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2. MATRIZ DO TRANSPORTE DE CARGAS NO BRASIL

O setor de transportes desenvolve uma reciproca relagao com
0 progresso econbmico proporcionando a acessibilidade e a mobilidade
tanto de mercadorias como de pessoas, 0 que evidencia sua importancia

dentro da economia de um pais, viabilizando os demais setores.

Desta forma, torna-se relevante compreender as relagbes entre
os diferentes modais e as caracteristicas da estrutura do transporte de
cargas na busca de solugcdes com o intuito de prover o setor da adequada
infra-estrutura necessaria ao seu desenvolvimento e consequentemente

das atividades dependentes.

S&o cinco os modais de transporte de cargas: rodoviario,
ferroviario, aquaviario, dutoviario e aéreo. Cada um possui caracteristicas
operacionais e de custos especificas que os tornam mais adequados para
determinados tipos de produtos e de operagdes. Na sequéncia encontra-
se a descricdo das principais caracteristicas de cada modalidade com
destaque ao modal ferroviario, objeto de estudo e a composigao da matriz

do transporte de cargas no Brasil.

; ~0,8%
13,6% 2%

B Rodoviario
M Ferroviario
Aquaviario
B Dutoviario
N Aeroviario
Grafico 4. Composi¢cao da matriz do transporte de carga no Brasil em
2008.

Fonte: Boletim Estatistico - CNT (2008)

A partir da grafico 5 percebe-se que o modal rodoviario é o
mais utilizado no Brasil. A seguir um grafico que compara a matriz de

transportes de alguns paises do mundo.
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Grafico 5: Participagdo dos modais no mundo
Fonte: Martins (2003)

Estima-se, de maneira conservadora, que os custos logisticos
evitaveis, caso a matriz de transportes do Brasil fosse mais equilibrada,
seriam da ordem de US$ 2,5 bilhdes por ano, evidenciando que a
racionalizacdo dos custos de transportes pode produzir efeitos
significativamente benéficos sobre o componente mais expressivo dos
custos logisticos, haja vista que, sob certas condicionantes e para
determinados fluxos de carga, os fretes hidroviarios e ferroviarios podem
ser 62% e 37%, respectivamente, mais baratos do que os fretes
rodoviarios. (PNLT, 2006)

Do ponto de vista energético o impacto da matriz de transporte
distorcida pode ser medido com base em um estudo feito pelo
Environmental Advantages of Inland Barge Transportation em 1994; um
comboio de embarcagées com 10 000 toneladas transporta uma carga
equivalente a de 278 caminhdes de 36 toneladas cada um. Calculando-se
0 consumo num percurso de 500 quildbmetros, esse mesmo comboio

consumiria mais de 21 toneladas de combustivel. A frota de 278
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caminhdes, cobrindo o0 mesmo percurso, consumiria 54 toneladas, bem
mais que o dobro. Além do que, para se conduzir os 278 caminhdes
seriam necessarios 556 homens, entre motoristas e ajudantes, enquanto
0 comboio de 10 000 toneladas seria tripulado por apenas 12 pessoas
(apud GONCALVES et MARTINS, 2008)

Além do consumo de derivados de petrdleo, um caminhdo ao
rodar 1000 quildmetros consome cerca de 330 litros de diesel. Nesse
trajeto, ele langara na atmosfera quase 900 quilos de didxido de carbono
(CO2), um dos gases que mais danos causam ao meio ambiente. E
quase um quilo de CO2 por quildbmetro rodado, enquanto um trem emite
em média 0,3 quilos desse poluente por km. (GONCALVES et MARTINS,
2008)

Com esse intuito o governo brasileiro tem buscado atender
com eficiéncia a demanda pela recuperagao dos modais de transporte em
decorréncia do crescimento, principalmente do comércio exterior com
acdes que visam reduzir os niveis de ineficiéncia em numeros de
acidentes, os tempos de viagem e os custos de transporte. Para isso sera

necessario:

o Estruturar corredores estratégicos;

o Estimular maior participagdo dos modais hidroviario e

ferroviario;

o Maior utilizagdo da intermodalidade.

A intengéo do Brasil € chegar a uma matriz de transporte bem
dividida, utilizando como premissa a utilizacdo do transporte multimodal,
maximizando assim ao eficiéncia no transporte de cargas no Brasil. A

seguir é apresentada a matriz planejada para o ano de 2025:


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 0521598/CA


PUC-RiIo - Certificacéo Digital N° 0521598/CA

26

= Rodoviario
W Ferroviario

Aquaviario
H Dutoviario

W Aeroviario

Grafico 6: Matriz do transporte brasileiro em 2025
Fonte: ANUT (2004) e PNLT (2007)

2.1 Caracteristicas qualitativas dos transporte de cargas

Em relacdo as caracteristicas qualitativas dos servicos, as
dimensbes mais citadas segundo Kumar et Rajan (2000) apud Reis
(2007) séao:

o Com relagdo ao tempo: O tempo de transito e a

confiabilidade do prazo de entrega.

o Com relagdo ao servico ao consumidor: A resposta rapida
para problemas, a confianca no servigo prestado, exatiddo na fatura do

pagamento.

o Com relagdo a capacidade de carregamento: Capacidade

regular freqlente e que suportem os momentos de pico.

o Com relagdo a capacidade de rastreamento: Controle da

localizagdo da carga com precisdo, reducgao de risco, perda, avaria.

A combinagao de prego/custo com o desempenho operacional
nestas dimensdes de servicos resulta na escolha do modo mais

adequado para uma dada situagao de origem - destino e tipo de produto.
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Por todas estas e outras razdes, o grau de utilizacdo dos
diferentes modais, varia de pais para pais, e de regido para regiao.
Conjuntamente com a analise qualitativa, uma analise global do custo da

cadeia logistica torna-se importante.

A escolha entre as alternativas de modais - rodoviario,
ferroviario, aéreo, aquaviario e dutoviario - deve ser baseada nos
impactos de servigos e custos na rede logistica. O aspecto de nivel de
servico deve tangenciar o tempo de transporte "porta a porta",
consisténcia no tempo de entrega, a freqUéncia e
disponibilidade/flexibilidade.

2.2 Modal Rodoviario

“Este setor caracteriza-se pela flexibilidade operacional com
reduzidas restricoes de acessibilidade provocadas normalmente por
questdes de seguranga operacionais ou topograficas” (BUSTAMANTE,
1999).

A disponibilidade do modal rodoviario no transporte de cargas
nacional é significativamente maior do que a dos outros modais. Esta
predominancia fica evidente quando se observa o alcance de sua rede
rodovidria, que, conforme estatisticas do DNIT (2006) atingiu em abril de
2006 a extensdo de 1.603.031 milhdes de Km. No entanto, apenas
196.280 km sao pavimentados o que representa aproximadamente 12.4%

do total.

Observa-se, a reduzida disponibilidade de adequada infra-
estrutura de transportes, que se soma a baixa qualidade daquela
existente, conforme verificado em estudo realizado pela CNT (2007c),
identificando que 73.9 % da malha viaria possui algum tipo de
comprometimento e sendo avaliado seu estado de conservacdo como

péssimo, ruim ou deficiente.
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Grafico 7: Classificagao da malha viaria brasileira em 2004.

Fonte: Pesquisa Rodoviaria (2006)

Apesar da significativa disseminagao pelo territério brasileiro,
sdo observadas desigualdades regionais, com destaque para as regides
Sul e Sudeste, que concentram 53 % das rodovias pavimentadas. Uma

area relativamente reduzida quando comparada com a totalidade do pais.

‘O transporte rodoviario de cargas é responsavel pela
movimentacao de aproximadamente 60% do volume total transportado no
Brasil, consumindo, para tanto, cerca de 90% do combustivel total
demandando pelo setor de transporte” (BARTHOLOMEU, 2002 apud
GONGCALVES et MARTINS, 2008).

Alguns aspectos destacados em estudo realizado pela CNT e
COPPEAD (2002), podem ser relacionados em parte, com a atratividade
do sistema rodoviario, assim como, com o motivo da baixa eficiéncia do

transporte de cargas no Brasil de uma maneira geral, tais como:

o Baixo valor dos fretes rodoviarios praticados — Este aspecto
compromete o crescimento de outros modais. Como principais causas
deste reduzido valor, sdo observados: a baixa manutengdo e renovacgao
de veiculos, carregamentos com peso excessivo, poucas barreiras ao

ingresso de autbnomos no setor e extensas jornadas de trabalho.

o Regulamentagdo do transporte rodoviario — A falta de

disciplina na movimentacdo rodoviaria de cargas propicia o
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funcionamento de empresas despreparadas para exercer a atividade, o
que permite o funcionamento de veiculos inadequados e

sobrecarregados, e longas jornadas de trabalho.

o Fiscalizagbes inadequadas — Devido ao grande
alcance superficial, com consequente maioria da demanda pelo
transporte de cargas, o setor rodoviario carece também, de intensa
fiscalizacdo, devido a insuficiéncia de recursos alocados por parte
das autoridades competentes. Dificultando desta forma,
verificagdes quanto a excesso de peso, excesso de velocidade,

sonegacao fiscal, dentre outras.

o Burocracia — Relaciona-se com o cumprimento de
normas de controle determinadas pelo governo, que normalmente
demandam excessivos recursos e disponibilidade de tempo em
areas fiscais, ambientais, trabalhistas, dentre outras. No sub-setor
de transporte de cargas € importante ressaltar o excessivo tempo e
recursos gastos em postos fiscais estaduais, no comércio interno e
também em procedimentos alfandegarios para o comércio

internacional.

o Base de dados do setor de transportes — O setor de
cargas é carente de uma politica abrangente e continua de coleta e
andlise de dados, relacionando os principais indicadores de
desempenho do setor. Esta deficiéncia é causada, principalmente
pela auséncia de uma entidade que seja responsavel pela coleta
de estatisticas e analises abrangentes e continuas sobre o

transporte de cargas e seus efeitos no desenvolvimento do Pais.

Tabela 3: Comparativo da base de dados do setor de transporte dos EUA

versus Brasil
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ESTATISTICAS DE EUA BRASIL
Alocacio de Recursos Governamentais e Privados ® [
Consumo de Energia do Setor de Transporte ®
Infra-estrutura por modal ® [ |
Quilemetragem percorrida @ {
Toneladas Transponadas ® [
Produciio de Transporte (THU) [ ] [ |
Contribuicio do Transporte (% do PIB) ® [|
Faturamento do setor de transporte ® [ |
Empregos do setor de transpone . [
Nivel de estogue na inddstria ® L
Vendas e importagtes de equipamentos de transp. . [ ]
Registro de Equipamentos de Transporte . ]
Roubo de Carga (] [|
Acidentes & Mortes no Trinsito ® [ |
Emissdes de poluentes no transporte [ ]

Desastres ambientais .
@ Dado Disponivel Dado Parcialmente Dado
Disponivel Indisponivel

Fonte: CNT/COPPEAD (2002)

o Tecnologia da informagdo — De modo geral, as
aplicagdes de tecnologias de informagao voltadas para o setor de
transporte podem ser divididas em quatro grandes grupos: controle
da frota, roteirizadores, auditoria de frete e anélise de transporte.
Os dois primeiros grupos sdo mais utilizados por empresas de
transporte enquanto os dois ultimos pelas empresas que contratam
o transporte. Ferramentas de tecnologia de informagéo, que séo
relevantes na viabilizacdo de ganhos de produtividade do servico
oferecido, ainda sao pouco utilizadas no setor de movimentagao de
cargas. A CNT (2002), em pesquisa realizada entre empresas de
transporte rodoviario de cargas, identificou que apenas 5 % delas
utilizam roteirizadores na definicdo de suas rotas e 47 %, tem o

controle informatizado das frotas.

o Terminais intermodais — A pouca disponibilidade e
baixa qualidade dos terminais intermodais brasileiros torna dificil a
adequada conexdo e coordenacido das diferentes opgbes de
modais na cadeia do transporte de cargas. No Brasil ndo existem
estatisticas confiaveis relacionadas com o numero de terminais
intermodais existentes, mas segundo uma estimativa, baseada no

numero de terminais aquaviarios e terminais ferroviarios no Brasil,
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existem aproximadamente 250 terminais no Brasil. Ja nos Estados

Unidos esse numero é de cerca de 3.000.

o Roubo de cargas — Pouco tempo atras, o roubo de
cargas era tratado apenas no nivel estadual, até a publicacdo, em
2002, de uma lei que federaliza o crime de roubo de cargas. Outros
fatores que contribuem para a criminalidade s&o a conivéncia de
algumas empresas na recepgao da carga roubada, a impunidade e

a existéncia de penas brandas.

o Manutencéao das vias — A precaria situacdo da malha
rodoviaria publica, traz como consequéncia um elevado nivel de
inseguranga nas vias e um aumento nos custos de manutengéo

veicular.
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de Cargas

Modal Rodovidrio pelo
QOVErno

ncinals ™ shalance ) )
INCIipais ) islach sficiénci B
C P y ments da L?g!_s'.‘“"'f.' “ DL["'"""““ d‘_" Inseguranga
ausas > Matriz de - Fiscalizacho Infra-estrutura - nas Vias
Primarias Inadequadas de Apoio
) F Y Y - - -
F —— T e L T
i | Baixo Precodos | Regulamen- Bases de Dados
| Frites Rodovidnos tagdo do Transportea  |— do Setor de Cargas
i Poucas Legistagio Transportes
i SR [~ AMernativas ao Modal = Trbutiria e das vi
{  Principais . K X Tecnalogia de las vias
1 - " -
|  causas Rodovidno ncemtivos Fiscais WifoamnigSo
i Secun- . Barreiras Fiscalizagdes
| darias - paraa ™ Ineficientes L Temmrinas
i Intermodalidade Multimedais
| N — . Burocracia
! Priorizagdo do
i L
L

Figura 2: Principais causas que afetam a eficiéncia do transporte de

cargas brasileiro
Fonte: CNT/COPPEAD (2002)
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Das empresas transportadoras de cargas atuantes no setor

rodoviario, tem-se a seguinte classificagao:

Tabela 4: Perfil das empresas que atuam no transporte rodoviario de
cargas no Brasil

Porte da Empresa %

Micro 57,0%
Pequena 28,4%
Média 8,3%
Grande 6,2%

Fonte: CNT (2002)

Os principais produtos transportados, com seus respectivos
percentuais de frequéncia, foram agrupados como mostra a tabela a
seguir. Pelo fato de alguns clientes terem relatado mais de um tipo de
produto principal, o somatoério dos valores percentuais supera os 100%.
Os percentuais de cada tipo indicam a predominancia de granéis solidos e
pequena contribuigdo da carga geral no total de movimentagbes por via

ferroviaria.

Tabela 5: Principais produtos transportados por empresas do setor

rodoviario
Minério 9,20%
Carvao 3,40%
Produtos agricolas 31,60%
Adubos Fertilizantes 14,10%
Combustiveis 5,30%
Madeira 1,00%
Quimica e Petroquimicos 2,40%
Siderurgicos 16,00%
Carga Geral 6,30%
Material de Contrucao 27,20%

Fonte: CNT (2002)
Entre as empresas transportadoras, identificou-se uma idade

média da frota de 8,4 anos. Lembrando que, nao se inclui nesta média o
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perfil dos veiculos dos transportadores autbnomos que é em torno de 15
anos. Observou-se também, que quanto maior o porte da empresa, menor
€ a idade média da frota (CNT,2002).

A caracterizacdo da frota utilizada pelas empresas de
transporte, por tipo de veiculo, pode ser observada na Tabela 6:

Tabela 6: Composigao da frota rodoviaria por tipo de veiculo

Tipo de veiculo %
Leve 27,7%
Médio 19,4%
Pesado 43,2%
Extra-pesado 9,2%
Outros 0,6%

Fonte: CNT (2002)

No transporte de cargas, existe uma predominancia dos
custos monetarios, diferentemente do que ocorre no
transporte de passageiros, em que os chamados custos
subjetivos, tais como tempo de viagem, conforto,
seguranga, dentre outros, se sobressaem. Devido a
maioria das variaveis poderem ser associadas ao custo
monetario, e porque os préprios usuarios tém esta
pratica. Uma consequéncia da grande soma de recursos
que normalmente envolve o transporte de cargas
(KAWAMOTO,1999).

Neste contexto, como em qualquer outro setor produtivo, no
setor de transporte rodoviario de cargas, também existe a preocupagao
com a composicdo dos custos inerentes ao setor. Assim, conforme
abordado em Alvarenga e Novaes (2000), em uma visao mais ampla, os
custos se dividem em funcido de sua relacdo com a operacao.
Diferenciam-se aqueles relacionados diretamente com a funcdo do

transporte, os chamados custos diretos, daqueles que néo se relacionam
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diretamente com a operacdo propriamente dita, denominados custos

indiretos.

Dentre os custos diretos, destacam-se: depreciagédo do veiculo,
remuneracdo do capital, salarios de motoristas e ajudantes, seguro,
combustivel, lubrificagdo, pneus e licenciamento. Despesas relacionadas
com a administragdo da empresa, de uma maneira geral, como as areas
de contabilidade, pessoal, diretoria, vendas, financas, dentre outras, séo

relacionadas com os custos indiretos.

Do custo operacional do transporte rodoviario de cargas,
cerca de 85 % sao relacionados com os custos diretos e
o restante correspondendo aos custos indiretos. Os
custos diretos sdo ainda subdivididos em custos variaveis
e custos fixos. No caso do transporte rodoviario de
cargas a variavel operacional de referéncia € a
quilometragem percorrida pelo veiculo. Assim, para os
custos variaveis tem-se: combustivel, Ilubrificacao,
manutencdo e pneus. Para os custos fixos destacam-se:
depreciacdo, remuneragao do capital, salarios e
obrigagbes do motorista e cobertura de risco
(ALVARENGA E NOVAES, 2000).

Nesta secdo buscou-se apresentar algumas caracteristicas
inerentes ao setor rodoviario. No entanto, vale ressaltar a importancia de
se abordar as caracteristicas destacadas, analisando-as sob o enfoque
das diferentes modalidades existentes para o transporte da carga, nao
somente quanto ao aspecto do modal rodoviario, de maior
expressividade. Desta forma, conhecer as particularidades das demais
modalidades torna-se uma questdo relevante na busca pelo

desenvolvimento do setor de transporte de cargas.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 0521598/CA


PUC-RIo - Certificagao Digital N° 0521598/CA

35

2.3 Subsetor Hidroviario

O Brasil tem cerca de 8 mil quildmetros de costa e mais de 40
mil quildbmetros de vias potencialmente navegaveis. Mesmo assim, o
transporte aquaviario de cargas corresponde a 13,6% de toda a carga que
€ transportada no Brasil, segundo a Confederagdo Nacional do
Transporte (CNT). Enquanto isso, as cargas transportadas pelas estradas

brasileiras chegam a 61,1% do total.

O transporte hidroviario se caracteriza por utilizar rios, lagos e
oceanos para o deslocamento de pessoas e mercadorias dentro do
mesmo pais ou entre diferentes nagdes. Pode ser dividido basicamente
em dois subsistemas de transporte: o fluvial, que utiliza os rios
navegaveis, e 0 maritimo, que abrange a circulagdo na costa oceénica
(CNT, 2007a).

O transporte maritimo divide-se em dois segmentos principais:
a navegacéao de longo curso e a navegacgao de cabotagem. O segmento
de navegacdo de longo curso diz respeito a rotas internacionais
normalmente de longa distancia, assim como os servigos de alimentagéo
de suas linhas, conhecidos como Feeder Service. Ja a navegacao de
cabotagem é destinada a realizagao de viagens dentro da costa brasileira
ou entre paises vizinhos. Os portos maritimos sdo os terminais
correspondentes, onde ocorre a maioria dos processos administrativos,

operacionais e fiscalizagdo destas atividades (CNT, 2007a).

Caracterizado por sua acessibilidade pontual, devido a
necessidade de pontos especiais para o transbordo da
carga (portos e atracadouros), e pela alta capacidade de
transporte com baixo custo energético, o subsetor
aquaviario demanda elevados investimentos de

implantac&o e de integragéo intermodal para completar a
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cadeia envolvida no transporte da carga (BUSTAMANTE,
1999; MARLINVERNI, 2003).

Assim como em outros setores, esta modalidade também
passou por reestruturacdes, que se iniciou a partir da promulgacéo da Lei
de Modernizacdo dos Portos em 1993, que permitiu maior participacéo
privada na operagdo portuaria. Os investimentos realizados em
equipamentos e demais melhorias de infra-estrutura estdo aumentando a
produtividade dos terminais. Além disso, a concorréncia entre e
intraportos (entre terminais existentes no mesmo porto) pressiona a
redugao dos pregos. Apesar de ja ter avangado muito nos ultimos anos, o
sistema portuario maritimo brasileiro ainda sofre com custos altos,
burocracia e filas. Além disso, o crescimento das exportacoes, que pode
ser muitas vezes festejado, agrava ainda mais as deficiéncias existentes e
ressalta a importdncia de investimentos no setor e politicas

administrativas compativeis (CNT, 2007a).

No periodo anterior a promulgacdo da Lei de Modernizagao
dos Portos o sistema portuario brasileiro era controlado direta ou
indiretamente pela Unido. O sistema portuario era constituido pela
Portobras (Empresa de Portos do Brasil), pelas Companhias Docas e por
concessionarios privados e estaduais. Isso resultou em um ambiente

altamente burocratico, com baixa eficiéncia e custos elevados.

Conforme destacado na Pesquisa Aquaviaria da CNT (2007a)
apos a reestruturacdo do setor pbéde-se identificar alguns avangos,
principalmente na renovagéo de equipamentos e agilizagéo de processos.
Pode-se observar que os terminais privados operam com maior eficiéncia
e, consequentemente, com menores tempos, o que leva naturalmente a
redugcdo de custos. Os terminais privados sdo reconhecidos por sua
eficiéncia e velocidade operacional, que também é percebida em menor
proporcdo nos terminais publicos. Os terminais privados destacam-se

ainda por oferecem os custos mais atrativos. Operadores de granéis
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solidos e liquidos, assim como de navios de passageiros, optam na
maioria por terminais publicos, enquanto agentes de navios de
contéineres preferem os terminais privados que, para este tipo de carga,

opera com maior eficiéncia.

Entre os principais produtos movimentados nos portos
destacam-se a carga geral (76,3 %), os granéis solidos (13,7 %), os
granéis liquidos (5,3 %) e a carga roll-on / roll-off (1,5 %) (CNT, 2007a).
Segundo Alvarenga e Novaes (2000) “o sistema roll-on / roll-off reduz
bastante os tempos de operagdo nos portos, porém, ocasiona perdas

consideraveis de espaco util nos conveses e pordes.”

“‘Destacando-se na movimentacdo de cargas pela costa
brasileira, a navegagao de cabotagem, foi o setor que mais evoluiu nos
ultimos trés anos dentre as diferentes modalidades” (MARLINVERNI,
2003), embora apresentando resultados ainda modestos. Esta
modalidade aquaviaria é prejudicada pelo grande desbalanceamento de
cargas nos fluxos sul-norte (de maior freqiiéncia) e norte-sul. Na Tabela 7
destaca-se a frequéncia dos principais produtos transportados na

navegacao de cabotagem.
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Tabela 7: Produtos transportados na navegacéo de cabotagem.

Produto %
Alimentos 20,8%

Produtos Quimicos e inflamaveis  17,7%

Celulose e papel 10,0%
Eletroeletronicos 9,2%
Material de Construgdo 6,9%
Produtos de higiene e limpeza 5,4%
Produtos metalurgicos 4,6%
Veiculos e autopartes 3,8%
Moveis e utensilios domésticos 3,8%
Embalagens e vasilhames 3,8%
Ragdes 3,1%

Madeira e derivados 3,1%
Minérios 2,3%

Outros 5,5%

Fonte: CNT - Pesquisa Aquaviaria (2005)

Hoje, é cada vez mais evidente que as empresas tém
consciéncia de que a viabilidade do segmento de cabotagem depende do
nivel de servigo oferecido ao usuario, da qualidade dos servigos, da
confiabilidade, da regularidade e continuidade, do tempo de transito das
mercadorias, frequéncia e fretes compativeis com as cargas e com o

mercado.

Conforme abordado em Ballou (2001), a disponibilidade e a
confiabilidade dos servicos fluviais sdo sensivelmente influenciados pelo
clima. Cita-se como exemplo a regido norte dos EUA, que durante o
inverno fica impossibilitada de movimentacdo em suas vias aquaticas.
Existem ainda, situacbes em que os servicos podem sofrer interrupcdes

devido a inundagdes ou secas.

Em um pais de grandes dimensdes como o Brasil, em que a
costa maritima acompanha cerca de 50% do perimetro territorial,
percebe-se a importancia do transporte aquaviario no contexto de

transportes do pais. A cabotagem vem se mostrando uma alternativa
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economicamente viavel e adequada para transportes de longa distancia.
Entretanto, alguns fatores desfavorecem a cabotagem frente a
concorréncia com o modo rodoviario, como a falta de regularidade e baixa
freqliéncia dos navios. Além disso, problemas gerais enfrentados no setor
portuario, como burocracia, infra-estrutura precaria e alto custo com
pessoal, também afetam o transporte por cabotagem, retardando ainda

mais o crescimento do setor.

Segundo a Pesquisa Aquaviaria CNT (2007a) a
competitividade frente ao modal rodoviario e ferroviario ocorre
principalmente em relagdo as tarifas e ao nivel de seguranga da carga.
Destacam-se alguns fatores que estdo contribuindo para o crescimento do
segmento no pais, como baixo custo associado a rapida adaptagao
operacional das empresas na troca do modal rodoviario para cabotagem.
A cabotagem tem sido muito utilizada também em conjunto com o modo
rodoviario e ferroviario, o que demonstra a complementaridade das
modalidades de transporte. Para que este sistema funcione ainda melhor,
servicos de coleta e entrega e gerenciamento das cargas, por meio de
melhores sistemas de comunicacdo, devem ser pensados em médio
prazo, pois hoje os embarcadores ainda nao avaliam a sua importancia,
mas a medida que os problemas mais basicos forem sendo superados, o

mercado s6 se mantera com diferenciacdo dos servicos.

As empresas ainda estao transportando relativamente volumes
baixos de suas produgdes pela cabotagem, mas tém perspectivas de
crescimento desta demanda em curto prazo. Frente a estas condigdes, o
crescimento do setor deve acontecer de forma continua, porém é preciso
atencgao para que a qualidade do servigo atenda as crescentes exigéncias
do mercado, como servigos complementares, nivel de informacéo,
integracdo com outros modais e tempos cada vez mais ajustados aos

produtos transportados.

Entre todos os modais o transporte hidroviario € o mais

econbmico. Além disso, €& pouco poluente, seguro, possui maior
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capacidade de carga, manutencdo mais barata e maior vida util. A tabela
8 demonstra bem a economia do transporte hidroviario em comparacéo

com os outros modais:

Tabela 8: Comparacado dos modais hidroviario, ferroviario e rodoviario

Barco Trem Caminhdo
Peso morto por tonelada de carga transportada 350 Kg 800 Kg 700 Kg
Forca de tragdo - 1 CV arrasta 4.000 Kg 500 Kg 150 Km
Energia: 1 Kg de carvdo mineral leva 1 tonelada 40 Km 20 Km 6,5 Km
Investimentos para transportar 1000 toneladas, em 0,75 2,5 3,0

Quantidade de equipamento para transportar 1000 1 empurrador e 1 locomotiva e 50 cavalos mecanicos e

toneladas 1 balsa 50 vagdes 50 reboques
Vida util em anos de uso 50,0 30,0 10,0
Custo (RS por Km) Tonelada por Km transportado 0,009 0,016 0,05600

Fonte: Dergo, Valec

Outra vantagem do modal hidroviario é a eficiéncia energética
que em comparacdo com outros modais é consideravelmente maior. A
seguir é apresentada a distancia em quilémetros no qual uma tonelada

pode ser transportada utilizando a energia de um galdo de combustivel:

B g

=
Caminh&o: 109 Km

Trem: 374 Km

IR -,

Barco | Navegagio interior ): 852 Km

100 300 500 700 900 L

Figura 3: Comparacédo da eficiéncia energética entre modais

Fonte: U.S. Department of transportation
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2.4 Subsetor Dutoviario

Entende-se por transporte dutoviario aquele efetuado no
interior de uma linha de tubos ou dutos realizados por pressdo sobre o
produto a ser transportado ou por arraste deste produto por meio de um
elemento transportador. Assim, toda dutovia deve ser constituida de trés
elementos essenciais: os terminais, com os equipamentos de propulséo
do produto; os tubos e as juntas de unido destes. Neste modal, a
diferenga dos demais, o veiculo que efetua o transporte é fixo enquanto
que o produto a ser transportado € o que se desloca, ndo necessitando

assim, na maior parte dos casos, de embalagens para o transporte.

Este modo n&o apresenta nenhuma flexibilidade no trajeto do
transporte e ha um numero limitado de produtos que podem utilizar este
modo (apenas aqueles sob forma de gas, fluido ou liquido). No Brasil
totaliza cerca de 16 mil km de extenséo (COELI, 2004 apud REIS e LEAL,
2007).

De acordo com a ANTT (2007), esta modalidade de transporte
tem se revelado como uma das formas mais econdmicas no transporte de
grandes volumes, principalmente nos casos de Oleo, gas natural e
derivados, especialmente quando comparados com as modalidades

rodoviaria e ferroviaria.

O modal dutoviario teve sua importancia valorizada
quando da exploracdo comercial do petréleo e da
distribuicdo de seus derivados, especialmente nos EUA.
Para utiliza-lo eficientemente necessita-se de uma
constancia operacional e de grandes volumes do produto
a ser transportado. Possui a vantagem da pequena
interferéncia com a ocupagdo do solo e significativa
seguranga em relacao a externalidades do sistema. Suas
limitagdes referem-se a operagdo com poucos tipos de
cargas (BUSTAMANTE, 1999).
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oleodutos,
gasolina, diesel, alcool, GLP, querosene, nafta, dentre outros; os
minerodutos, movimentando sal-gema, minério de ferro e concentrado
fosfatico; e os gasodutos, cujo produto conduzido € o gas natural, com

destaque para o gasoduto Brasil-Bolivia, considerado um dos maiores do

Na divisdo do transporte dutoviario encontram-se:

mundo com 3.150 km de extensdo, segundo a ANTT (2005).

Caracteristicas do Modal Dutoviario:

e nh -

Existe menor possibilidade de perda ou roubo do produto;
O processo de carga e descarga € simplificado;

Podem dispensar armazenamento;

O acionamento para impulsdo do produto é feito por motobombas

elétricas, o que elimina problemas de emissao de gases;

Facil de ser implantado, com alta confiabilidade, baixo custo

operacional e pouco consumo de energia;

O elemento de transporte é fixo enquanto a carga é que se

desloca, reduzindo risco de acidentes;

Pontos positivos e negativos:

N

o 0 bk w

. Existe pouca flexibilidade quanto aos seus produtos;

Opera 24 horas por dia, 7h por semana - demonstrando portanto
uma alta eficiéncia;

N&o tem problemas de retorno (contéineres);

Alto custo fixo e baixo custo variavel;

Possiveis acidentes ambientais

Rede de dutos brasileira € muito pequena se comparada com a
americana (cerca de 40x menor);

Preco do transporte dutoviario ainda € muito caro aqui no Brasil -
US$ 28,00 x US$ 9,37 nos EUA,;

Pequenos volumes e alto custo do capital (podendo ser a causa

dos altos valores).

transportando principalmente petroleo, 6leo combustivel,
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A seqguir é apresentado um mapa de todos os dutos brasileiros

localizados em suas respectivas regides:
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=

Figura 4: Mapa de localizagéo dos dutos no Brasil.
Fonte: ANTT (2009)

2.5 Subsetor Aéreo

Na divisdo da matriz do transporte de cargas brasileiro,
este € o modal de menor expressividade. Esta opcéo
modal distinguiu-se pela sua acessibilidade pontual
(aeroportos e campos de pouso), rapidez, seguranga e
flexibilidade de roteamento. Possui baixa capacidade e
um dos maiores custos energéticos e ainda demanda
elevados investimentos na implantagao de infra-estrutura
e integragao intermodal (BUSTAMANTE, 1999).

“Este modal, no ambito internacional, é regulado pelas normas

da IATA — International Air Transport Association, e em acordos e
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convengoes internacionais. Nos ultimos anos tem se firmado como opgéao
no transporte de cargas de elevado valor agregado e ainda composi¢cdes
de cargas pereciveis (flores, hortifruti, medicamentos, dentre outras)”
(ALVARENGA et NOVAES, 2000).

De acordo com Lopes (2000, apud Albuquerque, 2006), “no
Brasil, o ¢érgdo que acompanha os servigos prestados pelos
transportadores aéreos e seus respectivos agentes € o DAC -
Departamento de Aviagdo Civil, do Comando da Aeronautica”. O
transporte aéreo tem como intervenientes as empresas de navegagao
aérea e os agentes de carga, e também a Infraero — Empresa Brasileira
de Infra-Estrutura Aeroportuaria, que detém o monopdlio da administragéo
e construgdes de aeroportos no Brasil, controle de seus armazéns de

carga e terminais de passageiros.

Todos os tipos de carga podem ser transportadas por este
modal, mas nao podem oferecer risco a aeronave, passageiros, aos
operadores, a quaisquer outros envolvidos e as outras cargas
transportadas. Podem ser transportados animais vivos, cargas comuns
secas, congeladas, armamentos, enfim, qualquer carga, porém as

restricbes as cargas perigosas sao muito intensas.

No préximo capitulo sera dado enfoque no ultimo modal de
transporte, caracteristicas e sua dinamica, que é o objeto de estudo deste

trabalho: o Transporte Ferroviario.
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