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3. O transporte no Brasil

Neste capitulo, faz-se uma breve descricdo do sistema de transporte de
cargas no Brasil, onde sdo apresentados os investimentos programados pelo
Governo Federal no setor, a composicdo da matriz de transporte nacional de
cargas e suas distorgdes. Além disso, aborda-se a conceituacdo de
multimodalidade e seu inicio no Brasil, bem como a localizacdo dos operadores

multimodais.

3.1. Panorama do transporte nacional de cargas

O Brasil é constituido por um sistema de transporte composto por: 1,7
milhGes de quildmetros de estradas, sendo 212 mil quilébmetros pavimentados; 29
mil quildmetros de malha ferroviaria; 19,2 mil quilébmetros de dutos e 46 portos
organizados em 120 terminais de uso privativo. Apesar de possuir um sistema de
transporte diversificado, o pais é fortemente dependente do modo rodoviério
devido a insuficiéncia na oferta de outros modos de transportes (llos, 2008). Parte
dessa insuficiéncia pode ser creditada a integracdo do pais realizada
substancialmente na construgdo de rodovias, deixando a parte os sistemas
ferroviarios e aquaviario dos aportes financeiros. O cenario atual gera uma
distorcdo da matriz de transporte nacional e, por consequéncia, 0 aumento dos
custos com o transporte.

Atualmente, a matriz de transporte brasileira € composta da seguinte
forma: rodoviario (62,7%), ferroviario (21,70%), aquaviario (11,7%), dutoviario
(3,8%) e aéreo (0,10%), como se verifica no Grafico 11. Segundo Caixeta Filho
(2001), a matriz deveria ser composta de forma que os modos hidroviario e
ferroviario representassem 75% da totalidade, e os demais 25% compostos pelos
outros modos de transportes, incluindo o rodoviario. Desse modo, verifica-se um
sensivel desequilibrio na matriz, a qual deve passar por um redimensionamento,

para que ocorram melhorias na competitividade dos produtos nacionais.
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Fonte: Adaptado de ILOS apud FLEURY, 2009.

Grafico 11 — Matriz de transporte de cargas no Brasil

A matriz de transporte brasileira, como se observa no Grafico 11, esta
distante de uma composicdo equilibrada, como propde Caixeta Filho (2001). O
modo de transporte ferroviario juntamente com o hidroviario, na matriz atual,
somam 33,4%. O rodoviario somente representa 62,7% da matriz, sendo 0s
demais modos 4,3% (hidroviario e aeroviario). A alta representatividade do modo
rodoviario na matriz de transporte tem ocasionado, conforme Fleury et. al. (2006),
fortes impactos nos precos relativos cobrados por tonelada. O custo do modo
rodoviario chega a US117/mil TKU?, j& os custos dos demais modos, tais como,
o ferroviario e hidroviario sdo US$27/mil TKU e US$34/mil TKU
respectivamente, como pode observar na Tabela 2. Ja 0 modo aeroviario € pouco
usado como transporte de cargas de pouco valor agregado e de grande volume,
devido ao seu elevado custo (US$1.624 /mil TKU).

Tabela 2 — Matriz de transporte de carga e o custo no Brasil

3 Brasil - 2008 )
odal 26 TIKLU uUss S il TKL

Rodowvidario 62,7 %% uss 117
Ferrovidario 21,7 24 Lss 27
Aquaviario 11,7 246 uss 34
Dutovidrio 3,8 %% uss a2
AMEreo 0,1 24 uss 1624

— iy

Fonte: Adaptado de ILOS apud FLEURY, 2009.

%2 Toneladas transportadas por quilémetro Gtil - TKU.
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O alto custo dos principais modos utilizados no transporte de cargas
(rodo/ferro/hidro) no Brasil se deve ao baixo investimento em infraestrutura, tais
como: i) niveis insuficientes de conservagdo, recuperacdo e capacidade
deficitaria da malha rodoviaria; ii) extensdo e cobertura insuficiente da malha
ferroviaria; iii) limitacdo ao acesso maritimo, deficiéncia da retroarea e bercos
nos portos; iv) restricdo de calado, deficiéncia de sinalizacdo, balizamento e

restricdo a navegacdo pela existéncia de eclusas nas hidrovias (Ribeiro, 2010).

O pouco investimento em infraestrutura no Brasil tem gerado, portanto,
baixa disponibilidade de outros modos de transportes, os quais deveriam ser
utilizados como alternativa ao modo rodoviario. Um exemplo disso séo a baixa
disponibilidade e as limitacfes operacionais dos modos ferroviario, maritimo de
cabotagem e navegacdo interior; tais limitacbes tém dificultado a utilizagéo
destes como reais alternativas ao modo rodoviario (Coppead, 2008).

Neste sentido, o governo federal, ap6s um longo periodo sem investir em
infraestrutura logistica, retorna sua atencdo ao atual cenario logistico e inicia a
volta dos aportes financeiros para melhorar a matriz de transporte nacional,
através do Programa de Aceleracdo do Crescimento - PAC. O PAC foi lancado
no dia 22 de janeiro de 2007 e seu objetivo é bem amplo; abrange um conjunto
de medidas para promover a aceleracdo do crescimento econdmico por meio de
investimentos em diversas areas como: energia, saneamento basico, habitacdo e

logistica.

O PAC se destaca pela retomada de investimento do governo federal em
infraestrutura, principalmente pela retomada dos investimentos em infraestrutura
logistica, area que recebera, apesar das contestagcdes, uma parcela consideravel
do aporte financeiro. Tal programa esta vinculado ao Plano Nacional de
Transporte (PNLT), e ambos abrangem o periodo de 2008 a 2011. A previsdo de
investimentos em infraestrutura logistica pelo PAC, como pode observar por
meio do Grafico 12, para esse periodo é de R$58,3 bilhdes, orcamento que esta
dividido da seguinte forma: R$33,4 € destinado ao setor rodoviario; R$7,9

bilhdes ao ferroviario e R$0,7 bilhdes ao aquaviario. Os R$16,3 bilhdes restantes
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dividem-se em: R$2,7 bilhdes destinados aos portos, R$10,6 bilhdes a marinha
mercante e R$3,0 bilhdes aos aeroportos.

45
40 -+
33,4 33,8
35 - - 32,01 2
- _a—
o
2 30 1 = Rodovidrio
E 25 - = Ferrovidrio
=
= 20 4 Aquaviario
£
d
15 -
10 - po 5,91 3,8
ey 1,41
s 0,7 ' P
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*PAC/Previsto **pAC/Realizado **XDNLT/Necessario

* Investimento previsto pelo PAC, Ministério do Planejamento.

**|nv. realizado no PAC (2007 a agosto/2011), Ministério dos Transportes.
*** Estimativa de investimentos no setor de transportes (PNLT,2009).

Fonte: Elaboracao propria com dados do Ministério do Planejamento e PNLT.

Gréfico 12 — Comparacao dos investimentos (PAC x PNLT®)

Observa-se que uma parte consideravel dos investimentos foi efetuada,
sofrendo apenas pequenas variagcbes no aporte dos investimentos para o setor
aquaviario. Entretanto, de acordo com o levantamento realizado pelo Plano
Nacional de Transporte (PNLT), os investimentos exigidos para o setor sao
maiores do que propde o PAC. Conforme estimado pelo Plano Nacional de
Transportes, 0s investimentos necessarios para o setor seriam de R$290,8 bilhdes
distribuidos da seguinte forma: R$109,2 bilhdes (2008/2001); R$84,3 bilhdes
(2012/2015); R$97,3 bilhdes (apos 2015).

O governo federal apesar de aumentar o volume dos investimentos do
segundo Programa de Aceleracdo do Crescimento, destinados ao setor de
transporte, em R$109,0 bilhdes; o0 mesmo ndo sera suficiente, segundo 0s
especialistas em transportes, para reduzir grande parte dos gargalos

infraestruturais existentes.

% Plano Nacional de Logistica e Transporte
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3.2. Intermodalidade e multimodalidade

Os meios de transportes sdo essenciais na logistica, pois séo os elos entre
0S varios componentes que constituem os canais de distribuicdo, correspondendo
de 30% a 60% do custo total de uma mercadoria. Reduzir tais custos com a
movimentacdo da carga em um nivel desejado de servico é necessério para a
competitividade do embarcador. Dessa forma, definir os arranjos dos modos mais
adequados possibilitara ao embarcador obter um menor custo com a
movimentacdo de sua mercadoria (Novaes, 2007).

Os arranjos tém como objetivo fornecer ao embarcador opgdes que melhor
se adaptam a sua demanda e aos critérios exigidos pelo cliente, através das redes
de transportes disponiveis (rodoviario, ferroviario, maritima e dutoviario). Tais
redes de transportes utilizadas de forma combinada constituem a intermodalidade
ou a multimodalidade, possibilitando uma maior flexibilidade para os
embarcadores, que podem optar por mais de um modo de transporte para
movimentar sua mercadoria (Novaes, 2007).

A intermodalidade e a multimodalidade se caracterizam pela utilizacdo de
dois ou mais modos de transportes. Todavia, ambas as operacdes, embora
aparentemente semelhantes, possuem diferencas conceituais (Antt, 2011). O
termo intermodalidade é utilizado para designar a conjugacdo de dois ou mais
tipos de modos de transporte, existindo mais de uma emissédo de documentos, um
para cada transportador (Novaes, 2007). Ja o termo multimodalidade, ndo apenas
designa uma simples inter-relacdo fisica, como também envolve a integracdo de
responsabilidades (integridade da carga e seguro), conhecimento (documento de
despacho que acompanha a carga), programacdo (horarios combinados e
cumprimentos dos mesmos), cobranca do frete e as demais despesas; existindo
apenas um documento que é emitido pelo Operador de Transporte Multimodal
(Ibid., 2007). A seguir, algumas defini¢des de intermodalidade e multimodalidade,
Tabela 3.
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Tabela 3 — Conceitos sobre intermodalidade e multimodalidade

- Utilizag8o de mais de um modal; - Utilizag8o de mais de um modal;
- Emissdo individual de documentos | - Emissdo de documento Unico para
. . por modal; todos os modais;
Almir Keedi . . .
-Responsabilidade fracionada entre os | - Responsabilidade concentrada no
operadores dos diversos modais. Operador de Transporte Multimodal —
OTM.
- Emissdo de documentos Unicos para
L todos os modais;
Nazario -
- Responsabilidade concentrada no
Operador de Transporte.
- Dois ou mais modais de transporte;
Fleury - Documento Unico de origem até o seu
destino final.
- O transporte intermodal ndo possui
. - . N - Transporte Multimodal de Cargas é
mais base juridica, pois a legislagdo
- . . | aquele que, regido por um Unico
que o definiu, a Lei 6.288/75, foi q q 9 P
contrato: utiliza duas ou mais
. ) revogada.
Agéncia Nacional de Transporte modalidades de transporte, desde a
Terrestre -ANTT . origem até o destino; é executado sob a
- O conceito de Transporte Intermodal
. e - responsabilidade  Gnica de um
ndo foi substituido pelo de Transporte
. . X . Operador de Transporte Multimodal —
Multimodal, pois h& diferencas P P
L . OTM.
conceituais entre os dois termos.

Fonte: Adaptado de Pedreira, 2006.

3.3. A multimodalidade no Brasil

O processo de normatizacdo da multimodalidade no Brasil teve inicio em
1994. Tal processo de constituicdo da multimodalidade se deve a um acordo
firmado entre Brasil, Argentina, Uruguai e Paraguai, no contexto da formagéo do
MERCOSUL (Silva Janior, 2009). O acordo assinado por esses paises teve o
objetivo de utilizar, de forma mais eficaz, a infraestrutura de transporte dos paises
signatarios, reduzindo os custos operacionais de transporte entre as regioes.

O acordo, segundo Silva Janior (2009), ja era uma defini¢do de Transporte
Multimodal de Cargas, que posteriormente foi incluido na lei n® 9.611, art.2:
“Transporte Multimodal de Cargas ¢ aquele que regido por um unico contrato,

utiliza duas ou mais modalidades de transporte, desde a origem até o destino, e é
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executado sob a responsabilidade Unica de um Operador de Transporte
Multimodal (OTM)” (Brasil, 1998 apud Silva Junior, 2009).

De acordo com o autor, essa lei também define OTM nas proprias bases
acordadas em 1994; conforme o art.5: “O Operador de Transportes Multimodal
(OTM) é a pessoa juridica contratada como principal para a realizacdo do
Transporte Multimodal de Cargas da origem até o destino, por meios préprios ou
por intermédio de terceiros”. Contudo, somente em 2004, os OTMs foram
habilitados através da resolucdo n°794/04 da Agéncia de Nacional de Transportes
Terrestres - ANTT. Logo apés essa resolucdo, nota-se um sensivel aumento na

quantidade de habilitagdes concedidas pela ANTT.
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Fonte: Adaptado de Silva Janior (2009).

Grafico 13 — Evolugao dos OTM’s no Brasil (2005 a 2009)

Observa-se pelo Grafico 13 que as habilitacdes concedidas pela ANTT
aumentaram a uma taxa média de 0,2093 (20,93%) ao ano. Esse crescimento se
deve aos critérios ndo muito claros para a habilitagdo do OTMs; o que possibilitou
qualquer tipo de pessoa juridica, incluindo transportadores autbnomos, a habilitar-
se (Silva Janior, 2009).

Atualmente, no Brasil, os Operadores de Transporte Multimodal (OTM)
registrados na ANTT somam 330 OTMs, os quais estdo instalados em 17 estados
da federacdo incluindo o Distrito Federal. Esses OTMs fazem as seguintes
integracdes multimodais (Silvia Junior, 2009): i) todos os modos (35%), ii)
hidroviario, aeroviario e rodoviario (20%), iii) aeroviario e rodoviario (9%), iv)
rodoviario e hidroviario (5%), v) rodoviario, hidroviario e dutoviario (1%), vi)
rodoviario e ferroviario (7%), vii) rodoviario (19%), viii) hidroviario, rodoviario e

ferroviario (3%).
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Os OTMs estdo concentrados nas regides dos estados de Sdo Paulo (156),
Rio de Janeiro (51), Parana (25), Minas Gerais (16), Rio Grande do Sul (15);

Santa Catarina (12) e demais Estados (45), conforme a Figura 7.

850 0 850 km

Escala Aproximada

Fonte: Adaptado de Silva Janior (2009).

Figura 7 — Numero de matrizes de OTMs no Brasil por estado

Por fim, vale ressaltar que embora existam grandes esforcos para regular a
multimodalidade, esta ainda possui sensiveis entraves relacionados a questes
infraestruturais como, por exemplo, a eficiéncia dos portos e terminais para
integracdo entre os modais (Rossoni, 2011). Silva Junior (2009) aponta, além
desses entraves técnicos, a regulamentacdo inadequada, tais como: a situacdo do
seguro de cargas e a cobranca do ICMS (Imposto sobre Circulagdo de

Mercadorias e Servicos).
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