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RESUMO

Este trabalho apresenta o estudo da Infraestrutura de Transporte (IET) no Brasil e
sua importancia no desenvolvimento da economia de uma regido. O investimento na
logistica de transporte do pais gera beneficios para a economia e populagéo,
representando uma melhoria a longo prazo. Neste trabalho, realizou-se uma ampla
pesquisa bibliografica sobre a IET e os modais de transportes no cenério brasileiro,
comparando sua distribuicdo com outros paises desenvolvidos. Além disso, obteve-
se informacdes acerca da malha ferroviaria da regido Sul do pais, a partir de uma
entrevista com o responsavel pelo trecho Cruz Alta — RS e Rio Grande - RS. A partir
dos dados e informagOes obtidas neste trabalho, constatou-se a dependéncia e
dominancia do modal rodoviario no Brasil, indicando a necessidade da distribuicado
entre o restante dos modais, de acordo com o tipo de carga a ser transportada.
Propbs-se um modelo ideal para a redistribuicho dos modais de transportes
brasileiros, levando em consideracdo o cenario de paises desenvolvidos e suas
consequentes extensdes territoriais. O modelo proposto neste trabalho distribui o
transporte do pais em 31 % do modal ferroviario, 31 % para o modal rodoviario e 38
% para os demais modais. O presente trabalho possibilitou novas percepcdes acerca

da importancia em investimentos corretos na IET para a economia de um pais.

Palavras-chave: Infraestrutura de Transportes, Economia de Transportes, Modais

de Transportes.
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1. INTRODUCAO

A infraestrutura de transportes (IET) é essencial para evolucdo e
desenvolvimento econémico de um pais. H4 muitos anos, esse setor tem se
destacado como um dos mais importantes em politicas de investimentos no
Brasil, sendo que com direcionamento e a¢des publicas adequados, o0 mesmo é
capaz de gerar impactos positivos na sociedade. Por outro lado, atitudes erroneas
podem causar prejuizos, ndo apenas no setor de transportes, mas também em
outros fatores que impactam diretamente o desenvolvimento da populacdo, como
sua seguranca e a qualidade do ambiente em que vivem (ARAUJO, 2006).

No Brasil, hA uma grande desigualdade no que diz respeito ao uso dos
modais de transporte. Segundo Costa (2017), mais de 61% do transporte de
carga é realizado por rodovias, o que implica em uma grande concentracdo dos
investimentos em transporte da Unido nesse modal, sendo de aproximadamente
72%. Essa concentragdo diminui a competitividade entre os demais modais e
acaba gerando uma maior dependéncia do setor rodoviario.

Nas ultimas décadas, o investimento na infraestrutura de transporte € alvo
de estudo de muitos autores, visto que esse avanco gera um incremento na
produtividade, acessibilidade, fluxo de pessoas e matéria-prima, além de
intensificar os lagos inter-regionais. O investimento na IET resulta na diminuigdo
dos custos de producao de diversos bens de consumo, aumentando a margem de
lucro das empresas e, consequentemente, incentivando seu crescimento e
progressdo no mercado. Além disso, todos os fatores anteriormente citados, em
conjunto, contribuem para uma melhor qualidade de vida dos empregados, além
de aumentar a geracao de empregos. (CAIXETA-FILHO; MARTINS, 2009)

Diante deste cenario, a proposta do presente trabalho € realizar uma
analise aprofundada sobre a importancia do investimento na infraestrutura de
transporte brasileira, evidenciando o0s principais modais de transporte e

comparando com grandes poténcias mundiais.
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2. OBJETIVOS

Este trabalho teve como objetivo principal estudar a Infraestrutura de
Transportes no Brasil e propor um cenario ideal para a distribuicdo dos modais no
pais. De forma mais especifica, seguem alguns objetivos que foram realizados:

e Estudo comparativo entre Brasil e alguns paises poténcias com IET
bem desenvolvida e expansao territorial semelhante;

e Elaboracdo de uma proposta de modelo ideal para a divisdo da
matriz de transporte brasileira;

e Entrevista com engenheiro responsavel pelo modal que apresenta
mais oportunidades em relagdo ao modelo proposto, para que seja

possivel um entendimento do cenario atual e perspectivas futuras.
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3. FUNDAMENTAGCAO TEORICA

3.1.INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE

O investimento em infraestrutura é considerado, por muitos estudiosos e
economistas, um dos principais responsaveis por permitir um crescimento
sustentado da economia. Juntamente com o0s setores de energia e
telecomunicacdes, o setor de transportes é capaz de gerar externalidades
positivas, permitindo o aumento da produtividade de outros investimentos e
proporcionando ganhos de escala em outras atividades.

De acordo com Herrmann (2012), a implementacdo da IET é capaz de
gerar inUmeros beneficios, 0s quais podem ser citados:

e Custos de transporte;

e Seguranca,

e Reducao no tempo de viagem;

e Aumento de atratividade econGmica regional;

e Ganhos sociais para a populacao afetada pelo projeto;

e Criacdo de empregos durante a implementacdo, operacdo e
manutencao;

e Diversificagdo econdmica regional.

O transporte é responsavel pela maior parcela dos custos logisticos de
uma empresa, representando, portanto, um valor muito significativo sobre o custo
final de determinado produto. Em paises que possuem uma IET precéria, como o
caso do Brasil, este custo é ainda mais representativo, enquanto nos paises
desenvolvidos, como EUA, nota-se que o transporte ndo tem representacao
acentuada nos custos logisticos. A Figura 1 mostra a comparacdo dos custos

logisticos no Brasil e nos EUA.
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Figura 1 — Comparacao dos custos logisticos entre Brasil e EUA.
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Fonte: (Adaptacdo de ILOS, 2016)

A IET é fundamental para garantir a seguranca de trajeto, uma vez que 0s
acidentes de transito representam a maior parcela das causas de mortes nao
naturais do Brasil. Ainda que a imprudéncia seja a principal causa de acidentes no
pais, a ma sinalizacéo e defeitos nas vias sdo contribuintes destes indices.

O tempo gasto com transporte € considerado improdutivo por muitos
economistas, pois ndo agrega nenhum valor ao produto. Assim, a qualidade da
infraestrutura de transportes impacta diretamente no tempo de deslocamento,
podendo transformar projetos antes invidveis em boas oportunidades
(HERRMANN, 2012).

Os projetos de IET garantem uma maior mobilidade para os cidadaos,
possibilitando que estes se desloquem por maiores distancias, seja para fins de
lazer, trabalho, salde ou educacdo. Além disso, projetos de infraestrutura de
portos, aeroportos ou ferrovias geram uma grande quantidade de emprego
durante e ap0s sua implantagédo (OLIVEIRA; TUROLLA, 2013)

3.1.1. Investimentos em IET no Brasil
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De acordo com Neto e Silva (2016), os investimentos publicos e privados
em infraestrutura de transportes no Brasil (rodovias, ferrovias, portos e
aeroportos) cresceram trés vezes e meia entre 2003 e 2010, passando de R$ 9,1
bilhdes para R$ 31,6 bilhdes. Entre 2010 e 2014 permaneceram relativamente
estabilizados, com aplicacdo média anual da ordem de R$ 32,1 bilhdes. Porém,
foram significativamente reduzidos em 2015, com investimentos totais de R$ 28,2
bilhdes. Devido as exigéncias dos contratos de concessao, o investimento privado
ainda cresceu em 2015 em relacdo ao ano anterior, passando de R$ 18,0 bilhdes
para R$ 18,4 bilhdes. Desde 2010 os investimentos publicos ja vinham sendo
reduzidos, sendo que o periodo de 2014 a 2015 apresentou uma maior retracao,
com queda de 37,6%.

A Figura 2 mostra a evolugcdo dos investimentos publicos e privados em
IET durante os anos de 2003 a 2015.

Figura 2 — Investimento publico e privado na infraestrutura de transporte brasileiro.
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Fonte: (NETO; SILVA, 2016).

Apesar dos esforcos empreendidos, o Brasil ainda apresenta recursos
limitados para aplicacdo em transportes. Atualmente, o pais investe menos de
0,6% do produto interno bruto (PIB) em transportes. Os paises emergentes que
concorrem com o Brasil, como Russia, india, China, Coreia, Vietnd, Chile e
Colombia, investem, em média, 3,4% dos seus PIB em transportes. Assim,
verifica-se a clara necessidade de o pais elevar seus investimentos em
transportes, para ter disponivel uma infraestrutura adequada ao tamanho e a
importancia de sua economia. (CAMPOS NETO, 2014).
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Devido a limitada capacidade de poupanca do governo, o setor privado
passou a ser considerado a principal fonte para elevar os investimentos em IET.
Entretanto, deve-se ressaltar que, apesar da relevancia e da magnitude dos
investimentos privados em transportes, eles sdo uma alternativa limitada, isto é,
os problemas de infraestrutura serdo apenas parcialmente resolvidos com a
participacdo do capital privado. Essa participacédo fica, entdo, condicionada a

atratividade ou retorno financeiro dos empreendimentos (FRISCHTAK, 2008).

3.2. MODAIS DE TRANSPORTE

A fim de acompanhar as mudancas tecnolégicas disseminadas por todo o
mundo, torna-se fundamental para a economia de um pais renovar seus métodos
logisticos. A Logistica consiste em uma area de grande potencial na conquista de
melhorias e nos resultados das empresas, sendo indispensavel para a boa
qualidade dos servigos prestados (SCHYRA, 2019).

Conforme colocado por Alvarenga e Novaes (2000), um sistema de
transporte organizado é aquele com viséo sistémica e planejada, onde é preciso
conhecer o nivel de servico atual e o nivel de servico esperado. A qualidade do
servigco entregue ao cliente esta diretamente ligada ao transporte de cargas, onde
cada tipo de transporte possui custos e caracteristicas operacionais especificas.

O transporte de cargas e passageiros entre localidades exige a utilizacao
de veiculos, ou meios de transporte, para sua concepc¢do. Tais veiculos
deslocam-se sobre alguma superficie (ou vias de transporte) em ambiente
terrestre, hidrico ou aéreo, caracterizando dessa forma, diferentes tipos de
modais (OLIVEIRA, 2012).

Existem cinco modais de transportes, 0os quais sao evidenciados na Figura
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Figura 3 — Modais de transportes.

MODAIS DE

TRANSPORTE

Fonte: Proprio Autor.

A escolha de um modal de transporte pode ser utilizada para se obter uma
vantagem competitiva no servi¢co prestado. Conhecimento sobre o tipo de carga,
trajeto e custos sdo essenciais para a escolha correta de um modal. Vale ressaltar
gue todas as modalidades tém suas vantagens e desvantagens, sendo algumas
adequadas para um determinado tipo de mercadorias e outras, nao. Para
escolher a melhor opcdo e garantir a satisfacdo do cliente, analisa-se 0s custos,
caracteristicas de servigcos, rotas possiveis, capacidade de transporte,
versatilidade, seguranca e rapidez (BALLOU, 2001).

3.2.1. Modal Rodoviario

O modal rodoviario € o mais simples e pratico de ser utilizado, basta que
existam rodovias, ruas, avenidas e estradas em boas condi¢des de trafego. Este
tipo de transporte possui uma caracteristica extremamente importante que é sua
utilizagdo na entrega e no recolhimento de produtos porta a porta, mas, para
percorrer longas distancias, torna-se oneroso, principalmente em virtude do preco
do combustivel e da ma conservacao das estradas e das rodovias (VALENTE et
al., 2015)
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De acordo om Valente et al. (2015), as principais caracteristicas da
modalidade rodoviéria séo:
e Servico porta a porta;
e Alta frequéncia e disponibilidade do servico;
e Velocidade limitada;
e Capacidade limitada de cargas;
e Disponibilizacdo de um transporte de produtos semiacabados e
acabados.

O maior problema encontrado no Brasil em relacdo a modalidade rodoviaria
€ o fato de ela corresponder, em média, a 62% das operacdes de transporte do
pais. Assim, entende-se que esse modal trabalha em seu maximo, pois sua
diferenca em relacdo as demais é enorme, mostrando que a matriz de transporte
brasileira necessita de uma remodelacdo urgente (HARRISON; VAN HOEK,
2003).

3.2.2. Modal Ferroviario

Este modal, diferentemente do modal rodoviario, necessita de
investimentos para a implantacéo dos trilhos e, ainda assim, ndo € possivel atingir
todos os lugares desejados. Sua principal caracteristica esta associada ao custo
energético, o qual é muito eficiente para grandes quantidades de cargas a serem
transportadas a longas distancias. Investir em linhas férreas é extremamente
oneroso, mas, a0 mesmo tempo, vantajoso, pois elas trazem consigo a alta
possibilidade do transporte de produtos. As suas baixas velocidades em relacéo
aos outros modais disponiveis dificultam sua utilizacdo, além de que, na maioria
das vezes, esse modal, no quesito entrega, depende da utilizacdo de outro modal
(BALLOU, 2006).
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Figura 4 - Modal Ferroviario Brasileiro
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Fonte: (ANTF, 2021)

O Brasil é considerado o pais do Agronegdcio e, apesar de exportar sua
producdo para varias partes do mundo, ndo apresenta uma estrutura ferroviaria
capaz de escoar toda a producao até os principais portos do pais. A retomada da
expansao da rede ferroviaria no Brasil € fundamental para acelerar o crescimento
econémico (VILLELA; LOPES, 2006).

3.2.3. Modal Hidroviario

Esta modalidade refere-se aos tipos de transporte efetuados sobre a agua,
maritimo ou hidroviario, sendo um meio muito utilizado para produtos de baixo

custo, como ferro, cimento e varios outros. Nesse modal, pode-se incluir o
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transporte fluvial, o aquaviario interior - denominado de transporte lacustre - e o
transporte maritimo.

Conforme Novaes (2016), o transporte maritimo € utilizado para percorrer
grandes distancias. Dependendo do tipo de carga e das quantidades de produtos
a serem transportados, torna-se mais vantajoso fazer o uso desse modal através
de navios cargueiros, que possuem uma grande capacidade de transporte. Ja o
transporte lacustre, também conhecido como cabotagem, atende os portos dos
paises vizinhos e os portos do seu proprio pais. Por fim, o transporte fluvial
consiste na utilizagéo dos rios para o transporte de mercadorias e produtos.

E importante ressaltar que esta modalidade possui baixa velocidade de
transporte, acarretando, na maioria das vezes, na utilizacdo da intermodalidade
de transporte, isto é, o auxilio de outro modal para que a entrega seja finalizada
(SASSE, 2002).

3.2.4. Modal Dutoviéario

Este modal é utilizado para distribuir gas, petréleo, minérios e outros,
através de dutos projetados para cada finalidade. No Brasil, sdo pouco utilizados
se comparados aos demais modais, devido principalmente a especificidade da
carga a ser transportada e ao altissimo custo de implantacdo, além de barreiras
econdmicas e politicas.

A modalidade dutoviéria € considerada como a mais confiavel de todas, por
sofrer poucas interrupcdes, porém, sua desvantagem estd relacionada a sua
baixa velocidade, tornando-se invidvel para a utilizacdo de alguns tipos de
produtos. Outra desvantagem encontrada nessa modalidade € que, caso haja
uma falha em sua execucdo, como uma explosdo, por exemplo, isso acarretara
um enorme desastre natural (PERA; CAIXETA FILHO, 2017).

3.2.5. Modal Aeroviario

O modal aeroviario consiste no meio de transporte mais rapido e seguro,
porém seu custo de implantacdo, como aeroportos, de manutengao preventiva e o

uso de equipamentos sofisticados torna este modal limitado a certas cargas. Suas
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desvantagens fazem com que esse modal ndo tenha alta representatividade,
desvantagens estas que podem ser encontradas no seu elevado consumo de
combustivel, dependéncia das condicbes atmosféricas e capacidade reduzida de
suas cargas (SILVA, 2018).

De acordo com Laurindo (2020), o modal aéreo apresenta as seguintes

vantagens:
e Excelente para situacdes e prazos para longa distancia;
e Bom para mercadoria de elevado valor a grandes distancias;
e Boa flexibilidade e frequéncia entre cidades;
o Otima velocidade de transporte.

Assim, o modal de transporte aéreo ndo é adequado para mercadorias de
baixo valor, por se tratar de um transporte de alto custo. Esse fator é compensado
por sua alta velocidade em relacdo aos outros modais de transportes, ou seja, a
velocidade compensa seu alto custo, além de se adequar a entrega de produtos
em longa distancia em menor espaco de tempo.

A Figura 5 ilustra todos o0s modais de transportes apresentados

anteriormente.

Figura 5- Modais de transporte: (a) ferroviario; (b) rodoviario; (c) hidroviario; (d)
aeroviario; (e) dutoviario

Fonte: (SILVA, 2018)
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3.2.6. Comparacao do cenario brasileiro dos modais de transportes com

paises desenvolvidos

Com o surgimento da Tecnologia da Informacdo, em meados dos anos 80,
comecou-se a pensar na logistica no Brasil e, consequentemente, 0 modo de
transporte da producdo. Desde entdo, o modal rodoviario sempre foi dominante
no territorio brasileiro. A Figura 6 retrata a distribuicdo de todos os modais no
Brasil e de alguns paises como poténcias mundiais.

Figura 6 - Modais de transportes em paises selecionados

Rodoviario

429 4% : 4%
e :
- 44% 3% - Hidrovidrio
21% Z - Dutoviario
3 . 25% - Cabotagem
5% :7.:71':":_": 27% 55% Ferrovidtio
14%

Brasil Japdo UE EUA China Australia Canada

=1 o B B =l I+l

Fonte: (ILOS, 2020).

Comparando com a matriz de transportes de outros paises, podemos
perceber quao desequilibrada é a utilizacdo dos diferentes modais para transporte
de cargas no Brasil. O modal rodoviario brasileiro é fundamental e necessita de
esforcos e investimentos para melhoria nas condi¢cdes de rodovias, porém é
importante que cada modal seja utilizado de acordo com a sua vocacao,
reduzindo os custos logisticos para empresas embarcadoras e aumentando sua
competitividade internacional (ILOS, 2020).

E importante salientar que, mesmo representando a maior fatia do

transporte de cargas no pais, o transporte rodoviario hoje enfrenta grandes
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dificuldades, desde o crescimento do valor dos combustiveis até as condicdes de
estradas sem pavimentacao, por exemplo.

Inicialmente, as ferrovias foram criadas para o escoamento de produtos
agricolas, sendo que hoje, em sua maioria, sdo utilizadas para o escoamento de
minérios e graos. Durante alguns anos, o governo federal deixou de investir na
malha ferroviaria, a qual permaneceu abandonada até 1996, quando comecaram
a serem cedidas as concessionarias que atuam na maior parte das ferrovias
atualmente (CRUZ, 2019).

O transporte aquaviario também apresenta baixo indice de investimento,
sendo que na Uultima década este modal ficou em dltima colocagcdo no
investimento de verbas governamentais em relacdo aos outros modais. Os
demais modais de transportes aeroviario e dutoviario possuem aplicagbes mais
especificas no transporte de cargas (SCHYRA, 2019).

Assim, nota-se a falta de uma gestao eficiente de IET no Brasil, onde os
nameros mostram cada vez mais a urgente necessidade de uma reforma nas
modalidades de transporte de cargas no pais. Este trabalho traz, entdo, o estudo
de possiveis meios para minimizar a alta dependéncia do modal rodoviario no
Brasil, tracando um paralelo com as grandes poténcias econdmicas mundiais que

nao apresentam a dominancia de apenas um modal de transporte.
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4. METODOLOGIA

Este topico tratara de como foi desenvolvido o modelo para uma nova
proposta de distribuicdo dos modais de transporte no Brasil.

4.1.INDICADORES ANALISADOS

Para analisar a relagéo entre IET, modais de transporte e desenvolvimento
econdbmico do Brasil, foi necessario definir os indicadores que representassem
estas variaveis de forma significativa. Os indicadores escolhidos foram a extenséo
de area dos paises analisados com sua consequente distribuicdo de modal, os
investimentos em Infraestrutura (% PIB) de cada pais e suas respectivas
classificagdes no ranking de Infraestrutura global.

A fim de se obter um modelo ideal para os modais de transporte no
territorio brasileiro, realizou-se uma ampla pesquisa na literatura sobre o tema
deste trabalho, bem como o cenario das modalidades e IET em outros paises.

Realizou-se, entdo, um estudo comparativo com alguns paises para
identificar a relacdo entre os indicadores analisados e pontuar projecdes futuras
para o cenario estudado. Os paises analisados para essa comparacao e obtencéo
do cenario ideal da distribuicdo dos modais foram China, EUA, Australia e
Canad4, visto que a extensdo territorial deles é aproximadamente a mesma do
Brasil. A Figura 7 mostra a distribuicdo dos modais e a area aproximada desses

paises.
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Figura 7- Comparacéo dos modais de infraestrutura de transporte com paises de areas
aproximadas ao territério brasileiro.
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Fonte: (Adaptacéo de ILOS, 2020).
A Figura 8 mostra os investimentos em Infraestrutura (%PIB) dos paises
analisados durante o periodo de 2010 a 2015, dados que foram levados em

consideracao para o indicador analisado.

Figura 8- Investimentos em Infraestrutura como percentual do PIB

China B,30%
Austrilia 4,40%
Canada 3,40%
ELA 2,30%
Brasil 2,20%
0,00% 1,00% 2,00% 3,00% 4,00% 5,00% 6,00% 7,00% B,00% 9,00%

Fonte: (Adaptacdo de McKinsey, 2017).
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Na tabela 1, é mostrado o ranking e as respectivas notas de classificacao
global dos paises estudados referente a Infraestrutura e Competéncia Logistica.
Global de Infraestrutura

Tabela 1- Nota e classificacdo dos paises em relacdo ao Ranking

Competéncia

Infraestrutura Classificacao Logistica Classificacao (C.L)
China 3,75 209 3,59 279
Australia 3,97 169 3,71 219
Canada 3,75 219 3,9 1490
EUA 4,05 79 3,87 169
Brasil 2,93 509 3,09 469

Fonte: (Adaptacéo de LPI, 2018).

A partir desses dados, foi possivel verificar que o Brasil é o pais que
apresenta o menor investimento em infraestrutura em relagédo ao PIB comparado
com o0s paises citados. Isso é reflexo da ma distribuicdo e alocacdo dos
investimentos, pois mesmo estando em uma posicdo de infraestrutura mais
precaria, conforme mostra a figura 8, o Brasil continua investindo uma

porcentagem inferior e consideravelmente baixa em relacéo ao PIB.

Conforme foi verificado acima, apesar de os 5 paises possuirem areas
territoriais semelhantes, o Brasil estd muito distante do modelo ideal e uma
grande causa desse reflexo € sua discrepancia na distribuicdo da matriz
intermodal. Com isso, foi elaborado um modelo proposto espelhado na

distribuicdo dos 4 paises espelhos.

A Partir do software Excel foi possivel estruturar as informacgfes contidas
nesses indicadores e, entédo, elaborar o modelo ideal dos modais de transporte

para o Brasil. Para isso, obteve-se as seguintes médias ponderadas:

% Modal Ferroviario Brasil =

[(%Fer.CHN*AreaCHN )+(%Fer.EUA*AreaEUA )+(%Fer.AU5*AreaAU5 )+(%Fer.CAN*AreaCAN )]

(1)

Areacyn+Areagya+Areasys+Areacan

[(14%9597 )+(27%9834 )+(55%7692)+(34%9985 )]

% Modal Ferroviario Brasil = 7108 (1)
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% Modal Rodoviario Brasil =

[(%Rod.CHN*AreaCHN )+(%R0d-EUA*AreaEUA )+(%R0d-AUS*AreaAUS )+(%Rod.CAN*AreaCAN )]

- - - : 2
Areacyn+AreagyatAreays+Areacan ( )
Ly . [(35%9597 )+(43%9834 )+(27%7692 )+(19x9985 )]
% Modal Rodoviario Brasil = (2)
37108
% Outros Modais Brasil =
[(%OutM.CHN*AreaCHN )+(%0utM.EUA*AreaEUA )+(%OutM.AU5*AreaAU5 )+(%OutM.CAN*AreaCAN )] (3)
Areacyn+Areagyat+Areagys+Areacan
. . [(51%9597 )+(30%9834 )+(18%7692 )+(47%x9985 )]
% Outros Modais Brasil = 7108 3)

4.2. ENTREVISTA SOBRE O MODAL MAIS CRITICO NO BRASIL

Com o resultado do modelo proposto e os estudos realizados, foi analisado
qual modal possui mais oportunidades para se desenvolver e atingir o cenario
ideal de acordo com a proposta.

A fim de colher informac8es sobre esse modal, realizou-se uma entrevista
com o Engenheiro Lucas, responsavel pelo trecho Sul de uma das maiores
companhias ferroviarias do pais. Os dados obtidos se referem ao modal mais
solicitado, ou seja, 0 que mais se distancia do modelo ideal para o cenério
brasileiro. O questionario da entrevista encontra-se no Apéndice A (elaborado
pelo autor) ao final deste trabalho.

As informagOes obtidas foram utilizadas para analisar as vantagens e
desvantagens no aumento desse modal no territorio brasileiro.

Para obtencdo de mais informagfes, foram contatadas mais 3 empresas,

porém apenas foi recebida uma resposta.

5. RESULTADOS E DISCUSSOES
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Os resultados obtidos neste trabalho, acerca da proposta de um modelo
para a distribuicdo dos modais de transporte e informacdes sobre a malha

ferroviaria no Brasil, serdo apresentados nesse capitulo.

5.1. MODELO PROPOSTO PARA DISTRIBUICAO DOS MODAIS

A pesquisa bibliografica realizada neste trabalho permitiu constatar que a
alta representatividade do modal rodoviario certamente traz impactos negativos
tanto para a populacdo quanto para a economia de um pais, fato que pode ser
comprovado pela ultima greve dos caminhoneiros no Brasil, ocorrida no final de
maio de 2018, e pelo aumento de preco dos combustiveis que acontece no ano
de 2021.

A Figura 9 indica um fluxograma que evidencia as possiveis causas do
aumento do custo na logistica de transporte do Brasil. A principal explicacdo por
esse custo logistico tdo alto estd no fato de o Brasil ndo investir o suficiente na
ampliacao de sua infraestrutura, mesmo em momentos de relativo crescimento da

economia.

Figura 9 - Fatores que contribuem para a baixa competitividade e o aumento do custo
logistico no Brasil.

—»‘ Falta de planejamento integrado ‘

|

‘ Projetos ineficientes/incorretos ‘ Baixa

\ Aumento do
], o competitividade custo Brasil
‘ Problemas de execugdo ‘

|

—{ Investimentos insuficientes ‘

Fonte: Proprio Autor.

A partir dos estudos realizados do setor de infraestrutura, observou-se que
existe uma relacéo entre o PIB e a demanda por transporte rodoviario. Quando o
PIB brasileiro cai, a movimentacdo por caminhdo cai em proporcdo maior, € no

aumento do PIB, a movimentacdo dispara. Assim, € possivel constatar que o
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modal rodoviario atua como uma espécie de “variavel sensivel” de transporte no
Brasil, ou seja, quando a economia se contrai, € o modal rodoviario quem mais
sente a crise.

Assim, a falta de planejamento e investimento incorreto na IET ocasiona
em pressao sob os custos logisticos e inflacdo, os quais estdo associados ao
aumento dos precos dos fretes, fruto do aumento da demanda pelo modal
rodoviario (por falta de op¢cdo em outros modais) ser maior do que a oferta.

A comparacao realizada entre 0s paises com extensao territorial proxima
ao do Brasil, sendo eles China, Canada, EUA e Austrdlia, indicou que nestes
paises ndo ha representatividade apenas do modal rodoviario; pelo contrario,
como boa alternativa, esses paises utilizam o modal ferroviario e outros modais
com mais representatividade para o escoamento de produtos.

Dessa forma, por meio do estudo realizado foi encontrado um modelo ideal
para o Brasil. Utilizando as equacdes (1), (2) e (3), obteve-se 0 seguinte resultado

proposto para a matriz intermodal do pais, indicado na figura 10:

Figura 10- Modelo proposto para a matriz de transporte no Brasil.

Brasil
Outros i&%

i

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Fonte: Proprio Autor.

No gréafico da figura 11, é possivel observar a diferenca da matriz proposta

em comparagédo com o cenario brasileiro estudado em 2020. Nota-se que 0 novo
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modelo apresenta um equilibrio entre os modais de transporte e também identifica

que a grande dependéncia do setor rodoviario esta longe de ser ideal.

Figura 11- Comparacéao Brasil 2020 x Modelo proposto.
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100%
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Fonte: Préprio Autor.

A Figura 12 mostra o resultado do modelo proposto juntamente com o0s
paises analisados, reforcando a nova distribuicdo da matriz de transportes do

Brasil.
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Figura 12- Distribuicdo da matriz de transporte nos paises analisados.
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Fonte: Préprio Autor.

Segundo o Ministro da Infraestrutura, Tarcisio Gomes de Freitas, a
previsdo é que o Brasil chegue em 36% do modal ferroviario até 2035 (UDOP,
2021).

Sabe-se que o agronegdcio € uma das principais relevancias da economia
brasileira, onde o Brasil é considerado um dos maiores produtores de grdos do
mundo. Dessa maneira, 0 aumento nos investimentos da malha ferroviaria
brasileira € fundamental, visto que esse transporte diminuiria o tempo de
deslocamento para longas distancias no pais, nUmero de acidentes e aumento da
capacidade de carga dos grdos se comparado ao modal rodoviario.

A melhor distribuicdo da matriz de transportes no Brasil implica em maior
competitividade entre os modais e, consequentemente, reducdo nos custos da

logistica de transporte e no valor final dos produtos transportados.
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5.2.ESTUDO DE CASO: MALHA SUL FERROVIARIA

A partir da entrevista com o Engenheiro responsavel foi possivel realizar
um comparativo entre os transportes rodoviario e ferroviario, além de evidenciar
suas principais vantagens e desvantagens.

O entrevistado Lucas, gerente de manutencédo da malha Sul, esta alocado
na regido do Rio Grande do Sul, e é responsavel pela malha ferroviaria que
transporta gréos no trecho compreendido entre Cruz Alta - RS e o porto de Rio

Grande — RS, conforme mostra a Figura 13.

Figura 13 - Malha Ferroviaria Sul
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Fonte: (VALEC, 2013).

Esses gréos sdo enviados do porto de Rio Grande para exportagao.
O Engenheiro entrevistado informou que a redu¢do do custo do produto
transportado esta totalmente ligada ao transporte em que € utilizado, sendo que o

maior concorrente da ferrovia em questdo é o frete realizado pelas empresas do
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modal rodoviario. Com isso, foram obtidos alguns dados para realizar o estudo do

caso, 0s quais estdo organizados na Tabela 2.

Tabela 2 - Comparacéo entre as linhas ferroviaria e rodoviaria no transporte de graos no
trecho Cruz Alta — Rio Grande.

Linha Ferroviaria Linha Rodoviaria
Distancia Cruz Alta — Rio Grande 720 Km 480 Km
Tempo de transporte 38 horas 10 horas
Quantidade de cargatransportada | 70 vagdes com 60 ton | 1 caminhdo =57 ton
= 4200 ton
Preco por tonelada R$ 65,00 R$ 82,00

Fonte: Proprio Autor.

A Tabela 2 indica um menor tempo e distancia percorrida pelo modal
rodoviario, entretanto, quando se analisa a quantidade transportada e o custo por
tonelada, esse modal fica em desvantagem em relacdo a modalidade ferroviaria.
Seriam necesséarios 73 caminhdes para transportar a mesma quantia de graos
que os 70 vag0les séo capazes de carregar.

De acordo com o entrevistado, existem diversos fatores que podem
impactar na escolha do cliente por cada modal, como:

e Quantidade de carga a ser transportada,;
e Velocidade desejada para a carga ser entregue;

Para distancias de até 250km, o modal rodoviario apresenta vantagem em
relacdo ao transporte ferroviario.

Vale ressaltar que o modal ferroviario previne o aumento do custo de
fretes, além de fugir de questdes como greve de caminhoneiros e acidentes nas
rodovias. Ainda, tem a vantagem de colaborar com a reducédo da degradacao do
meio ambiente, pois o volume total de CO:2 liberado na natureza é

consideravelmente menor no transporte ferroviario.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

Diante do atual cenéario da matriz de transportes brasileira, aumenta-se
cada vez mais a necessidade de uma melhor redistribuicdo dos modais de
transporte. Essa reestruturacdo nos modais de transporte € capaz de aumentar a
competitividade entre todas as modalidades e reduzir os custos associados a
logistica do transporte. Dessa maneira, este trabalho propés um novo modelo de
distribuicdo dos modais de transporte no Brasil.

A pesquisa na literatura apontou alguns paises com matriz de transporte
mais bem distribuida que o Brasil. Paises com extensao territorial proxima a do
Brasil, como EUA, Canada e Australia ttm como principal modal o transporte
ferroviario. A proposta da nova distribuicdo dos modais, levando em consideracao
0S paises analisados, indicou uma participacdo de 31 % da modalidade
ferroviaria, 31 % da rodoviaria e 38 % distribuidos entre os demais modais
(dutoviarios, aeroviérios e hidroviarios).

O modelo proposto neste trabalho vai de encontro com a previsao do
Ministro da Infraestrutura (Tarcisio Gomes) de que o Brasil deve expandir entre
36% e 40% do modal ferroviario até 2035. O estudo realizado pelo Plano Nacional
de Logistica 2025 (PNL, 2018), onde foi realizada uma previsdo sugerindo um
modelo ideal para o Brasil atingir em 2025, também chegou em um resultado de
31% de participacdo para o setor ferroviario, o que reforca a assertividade da
proposta realizada nessa pesquisa.

A entrevista com o0 responsavel pela malha ferroviaria do Sul do pais
revelou que para o mesmo trecho, Cruz Alta — RS e Rio Grande — RS, o modal
ferroviario é o ideal para longas distancias, consideradas acima de 250 Km. Para
longas distancias e grandes quantidades de cargas a serem transportadas, o
modal ferroviario apresente menor custo de transporte.

Assim, conclui-se que o Brasil necessita de um bom plano de investimentos
em IET, além de redistribuir melhor suas modalidades de transporte, a fim de
diminuir a alta participacdo do modal rodoviario, ou seja, seguir o exemplo das

poténcias mundiais, adotando a estruturagdo de outros modais de transporte.
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APENDICE A - Entrevista Malha Sul Ferroviaria

Questionario:

— Leonardo: “Boa tarde Lucas, em qual regido vocé trabalha e qual a importancia
dessa malha para esse local?”

— Lucas: “Trabalho na malha Sul da empresa A, onde sou responsavel pela
manutencgao do trecho Cruz Alta — Rio Grande, que fica situada mais
precisamente no estado do Rio Grande do Sul. Atualmente, o estado € o segundo
maior produtor de soja do Brasil, e devido a isso o transporte ferroviario tem
grande importancia no escoamento dos graos para o porto. Atualmente, 80% do
produto que transportamos é soja. “

— Leonardo: “Em relagéo ao transporte de soja, quais sdo os principais beneficios
de o produtor contratar sua empresa, e quais Sao seus principais concorrentes na
regiao?”

— Lucas: “Os principais concorrentes da minha empresa hoje sao os
caminhoneiros. O transporte rodoviario ainda € muito forte no pais, porém a
contratacao do nosso transporte ferroviario ainda € um melhor custo-beneficio
para grandes quantidades de carga. Pelos dados que tenho, o ideal hoje é
contratar o setor rodoviario para distancias abaixo de 200 km, ferroviario entre
200 km e 2000km, e acima disso, utilizar o hidroviario. Ao realizar um bom
planejamento e optar pela ferrovia, o cliente terd uma diminuigédo de custo que
reflete em toda cadeia. O fato de possuir um trecho disponivel além do rodoviario
obriga o setor a reduzir seu custo para um valor mais competitivo. Esse é um
privilégio que temos aqui no trecho Cruz Alta — Rio Grande, porém a maior parte
do pais ainda € coberta pelo monopdlio do setor rodoviario.”

— Leonardo: “Para fins comparativos, vocé poderia me passar alguns dados sobre
a operacao de vocés, como a distancia percorrida na ferrovia até chegar em Rio
Grande, o tempo que dura esse trajeto, qual a carga maxima que é transportada e
o custo desse transporte para o produtor?”

— Lucas: “Sim. A distancia de Cruz Alta — Rio Grande é de 720Km pela ferrovia. A
média de velocidade € de 20 Km/h, o que torna o tempo total de viagem
equivalente a 38 horas. Nosso meio de transporte conta com 70 vagodes, e cada
um leva uma média de 60 toneladas de soja. Atualmente, o preco por tonelada
esta na faixa de R$ 65,00.”

— Leonardo: “Qual sua perspectiva para o futuro da infraestrutura de transportes
no Brasil?”

— Lucas: “Acredito que o Brasil tem muito a melhorar, porém esta no caminho
certo. Com as parcerias publico-privadas que estdo se concretizando, o
desenvolvimento da malha ferroviaria € promissor. Ja estamos vivenciando muitas
extensdes, como a Ferrovia Norte-Sul que ira proporcionar uma grande
otimizagao.



