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RESUMO

O servigo de transporte é de extrema importancia para o crescimento econémico, pois através dele € possivel
movimentar mercadorias e pessoas. Os cinco modais mais utilizados sdo: rodoviario, ferroviario,
aquaviario, dutoviario e aéreo. O uso desequilibrado desses modais pode ser prejudicial para o pais, ou seja,
se ocorrer problemas como greves, pode impedir a saida de producdes, abastecimento de supermercados,
hospitais, postos, gerando muitos transtornos para a populagdo, além de gerar perdas na origem e destino e
consequentemente levando a grandes prejuizos (COLAVITE e KONISHI, 2015).

Palavras-chave: Desbalanceamento da matriz, Transporte, Crescimento econémico.

1 INTRODUCAO

O servico de transporte € de extrema importancia para o crescimento econémico, pois atraves dele é
possivel movimentar mercadorias e pessoas. Os cinco modais mais utilizados sdo: rodoviario, ferroviéario,
aquaviario, dutoviario e aéreo. O uso desequilibrado desses modais pode ser prejudicial para o pais, ou seja,
se ocorrer problemas como greves, pode impedir a saida de producdes, abastecimento de supermercados,
hospitais, postos, gerando muitos transtornos para a populacao, além de gerar perdas na origem e destino e
consequentemente levando a grandes prejuizos (COLAVITE e KONISHI, 2015).

Hoje o Brasil utiliza o transporte rodoviario para movimentacdo de mais de 60% de suas cargas.
Portanto torna-se muito dependente desse modal, que possui condi¢des insatisfatorias e tem sobrecarregado
os produtos com altos valores de frete e manutencéo de veiculos, limitando a sua competividade (ELLER,
SOUSA JUNIOR e CURI, 2011).

A malha pavimentada brasileira encontra-se em condi¢des de ma qualidade, além disso, a extenséo
pavimentada ainda é muito pouca comparada com a demanda que é concentrada nesse modal. Segundo a
Confederagdo Nacional dos Transportes (CNT) somente 12,4% é pavimentada.

As mas condicdes das rodovias geram consequentemente um impacto no valor do transporte, de
acordo com a 222 pesquisa da CNT de rodovias, a atual condi¢do do pavimento nas rodovias brasileiras tem

gerado um aumento de 26,7% no custo operacional dos transportadores. As circunstancias das vias
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acarretam no aumento do combustivel por quilémetro rodado, aumento do desgaste de pneus, gastos
adicionais com manutencao, e aumento do tempo de viagem, entre outros (CNT 2018).

O transporte ferroviario e hidroviario pode ser opc¢des vantajosas para equilibrar o uso dos modais,
possuem caracteristicas peculiares e importantes, sao capazes de transportar grandes quantidades por longas
distancias. Porém, o modal Ferroviario requer altos investimentos e execucdo de longo prazo, e por razéo
desses dois fatores governantes e empresas tem deixado de investir e com isso expandir a malha ferroviaria
no Brasil (FRANCA, 2014).

2 OBJETIVO

O objetivo do presente trabalho é analisar a matriz de transporte Brasileira através de pesquisas
bibliogréaficas na literatura atual, e levantamento de dados qualitativos e quantitativos dos Orgaos
responsaveis pelo monitoramento e controle de transporte de cargas. Relacionar os beneficios que podem
ser obtidos com o balanceamento do uso dos modais, ou seja, 0 equilibrio da matriz de transporte.

Para alcancar os objetivos propostos, o trabalho esta estruturado da seguinte forma: Introducéo,

Referencial Tedrico, Procedimentos Metodoldgicos, Resultados e Concluséo.

3 METODOLOGIA
Para elaboracédo do presente trabalho foi realizada uma pesquisa bibliografica na literatura existente,
na qual foram relacionados dados importantes com o tema estudado e apresentados dados qualitativos e
quantitativos extraidos dos érgdos reesposaveis pelo controle e fiscalizacdo do transporte de carga brasileiro.
A pesquisa bibliogréfica foi realizada em artigos, dissertacfes, relatérios de desempenho, matérias
do meio de comunicacdo como sites de autarquias representantes do setor de transporte e logistica e sites de

instituicoes.

4 DESENVOLVIMENTO
Nesta secdo serdo apresentados e discutidos os principais modais utilizados no Brasil, e abordados

0s principais conceitos por meio da revisdo bibliografica.

4.1 TRANSPORTE RODOVIARIO

O modal rodoviario é o transporte por meio de rodovias, estradas ou ruas, sejam elas pavimentadas
ou ndo. Esse modelo de translado e responsavel por mais de 61% de transportes de cargas no Brasil segundo
a Confederacdo Nacional do Transporte-CNT (2016), tornando-se o modal mais utilizado para transporte

de diversos materiais em geral.
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Os custos de frete desse modal costumam ser mais elevados do que do modal ferroviario e
hidroviario, desse modo recomenda-se utilizar esse modal para transporte de mercadorias de alto valor
agregado ou produtos pereciveis (RIBEIRO e FERREIRA, 2002).

Apesar de possuir maior representatividade no transporte de cargas e pessoas, 0 baixo indice de
pavimentagdo das rodovias brasileiras comprova a mé qualidade da nossa infraestrutura de transportes (DE
PAULA, 2016).

Segundo o CNT (2017) o Brasil possui 1.720.756 km dos quais apenas 211.468 km sao
pavimentados, 0 que retrata apenas 12,3% da extensdo total. Esse valor de quilometragem foi obtido em
uma densidade de infraestrutura rodoviaria de 24 km por 1000 Km? de érea, que € um ndmero pequeno
quando comparado com Estados Unidos que possui 438,1 km por 1.000 km2 de area, na China, 359,9 km; e
na Russia, 54,3 km.

No Grafico 1 tem-se a dimensdo de malha pavimentada por pais, através dele pode-se observar o

comportamento do Brasil em relagdo a outros paises com dimensao territorial semelhante.

Gréfico 1 - Densidade da malha rodoviaria pavimentada, paises selecionados (em km/1.000 km)
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Fonte: CNT (2017)

4.2 INVESTIMENTO EM MODAL RODOVIARIO

As condicOes da infraestrutura de rodovias no Brasil resultam de vérios fatores, dentre eles o baixo
volume de investimento aplicado nesse setor, que é influenciado conforme a atividade econémica do pais.
Contudo, ndo se pode declarar exatamente que a méa qualidade das rodovias esta diretamente ligada com a
crise econdmica que o pais tem enfrentado, tendo em vista que o Brasil possui um historico ja conhecido de
baixos investimentos financeiros em infraestrutura rodoviaria (IPEA, 2011).

Com o governo enfrentando dificuldade para efetuacdo de investimentos diretos na expanséo e
manutencdo das rodovias optou-se pela atuacdo da iniciativa privada no fornecimento de infraestrutura de
transporte via concessdes. Esse modelo de investimento passou a ser adotado no pais na década de 1990
(IPEA, 2011).
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No grafico 2 tem-se a evolugdo dos investimentos realizados pelo governo federal, sendo que o ritmo
esta muito atras das necessidades do setor. Pode-se identificar no gréafico que existe uma tendéncia de queda
nos desembolsos do governo federal. Observa-se que no ano de 2015 o desempenho foi igual ao de 2004
(0,10% do PIB investido em infraestrutura rodoviaria (CNT 2018).

Os investimentos publicos em transporte superaram em R$ 1,4 bilhdes os do setor privado em 2002,
porém essa situacdo logo foi alterada nos anos seguintes. De 2003 a 2005 o setor privado investiu mais que
0 publico, e os numeros chegaram a média de R$ 1,7 bilhdes maiores que os investimentos publicos. Em
2006 acontece uma mudancga com relacdo ao padrdo observado nos anos anteriores, e 0s investimentos

publicos superaram os privados (IPEA, 2011).

Gréfico 2 - Evolucdo do investimento publico Federal em infraestrutura de transporte Rodoviario/PIB brasileiro - Brasil 2001 a
2018 (%)
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Fonte: CNT (2018)
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Na figura 1 tem-se os investimentos do setor publico e privado em transporte, e analisando somente
o modal rodoviario pode-se observar que 0s investimentos privados superam os publicos somente em 2003.
A malha pablica é muito maior que a privada, uma das razdes pela qual os investimentos do governo federal
sdo muito superiores. No ano de 2009 atingiu seu apice, superando em 4,7 bilhdes os investimentos privados
em rodovias (IPEA, 2011).

Nota-se a forca dos investimentos publicos rodoviario, que visivelmente sdo superiores aos das
organizages privadas. As aplicacbes publicas representam em média 57,8% dos investimentos publico total
em transportes. Para esse mesmo espaco de tempo, 0s investimentos da iniciativa privada correspondem a
35,5% (IPEA, 2011).
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Figura 1 - Investimentos publicos e privados em transporte de 2002 a 2009
Ano 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Investimento pdblico

Investimento em transportes 5.355,47 1.917.71 3.357.82 512547 9.957,96 10.333,97 9.017,99 12.619,82
Investimento em Rodovias 2.647,91 1.195,93 2.395,63 3.131,39 4.783,56 5.391,90 5.022,88 7.824,88
Participaco Rodovias 49,44% 62,36% 71,34% 61,09% 48,04% 52,18% 55,70% 62,00%

Investimento Privado

Investimento em transportes  3.938,31  4.308,31 5.057,02  6.19673 519475 561121  7.74531 6.605,76
Investimento em Rodovias 2.330,22 140793 1.26383 1.588,14  1.68769 153580  2.636,18  3.087,55
Participacdo Rodovias 59,17% 32,68% 24,99% 25,63% 32,49% 2737% 34,04% 46,74%

Investimento Total

Investimento em transportes 9.293,78 6.226,01 8.41484 113221 15.152,70  15.945.18 16.763,30  19.225,58
Investimento em Rodovias 4.978,13 2.603,85 3.659,46 4.719,53 6.471,25 6.927,71 7.659,06 1091243
Participacdo Rodovias 53,56% 41,82% 43,49% 41,68% 6.471,25 43,45% 45,69% 56,76%

Fonte: IPEA (2011)

A figura 1 retrata também os investimentos em rodovias de acordo com o total investido em
transporte, e percebe-se a importancia desse modal, que recebeu em média 46,15% dos investimentos totais
(IPEA, 2011).

O desempenho de investimento em infraestrutura de rodovias, tem se comportado de forma diferente
a partir de 2012, onde existiu uma reformulacdo da categoria de gasto publico, com maior acimulo em
intervencdes dos tipos de manutencao e recuperacdo. Dessa forma os investimentos aplicados a manutencéo
e recuperacdo de rodovias tém elevado sua participacdo nos gastos do governo federal (CNT, 2018).

No gréfico 3 tem-se o investimento publico federal em rodovias por intervencdes. Pode-se observar
que o percentual de manutencdo e recuperacdo em 2016 atingiu seu maior nimero com relacdo aos anos

anteriores.

Gréfico 3 - Investimento publico federal em rodovias (Total Pago), por tipo de intervencdo Brasil — 2004 a 2016 (%)
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4.3 TRANSPORTE HIDROVIARIO

O transporte hidroviario pode ser dividido de trés formas de navegag&o:

Cabotagem: navegacdo realizada entre portos ou pontos do territdrio brasileiro;

Navegacdo Interior: realizada em hidrovias interiores em percurso nacional ou internacional.

Navegacdo de longo curso: é realizada entre portos brasileiros e estrangeiros.

O transporte hidroviario € muito utilizado para transportar granéis liquidos, produtos quimicos, areia,
cereais, e produtos com um alto valor agregado, em contéineres. Se tratando de custos, esse modelo de
transporte possui custo fixo médio (navios e equipamentos). Os custos variaveis sdo baixos. Uma das
vantagens desse modal é a capacidade de transportar produtos volumosos e pesados, e 0 custo de extravios
e danos serem considerados baixos, quando se comparado com os demais modais. Umas das principais
desvantagens desse modal é a demora, visto que o transporte hidroviario € em média mais lento que o

ferroviario e existe uma forte influéncia das condi¢cdes metrolégicas (RIBEIRO e FERREIRA, 2002).

4.4 TRANSPORTE AEROVIARIO

A Aviacdo € um modal de transporte fundamental para movimentar pessoas quando se trata de longas
distancias em tempo curto. Esse tipo de transporte € controlado pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil
(ANAC).

O transporte aéreo de carga possui um grupo de caracteristicas como velocidade, versatilidade,
confiabilidade e seguranca e aponta grandes competéncias de aplicacdo dentro das novas estratégicas
logisticas empresariais. Tem sido um fator importante para o desenvolvimento industrial, facilitando a
intermodalidade e estimulando o crescimento interno e externo (DE LIMA e BELDERRAIN, 2008).

A demanda dobrou nos Gltimos dez anos, a quantidade de carga transportada em 2017 chegou a 1,25

milhGes de toneladas, atingindo assim um aumento de 8,9% em relacdo a 2016 (CNT 2018).

5 TRANSPORTE FERROVIARIO

No Brasil o transporte ferroviario é mais utilizado para movimentacgéo de produtos homogéneos em
grandes quantidades, e com distancias consideradas longas. Segundo o DNIT, desde 1996 quando se iniciou
a desestatizacdo das ferrovias, esse modal vem apresentando crescimentos expressivos na quantidade de

movimentacédo de cargas pelo Brasil, tendo um aumento de 26%.

5.1 TRANSPORTE FERROVIARIO NO MUNDO
O Brasil retrata uma baixa dimensédo de malha ferroviaria (km) quando comparado com outros paises

gue possuem as mesmas caracteristicas territoriais.
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Como pode-se observar na Tabela 1, os Estados Unidos possuem a maior malha ferroviaria do
mundo, sendo quase 293 mil quilémetros, e o pais também lidera na movimentacao de cargas (ANTF, 2018).

No entanto, a Russia é o pais onde as ferrovias contam com maior expressao na matriz de transportes,
aproximadamente 80% (ANTF, 2018).

Segundo Vilaga (2013) em paises como Canadd, Estados Unidos, Russia e China as ferrovias tém
uma participacéo de 40 a 60% na matriz de transportes. Ja no Brasil o transporte sobre trilhos ainda é de
25%.

Ja o transporte através de rodovias vem crescendo e movimenta cerca de 60% das cargas no territério
nacional, e essa preocupante distorcdo tem gerado custos econémicos, ambientais e sociais (VILACA,
2013).

Tabela 1- Densidade de malhas ferroviarias

Densidade das Malhas Ferroviarias

Area Ferrrovias = Ferrovias/Areas

Milhdes Km*  Milkm | (Km/ 1.000 Km?)
L= 9,83 292,56 298
% india 3,29 68,53 208
B Arcadosul |, 20,99 172
Argentina 278 36,92 133
- 9.6 124 13,2
Bell vecco 1,96 15,39 7.8
J & conacs 9,98 77,33 7.8
I R 17.1 87.16 5.1
E Austrélia 7.74 36.97 48
O B 8.52 29,18 34

Fonte: Adaptado de Cia World Factbook e ANTF (2018)

5.2 TRANSPORTE FERROVIARIO NO BRASIL

A evolucdo ferrovidria no Brasil passou por grandes transformagdes ao longo dos anos. Sua
implantacdo teve inicio no ano 1854, com a construcéo da obra de ferro em Maué no Rio de Janeiro. Na
década de 1950 chegou a ter aproximadamente 37.000 km. Antes de ser liquidada em 1999, a Rede
Ferroviaria Federal operou mais de 40 de anos. Foram realizadas concessfes e a operacdo da malha
aniquilada Rede Ferroviaria Sociedade An6nima - RFFSA, passou a ser realizada por empresas privadas, e
o0 patrimonio da estatal foi repassado para o Departamento Nacional de infraestrutura de transportes - DNIT
(DNIT, 2018).
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Apo6s a administracdo das ferrovias serem executadas pelas iniciativas privadas, o transporte
ferroviario de carga tem passado por uma enorme transformacdo. As ferrovias de cargas expandiram
consideravelmente o volume transportado, e em 2017 atingiu um crescimento vantajoso em relacdo a 2016
e anos anteriores (ANTF, 2018).

No grafico 4 tem-se os valores transportados em toneladas Uteis em relagdo aos anos de 2016 e 2017.

Grafico 4 - Volume transportado em Toneladas Uteis
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Fonte: Adaptado de ANTF (2018)

Em 2017 foram transportados 34 milhdes de toneladas Uteis a mais que 2016 esse aumento equivale
a6,2%.

5.3 MAPA FERROVIARIO

O mapa ferroviario possui 27.782 km, e as empresas relacionadas com a Associa¢do Nacional dos
Transportadores Ferroviarios - ANTF ligam o Quadrilatero Ferrifero, no Sul de minas e outros centros de
mineracdo e siderurgia, além dos grandes polos agricolas do pais.

Na figura 2 tem-se 0 mapa onde é possivel onde estdo localizadas as concessionarias ligadas a ANTF.
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Figura 2 - Mapa Ferroviario
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Fonte: ANTF (2016)

5.4 INVESTIMENTOS

A falta de investimento no setor ferroviario pode ser um dos grandes fatores para a malha ferroviaria
ndo possuir um percentual expressivo no transporte de cargas no Brasil.

O governo nao enxerga potencial na expansao da malha ferroviaria, e tem poupado investimentos
nesse modal. Além disso, tem enfrentado dificuldades para atrair investimentos de empresas privadas. Umas
das razdes pode ser o fato de um quilébmetro de ferrovia custar aproximadamente sete vezes mais em
comparacdo a rodovia, e a construgdo das ferrovias também leva mais tempo (GALDINO, HENRIQUE e
GOMES, 2017).

As concessionarias ferroviarias enviam dentro de um terminado prazo o Plano Triénio de
Investimentos, para fins de regulamentacéo que é realizada pela Agéncia Nacional de Transporte Terrestre
(ANTT).
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O grafico 5 mostra a previsdo de investimento para o Triénio de 2014 a 2016. O investimento

previsto foi de 18.242.341.861 (dezoito bilhdes, duzentos e quarenta milhdes, trezentos e quarenta e um mil

e oitocentos e sessenta e um reais).

Gréfico 5 - Previsdo de investimento para o triénio de 2014 a 2016
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Fonte: ANTT (2016)

Da previsdo total de investimentos previsto pelas concessionarias ferroviarias, apos a analise da

ANTT apenas parte pode ser classificado como investimento regulatério. No grafico 6 tem-se 0s

investimentos regulatérios apds a andlise.

Gréfico 6 - Investimento Regulatério
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Fonte: ANTT (2016)

Desde o inicio das concessoes ja foram investidos mais de 92 bilhdes de reais que foram destinados

a recuperacao e melhoria da malha ferroviaria. No Ano de 2017 foram aplicados 5,244 Bilhdes de reais que
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contribuiram para o crescimento expressivo da frota de material rodante. O gréfico 7 mostra os

investimentos realizados pelo governo Federal e iniciativas privadas.

Grafico 7 - Investimentos nas ferrovias
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Fonte: ANTF (2018)

6 TRANSPORTE DUTOVIARIO

O transporte dutoviario € o transporte realizado por meios de dutos, e pode ser dividido de trés
formas:

Oleodutos: realiza transporte de petrdleo, 6leo combustivel, gasolina, diesel, alcool;

Minerodutos: realiza transporte de sal-gema, minério de ferro e concentrado fosfatico;

Gasodutos: realiza o transporte de gas natural (ANTT, 2018).

Esse modal é responsavel por mais de 3% das cargas movimentadas no pais, e nos setores de petréleo
e gas ¢ classificado como competitivo e se encaixa perfeitamente nas fases da cadeia logistica. Os dutos
possuem caracteristicas particulares, como alto grau de confiabilidade, e sua funcionalidade ndo pode ser
afetada por incertezas meteorolégicas ou possiveis congestionamentos. Os altos investimentos necessarios
paraa construcdo e implantagéo de malhas de dutos, acabam sendo compensados por vantagens como custos
variaveis baixos, e capacidade de transportar grandes volumes (ILOS ,2014). A desvantagem desse modal
é a lentiddo, que acaba tornando inviavel a movimentacdo de alimentos pereciveis (RIBEIRO e FERREIRA,
2002). O modal dutoviario possui grandes tendéncias para movimentacao de petrdleo e derivados no Brasil,
contudo, a malha de dutos no pais ainda é muito pequena. Quando comparada com outros paises, possui
apenas 1.592 quilémetros de dimensdo de malha de petréleo, enquanto derivados possuem 4.438 km de
transporte. Inserindo-se os dutos de transferéncias, a malha de derivados possui uma dimensdo de 11.068
km (ILOS, 2014).

7 APRESENTACAO E DISCUSSAO DOS RESULTADOS
O Brasil tem concentrado mais de 60% dos movimentos de suas cargas no modal rodoviario, que

transporta trés vezes mais que o ferroviario.
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No grafico 8 tem-se a matriz de transporte, onde se observa 0s percentuais que cada modal expressa

no movimento de cargas no pais.

Grafico 8 - Matriz de transporte de cargas - Brasil 2016
3,62
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Fonte: ILOS (2018)

7.1 MATRIZ DE TRANSPORTES DESIQUILIBRADA

Tem-se uma alta concentracdo de demandas de movimentacao de cargas no modal rodoviario, ou
seja, esse fato tem tornado a matriz de transporte desequilibrada, e apesar desse meio de transporte ter uma
grande representatividade no setor logistico brasileiro, possui fatores que tem afetado sua eficiéncia e
qualidade. Um dos grandes problemas ¢é a falta de expansdo da malha pavimentada rodoviaria que possuli
um percentual muito baixo conforme ja relatado na literatura, além disso, a infraestrutura das rodovias
encontra-se em situacdo precaria. Esses fatores acarretam em despesas operacionais variaveis, como
aumento do uso de combustivel, desgastes de pneus, aumento de rotas entre outros, que consequentemente
resultam em valores de fretes mais elevados.

No gréafico 9 tem-se 0 aumento do custo operacional de acordo com a qualidade do pavimento.
Segundo estimativas, a inadequacédo pode gerar custos adicionais para o transportador rodoviario de cargas
de até 91,5% (CNT, 2018).

Gréafico 9 - Aumento do custo operacional conforme estado do pavimento das rodovias - Brasil (%)
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Fonte: Elaboracdo CNT com dados da NTC & Logistica.

Fonte: CNT (2018)
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Recentemente o Brasil enfrentou uma grande paralisagdo no modal rodoviério que ficou conhecida

7.1.1 Impactos

como “a greve dos caminhoneiros”, que parou praticamente o pais, e iniciou-Se a partir da insatisfacdo do
setor com o alto preco do diesel. A paralisacdo afetou diretamente varios setores da economia, gerando
grandes prejuizos e transtornos para a populacdo com a interrupcao do abastecimento de diversos produtos
de supermercados, postos, hospitais e o setor de importacdo. O impedimento da circulagcdo de alimentos
pereciveis como leite e proteina animal pelas rodovias gerou prejuizos bilionarios (CALGARO e VIVAS,
2018).

A greve durou onze dias e ocorreu entre os dias 21 a 31 de maio de 2018, sendo que na figura 3
pode-se perceber os impactos nos indicadores da economia que foram gravemente afetados. Praticamente
todos os setores foram atingidos, e a confianca de empresarios e consumidores ficou estremecida
(GERBELLLI, 2018).

De acordo com os indicadores a producéo industrial registrou queda em mais de 10,9% e o setor de
varejo recuou 0,6%

Diante desse cenario percebe-se 0 qudo o Brasil é dependente do modal rodoviario, e como o

desbalanceamento da matriz intensificou os impactos da greve.

Figura 3 - Indicadores da economia afetados pela greve dos caminhoneiros

Varejo Producao industrial Inflagdo
X 0,7% ) 0,8% P 04% 1,26%
0- — 0 .
-0,6%
-10,9%
2 2 A2
Abril Maio Abril Maio Maio Junho

Fonte: (Gerbelli, 2018)

7.2 INTEGRACAO DOS MODAIS DE TRANSPORTE

E de grande importancia que o Brasil desenvolva acdes e investimentos para mudanca da atual matriz
de transporte, para que os modais ferroviario, hidroviario e dutoviario possam ter maior participagdo na
movimentacdo de cargas. Primeiro tem-se a necessidade de expansdo da malha ferroviéria, que pode
proporcionar a ampliagdo e equilibrio da matriz (FILHO, 2018).

A integracdo dos modais pode ser uma op¢do vantajosa, bem como a exploracdo das vantagens
distintas de cada modal. A utilizacdo desses beneficios de forma estratégica pode ser uma importante

solugéo para os problemas de desbalanceamento da matriz.



)

A integracdo dos modais rodoviario e ferroviario que possuem caracteristicas diferentes pode ser

7.2.1 Integracao dos modais rodoviario e ferroviario

uma grande vantagem. O rodoviario possui agilidade e o ferroviario possui capacidade de transportar
grandes volumes de cargas. O movimento de mercadorias a longas distancias pode ser realizado atraves das
ferrovias até determinado local, depois repassado para o caminhdo que realizaria a distribuigdo para os
clientes finais conforme ilustrado na figura 4, com isso a competitividade aumentaria e consequentemente

os valores dos fretes sofreriam reducgdes (FILHO, 2018).

Figura 4 - Integracdo do modal ferroviario e rodoviario
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longas distancias.

Fonte: Elaborado pelo préprio autor (2018)

7.2.2 Integracdo dos modais rodoviario e hidroviario

A juncdo desses dois modais aproveita tanto as vantagens do rodoviario que possui uma grande
praticidade de locomocdo, quanto a do Hidroviario que pode transportar grande quantidade de carga.

A figura 5 mostra a ilustracdo do funcionamento entre esses dois, onde o modal rodoviario coleta
as cargas do ponto de origem, e movimenta-as até o porto, onde é realizada a baldeacdo para 0 modal
hidroviario, que transporta até outro porto. O Ultimo passo é a transferéncia da carga para o modal rodoviario

que é responsavel pela distribuicao para o destino final (CALABREZI, 2005).

Figura 5 - Fluxo rodo-hidro-rodo

ﬂ_
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b

Fonte: CALABREZI (2005)

PR N

Além dos beneficios da reducdo do custo de frete, com a integracdo dos modais pode-se ter grandes

beneficios como aumento da competitividade no transporte de cargas, reducéo de valor de frete.
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Diante do cenério estudado pode-se perceber a necessidade de investimentos no setor rodoviario que
é responsavel por mais de 60% das movimentacGes de cargas do pais. Como mostrado na literatura, 0s
investimentos do governo federal vém caindo e estdo muito atras, quando comparado com a demanda que
esta concentrada nesse modal. Além disso, a infraestrutura contém problemas de qualidade, e a malha
pavimentada possui uma extensédo muito pequena. As circunstancias do estado das rodovias podem elevar
0s precos dos fretes para mais 26,7%.

Os problemas relacionados com desbalanceamento da matriz sdo visiveis através dos resultados
deixados recentemente pela crise que ocorreu no setor rodoviario, onde atingiu indicadores importantes da
economia, e deixou praticamente o pais sem produtos essenciais como alimentos, gas de cozinha e
combustivel. A gravidade se torna maior quando até hospitais deixaram de ser abastecidos com oxigénios,
e farmacias sem medicamentos.

Conclui-se que medidas precisam ser tomadas para expanséo e diversificacdo da matriz de transporte
brasileira, tendo em vista que o atual quadro oferece grandes riscos para economia, transtornos para a
populacdo e implica diretamente na competitividade do pais. E necesséario & promocao e incentivos do
governo federal para investimentos no setor. Sem davidas a integracdo dos modais e a expansao de ferrovias
pode ser o melhor caminho a se tomar para o equilibrio da matriz. Além disso, a expansdo da malha
rodoviaria é indispensavel, bem como a aplicacdo de investimentos para melhorar a qualidade dos
pavimentos existentes.

Com essas medidas espera-se 0 balanceamento da matriz, melhor qualidade das rodovias, expansao
da malha rodoviaria, ferroviaria e consequentemente a reducdo dos fretes, tendo em vista que 0s custos

diretos e indiretos fazem parte da composicao do valor final dos produtos.
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Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - ANTT. (2016) Plano Trienal de investimentos das concessdes
ferroviarias 2014 a 2016. Recuperado em 15/11/2018, de<http://www.antt.gov.br>.
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