é@o interna, a esmagadora parte do transporte de produtos é constituida
pelo transporte rodoviario. Uma das principais barreiras a implementacdo do conceito de
intermodalidade no Brasil diz respeito a regulamentacéo da pratica do Operador de Transporte
Multimodal. A grande dificuldade de esta lei vir a tornar-se realidade esta na questéao fiscal.
Como no transporte Multimodal s6 existe um conhecimento de transporte, alguns estados,
representados por suas Secretarias da Fazenda, argumentam que seriam prejudicados na
arrecadacdo do ICMS. (FIGUEIREDO, FLEURY, WANKER, 2000). Os investimentos em
terminais intermodais e de transbordo eficientes em locais adequados séo relevantes, pois
permitem o uso de modais mais baratos, como o ferroviario e o hidroviario para a transferéncia
de produtos/mercadorias para longas distancias, e o modal rodoviario apenas em pequenos
trechos (MORAIS, 2013).

Nascimento (2014) delimita que outro fator que esta diretamente ligado a tendéncia da
intermodalidade no Brasil € o avanco das tecnologias de informacéo; o que antes era visto
somente no modal rodoviario, ganhou espaco entre os outros tipos de modais como, por
exemplo, o caso de sistemas de rastreabilidade em ferrovias, o cliente dispde da informacéo
de localizacdo de seus produtos em tempo real. Diante das dimensdes continentais do
territério nacional, é fundamental assegurar maior mobilidade e fluidez na articulacdo e
integragéo inter-regionais, bem como dos centros produtores aos mercados consumidores. A
intermodalidade favorece o surgimento de novos centros de distribuicdo e armazenamento de
cargas aumentando o fluxo de mercadorias. Para Morais (2013), no Brasil, o transporte
multimodal € a melhor op¢éo, pois a associacdo de varios sistemas de transporte e a criagdo
de terminais rodoviarios, ferroviarios e hidroviarios reduziria os fretes, aumentaria a
competitividade dos produtos e permitiria uma maior integracdo territorial. O Brasil possui
estrutura para implementar um sistema logistico de multimodalidade e esta se mostra como
fator determinante para o ganho de competitividade e diminuicdo do custo final dos produtos
brasileiros. Utilizar o sistema multimodal serd permitira ao Brasil tornar suas operacdes
logisticas mais eficientes e eficazes, consequentemente reduzindo custos contribuindo para
0 crescimento da economia do pais.

O modal rodoviario é ideal para o transporte de mercadorias a curtas e médias
distancias e de alto valor agregado ou perecivel. Porém, esse tipo de servigo possui alto custo,
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0 que ndo é ideal para mercadorias de baixo valor agregado como os produtos agricolas a
granel, o que consequentemente encarece o custo final da mercadoria. As rodovias possuem
custos fixos baixos, pois as rodovias ndo pertencem as empresas que as utilizam e os
terminais ndo exigem equipamentos de custo elevado. No entanto, possuem elevados custos
variaveis, pois os gastos referentes as construcfes e manutenc¢des nas rodovias sdo cobrados
em forma de impostos sobre combustiveis, pedagios e taxas sobre peso-milhagem dos
veiculos, além disso o modal rodoviario tem custo aproximadamente sete vez maior que 0
ferroviario, pois o modal rodoviario tem menor capacidade de transporte em funcdo das
normas de seguranca rodoviaria que impdem limites de peso e dimensfes das cargas nas
rodovias (BALLOU, 2006).

DISCUSSAO

O Brasil possui diversas oportunidades para resolver os problemas existentes na sua
infraestrutura de transporte, como as analises de 6érgdos nacionais que levantam dados
relevantes sobre os gargalos logisticos de cada modal da matriz de transporte nacional. Nosso
pais dispde de diversas rodovias utilizadas para escoamento da producéo, principalmente as
famosas BRs, assim sendo, foi identificado que a melhor alternativa para aumentar a
competitividade do mercado brasileiro € o investimento na intermodalidade, isto é, a
integracdo de ponta a ponta de cada modal existente a fim de agilizar o processo logistico,
tanto em exportacdo de mercadoria quanto ao mantimento da cadeia de suprimentos nacional
(OMIJA; SILVA; SANTOS, 2021).

O modal rodoviario gera integragédo entre todas as unidades federativas do Brasil, de
modo que exibe caracteristicas adequadas ao transporte em curtas e médias distancias,
apresenta maior flexibilidade por ter uma malha rodovidria extensa e com maior
representatividade entre os demais modais existentes. Ainda assim, o modal rodoviario sofre
com a falta de infraestrutura, gera residuos poluentes através do consumo de combustivel,
causando forte prejuizo ao meio ambiente, além de apresentar baixa limitagcdo de peso e
volume. Por fim, as condi¢cdes de acessibilidade e da mobilidade dos modais de transporte no
Brasil para o escoamento da producdo esta intrinsecamente relacionada ao avancgo
econdmico do pais (RIBEIRO; ZORZO, 2021).

Ribeiro e Zorzo (2021) pontuam que a utilizagdo concentrada do modal rodoviario
brasileiro, € acrescido de elevado custo. Desse modo, a infraestrutura econdmica de
transportes tem impactado de forma decisiva a sustentabilidade deste processo. Enfatizam
que o modal rodoviério possui imensa capacidade de distribuicdo de produtos/cargas, mas
com um alto custo por quildmetro. Dessa maneira, € necessaria uma estrutura adequada para
auxiliar no transporte e a distribuicdo desses produtos/cargas, ficando este um imenso gargalo
na estrutura do transporte brasileiro, como, por exemplo, as commodities, que possuem
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baixos valores associados as suas atividades, mas acabam limitando a competitividade, em
razéo do alto custo de transporte até os portos de onde seguem para outros paises.

Segundo a Empresa de Planejamento e Logistica S.A. (EPL) (2021) vem sendo
elaborado junto ao Governo Federal um plano com metodologias inovadoras e cem por cento
intermodal, que ira abranger o transporte de cargas e de pessoas ha nivel nacional (Plano
Nacional de Logistica 2035 do Governo Federal.). O plano traz uma visdo bem estruturada
estrategicamente, envolvendo a rede de transporte do futuro, tragado através de um sistema
de indicadores, os quais serdo analisados, identificando as necessidades a serem trabalhadas
nos planos setoriais de transporte, possibilitando ainda, o desenvolvimento de projetos, de
acoes e iniciativas (EPL, 2021). Portanto, espera-se que esse plano molde e priorize os
empreendimentos e as intervencdes necessarias na infraestrutura de transportes em
andamento ou em estudos, visando proporcionar o estabelecimento de diretrizes processuais
ao planejamento continuo para o Governo Federal, Estadual, incluindo as entidades privadas
que fomentam a parceria. Por fim, o plano ho momento esta em fase de consulta publica.

De forma pratica, os trés principais desafios no transporte de cargas na regiao
Nordeste sdo, se acordo com a plataforma BRK#:

v ma condi¢cdo das vias: a ma qualidade do asfalto, sinalizagcdo deficiente e a falta de
seguranca fazem com que o transporte de cargas para o Nordeste seja um grande
desafio;

v destinos de dificil acesso: alguns municipios do Nordeste sdo bastante remotos,
com areas de risco, ruas estreitas e estradas danificadas;

v' roubo de cargas: atencdo é a palavra de lei para quem trabalha com o transporte
rodoviario de cargas, isso porque o indice de roubos e de furtos é visivelmente alto,
especialmente no Nordeste.

Santos (2020) expde que a extensao territorial do Brasil se torna um gargalo quando
se trata a integragé@o nacional como fator de desenvolvimento regional, pensando-se também
na questdo do modal rodoviario. A caréncia e distor¢cdes na infraestrutura de transportes,
constituem-se barreiras importantes nas regifes subdesenvolvidas. Essas barreiras tornam-
se mais dificeis de serem superadas através de medidas isoladas, ou seja, a auséncia de uma
integracdo efetiva entre as diversas regides, constitui por si s6 uma caracteristica propria do
subdesenvolvimento. O sistema de transporte no Brasil sofreu historicamente uma dupla
auséncia de integracdo: a descontinuidade espacial no sentido de uma economia nacional e
a falta de complementaridade entre as diferentes modalidades de transporte. Em
contrapartida, coesdo, complementaridade e cooperacdo sdo fundamentais para o

14 Disponivel em: https://brktecnologia.com.br/blog/transporte-rodoviario-de-cargas-no-nordeste/
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crescimento harmonizado, o que evidencia a necessidade de politicas de colaboracao entre
as regibes.

Outro aspecto importante trazido por Santos (2020) relata a importancia dos
transportes na economia, ao declarar que devido ao impacto direto dos transportes sobre o
sucesso econbmico, os governos tradicionalmente tém estado envolvidos na supervisdo das
praticas das transportadoras. Seguindo a linha da necessidade de intervencéo do governo,
Chopra e Meindl (2011) pontuam que as infraestruturas de transporte normalmente exigem a
propriedade ou a regulamentacdo do governo em razdo da sua natureza inerentemente
monopolista. Para isso, e considerando a importancia do papel do transporte de cargas, de
forma geral, o poder publico cria agéncias de regulagdo para normatizar os modais de
transportes. Dentre essas agéncias destaca-se:

a) Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT). Criada pela lei 10.233 de 05 de
junho de 2001, tem por finalidade regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de prestacdo
de servicos e de exploragdo da infraestrutura de transportes, preservando o interesse publico;

b) Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ). Criada pela lei 10.233 de 05
de junho de 2001, tem por finalidade implementar politicas formuladas pelo ministério da
infraestrutura para regular, supervisionar, fiscalizar e controlar as atividades de prestacéo de
servigos de transporte aquaviario e de exploracdo da infraestrutura portuaria e aquaviaria nos
portos nacionais.

c) Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO). Criada pela lei 5,861
de 12 de dezembro de 1972, tem por finalidade implantar, administrar, operar e explorar
industrial e comercialmente a infraestrutura aeroportuaria que lhe for atribuida pela Secretaria
de Aviacao Civil da Presidéncia da Republica;

d) Agéncia Nacional de Aviagéo Civil (ANAC). A Lei de Criacdo da ANAC (Lei n° 11.182)
estabelece que cabe a Agéncia regular e fiscalizar as atividades de aviacdo civil e da
infraestrutura aeronautica e aeroportuaria, observadas as orientagfes, politicas e diretrizes
do Governo federal.

Além das funcdes de regular e fiscalizar o setor privado, que presta servigo publico,
essas agéncias coletam dados sobre o mercado de atuag&o para incentivar a concorréncia
de modo a inibir o monopdlio, além de intervir na infraestrutura. Tais atribuicdes s&o
observadas nas acdes de melhorias da logistica de transportes implementadas por essas
agéncias.

No desenvolvimento da pesquisa constatou-se que investimentos em infraestrutura
fortalecem a melhora econdmica e social das regifes, e se transporte é essencial para o
alcance material entre as regides, logo é razoavel admitir que a construcao de novas, a
manutencdo e/ou adequacado das infraestruturas de transportes existentes, sejam rodovias,
ferrovias, portos e rios navegaveis, sao motivacdes de crescimento econémico. Desta maneira
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0 pressuposto de que existe uma relacdo entre infraestrutura de transporte com o
desenvolvimento econémico e social do Brasil foi atendido.

Como contribuicdo do estudo destaca-se que este pode servir de alerta a sociedade
sobre a deficiéncia de politicas publicas para o setor, principalmente na regido nordeste, além
de evidenciar a necessidade de incentivar o desenvolvimento dos transportes ferroviario e
aguaviario, considerando as caracteristicas geograficas de cada regido de modo a equilibrar
a participagdo desses modais na movimentacdo de cargas transportadas e, como
consequéncia, tornar mais eficiente o sistema de transporte brasileiro.

CONSIDERACOES FINAIS

A Logistica pode ser dividida tanto de forma interna como externa. Quanto ao processo
de recebimento, armazenagem, controle e distribuicdo dos materiais, trata-se de logistica
interna, visando ainda o gerenciamento destas atividades dentro da organizagéo, de forma
gue atenda as suas demandas internas. J& o processo de movimentagdo de uma organizagao
a outra, ou seja, o transporte, esta relacionado com a logistica externa. Tal caracterizagéo fez
com que a Logistica bem como as atividades relacionadas tornassem estratégias
organizacionais e de carater competitivo ao longo dos anos, sendo fatores que contribuem de
forma significante na lucratividade das organizacdes. Dessa forma, fica evidente a
necessidade de uma visdo ampla de todo o processo, desde o ponto de origem até o ponto
de consumo bem como de todas as informacdes pertinentes. Com o avanco tecnolégico, o
investimento em tecnologia da informacdo, vem se tornando ganhador de mercado nas
organizacdes, com a finalidade de gerar resultados que garantem o controle logistico de
acordo com a producéo, tornando assim, as operacdes mais lucrativas e eficientes.

Por outro lado, ainda a disparidade regional é bastante evidente no pais, onde a regido
nordeste encontra-se como uma das localidades que possuem os piores indicadores
socioecondmicos, sem possuir um grande nivel de desenvolvimento em relagédo as demais.
Nesse contexto, politicas publicas eficientes que impulsionem uma geracao de renda para a
populacéo e ganhos de produtividade nas empresas possuem extrema importancia.

Considerando o modal rodoviario, este apresenta altos indices de poluentes
ambientais e um alto custo na manutencdo das rodovias, considerando que cada modal
dispbe de caracteristicas proprias que determinam os custos, a capacidade, a velocidade, o
tamanho da malha, os pontos de ligacdo, etc. Dessa forma, ao responder as questdes
fomentadas no estudo, evidencia-se que a malha rodoviaria ndo pavimentada representa
quase oitenta por cento do total de estradas brasileiras, confirmando a 6tica de que no Brasil
ha grandes desafios a serem superados, considerando ser este 0 maior modal gerador de
renda ao pais.
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Por fim, o modal rodoviario tem enorme disposi¢cdo de distribuicdo de cargas e no
escoamento da producdo brasileira, mas com um alto custo por quildbmetro rodado,
consistindo na necessidade de diretrizes e estruturais, atreladas a custos razoaveis, que
viabilizem a crescente demanda impulsionada pelo desenvolvimento econémico, de forma, a
adequar o transporte e a distribuicAo de cargas pelo pais, impedindo a limitacdo a
competitividade do transporte brasileiro, o que sera possivel a partir da implementacéo do
Governo Federal de um plano com metodologias inovadoras, estruturado estrategicamente e,
gque envolva a rede de transporte do futuro, como mencionado pelo no Plano Nacional de
Logistica e Transportes.
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