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RESUMO

O transporte de cargas € fator primordial no planejamento logistico de operagdes
de um pais, uma vez que a op¢ao por um tipo de modal de transporte reflete de
maneira direta em setores: econdmicos, ambientais e sociais, principalmente em
paises com dimensdes continentais como o Brasil, no qual a influéncia do transporte
se demonstra ainda maior. A adequacdo do modal de transporte com a carga
transportada permite a reducédo de impactos e o impulsionamento da economia, em
especial em paises com grande presenca de commodities, como no caso do Brasil,
onde possivelmente ocorrerd maior influéncia do transporte no custo final dos
produtos. O objetivo deste trabalho € desenvolver uma analise logistica do transporte
de cargas que € realizado pela Hidrovia Tieté-Parana e pela Rodovia Marechal
Rondon (SP-300). Para a andlise comparativa, encontrou-se que atingindo o nivel
méaximo do transporte de carga pela Hidrovia Tieté-Parana, havera uma diminuicao
do trafego de 10.836 carretas/dia. Dessa maneira, o estudo apresenta a importancia
de se ampliar a intermodalidade dos transportes no Brasil, possibilitanto ganhos

logisticos, econ6micos e ambientais.

Palavras-chave: Transporte de Cargas. Hidrovia. Rodovia.



ABSTRACT

Cargo transport is a primary factor in the logistics planning of operations in a
country, since the option for a type of transport modal directly reflects in sectors:
economic, environmental and social, especially in countries with dimensions such as
Brazil, in which the influence of transport is even greater. The adequacy of the transport
modal with the cargo transported allows the reduction of impacts and the boosting of
the economy, especially in countries with a large presence of commaodities, as in the
case of Brazil, where there may be greater influence of the shipping at the final cost of
the products. The objective of this work is to develop an economic and environmental
analysis of cargo transport that is carried out by the Tieté-Parana Waterway and the
Marechal Rondon Highway (SP-300). For a comparative analysis, it was found that
reaching the maximum level of cargo transport by the Tieté-Paranid Waterway, there
will be a decrease in traffic of 10,172 trucks/day. Thus, the study shows the importance
of expanding the intermodality of transport in Brazil, enabling logistical, economic and

environmental gains.

Keywords: Cargo Transport. Waterway. Highway
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1 INTRODUCAO
1.1 CONSIDERACOES GERAIS

O Transporte de Cargas é um elemento fundamental na definicdo de logisticas
de operacdes para empresas e paises. A logistica destes transportes tem um papel
fundamental no conceito de movimento de bens e servigos dos pontos de partida aos
pontos de destino. A atividade de transporte executa este movimento gerando 0s
fluxos de atividades e negdcios ao longo dos canais de distribuicdo. A escolha de um
modal de transporte influencia diretamente em diversos fatores de grande importancia
para os setores produtivos e para a sociedade, como por exemplo, fatores econémicos
e ambientais.

Existem cinco modais de transporte de cargas: rodoviario, aquaviario, ferroviario,
dutoviario e aeroviario (WANKE; FLEURY, 2006). No Brasil, a Confederacdo Nacional
do Transporte (CNT) que é a entidade méxima de representacdo do setor de
transporte e logistica, também divide os modais de transporte em rodoviario,
aquaviario, ferroviario, dutoviario e aeroviario, entretanto, ndo detalha o modal
dutoviario em seus anuarios e em seu Atlas do transporte, 0 que indica o baixo
aproveitamento deste na matriz de transportes brasileira.

O transporte rodoviario caracteriza-se por ser flexivel e possuir alta capilaridade
— isto €, ele é capaz de acessar facilmente os pontos de embarque e desembarque e
prestar, assim, o chamado servi¢o porta a porta. Apresenta, também, alta capacidade
de integracdo com os demais sistemas de transporte. O modal rodoviario possui
participacdo predominante na matriz de transporte do Brasil tanto para passageiros
quanto para cargas. Apesar de ser ideal para o deslocamento a curtas e médias
distancias, a baixa disponibilidade e a pouca participacdo dos demais modais na
matriz de transporte do pais, fazem com que o transporte rodoviario também
desempenhe papel fundamental na realizagéo das viagens de longas distancias.

O modal ferroviario destaca-se por sua elevada capacidade de movimentacao
de cargas por grandes distancias. Isso se deve as caracteristicas proprias do material
rodante e a sua relagdo de vinculacdo a infraestrutura. O guiamento propiciado pelos
trilhos permite a formacdo de extensas composi¢des ferroviarias, circulando com
seguranca. Ressaltam-se, ainda, como vantagens o baixo custo, a reduzida emisséo
de poluentes, a confiabilidade e a disponibilidade do servigo prestado. Por outro lado,

em comparacdo com os demais modais terrestres, verifica-se uma reduzida



flexibilidade da malha e uma maior complexidade no planejamento dos
deslocamentos, devendo ser considerados, entre outros, aspectos como a separacao
entre os trens e os tipos de bitola e de sinalizacao.

O transporte aquaviario pode ser definido como aquele que movimenta cargas
e/ou passageiros por meio de embarcacbfes — tais como navios e barcacas —
utilizando-se, como “vias”, os corpos d’agua: oceanos, mares, rios, lagos, lagoas e
canais artificiais. Esse modal possui caracteristicas de grande capacidade de
transporte de carga e baixo custo da tonelada transportada por quildmetro. Porém,
apresenta reduzida velocidade e flexibilidade, sendo a sua utilizagdo adequada para
grandes volumes de carga a serem transportados por longas distancias. Outras
vantagens sao relacionadas aos aspectos ambientais, uma vez que tem reduzidos
indices de emissdes de poluentes.

O transporte aéreo caracteriza-se por ser seguro e capaz de vencer longas
distdncias em um curto intervalo de tempo. Suas caracteristicas operacionais
permitem a integracéo de regides que seriam de dificil acesso pelos demais modais.
A infraestrutura terrestre necessaria para sua operacao distribui-se pelo territério de
forma pontual, por isso, sua instalacao praticamente ndo é afetada pela presenca de
obstaculos geogréficos entre dois pontos — ao contrario do que ocorre nos modais
terrestres e aquaviarios. Por esses motivos, 0 transporte aéreo representa um
importante vetor para a integracdo nacional e mundial. Além disso, a presenca de
instalacdes aeroportuarias promove o desenvolvimento regional.

O transporte dutoviario, por sua vez, é utilizado para distribuir gas, petroleo,
minérios, utilizando-se de dutos. No Brasil, possuem baixa utilizacdo devido a
especificidade da carga e ao elevado custo de implantacao.

Um sistema de transporte eficiente, além de proporcionar infraestruturas com
qualidade e disponibilidade adequadas, adota a integracéo entre os diferentes modais
como uma ferramenta para otimizar o desempenho do servico de transporte. A
integracdo modal corresponde a utilizagdo de dois ou mais meios de transporte com
0 objetivo de otimizar o tempo e 0s custos da operagdo. Assim, € possivel potencializar
as vantagens de cada modalidade de acordo com a natureza da carga transportada,
com as necessidades do cliente e com as caracteristicas do percurso (distancia,
geografia, velocidade, entre outros).

A compatibilizacdo do modal de transporte adequado com a carga transportada

e com a regido trabalhada € capaz de reduzir o impacto ambiental e impulsionar a



economia. O Brasil €, atualmente, um grande produtor e exportador de commodities,
com destaque aos grdos e minérios, assim, diante da necessidade de escoar tais
mercadorias dos centros produtores aos portos maritimos, justifica-se a expansao do
transporte fluvial e intermodal de cargas, ja que permitem a reducdo do custo de

transporte e asseguram o escoamento a longas distancias.
1.2 DEFINICAO DO PROBLEMA

A facilidade no escoamento de produtos e a eficiéncia no deslocamento urbano
dos cidadaos séo elementos fundamentais para o desenvolvimento econémico de um
pais. Um dimensionamento adequado na composi¢cdo da matriz de transporte gera
ndo somente um ganho de competitividade, mas também, possibilita minimizar
impactos energéticos e ambientais.

Segundo dados da CNT (2018), o transporte rodoviario o representa mais de
60% da composicdo de modais no Brasil, enquanto os modais aquaviario, dutoviario
e aéreo ndo alcancam os 15%.

Figura 1: Matriz do Transporte de carga no Brasil

2016 2018
3,6% 3,4%

2 9

m Rodoviario = Ferroviario = Aquaviario ® Dutoviario = Aéreo

Fonte: CNT (2018)
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 comparativo das matrizes pode ser visualizado na Figura 2.



Figura 2: Matriz de Transportes nos paises (% de TKU).
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Considerando o modal ferroviario, por exemplo: a Australia movimenta 55% de
suas cargas através deste modal, enquanto o Canada movimenta 34% e os Estados
Unidos 27%. Ja o modal Aquaviario (cabotagem + hidroviario) € amplamente utilizado
na China, onde 48% dos TKUs movimentados no pais utilizam rios e mares, além de
também ser bastante utilizado no Japéo (44%) e na Unido Europeia (36%). Dutos séo
bastante utilizados no Canada (40%) e nos Estados Unidos (22%). O Unico modal em
que o Brasil se destaca €, de fato, o modal rodoviario, em que o Brasil atinge indices
muito superiores a paises e regides como o Japédo (51%), Unido Europeia (50%),
Estados Unidos (43%) e China (35%).

Segundo Global Water Partnership - GWP (2015), quase um ter¢o dos recursos
hidricos renovaveis estdo na América do Sul, sendo que o Brasil estd em primeiro.
Além disso, segundo o Ministério das Rela¢gbes Exteriores o Brasil possui 12% das
reservas de agua doce do planeta, sendo que boa parcela das fronteiras brasileiras
séo definidas por corpos d'agua (83 rios fronteirigos e transfronteiricos, além de bacias
hidrogréaficas e de aquiferos).

Os portos fluviais no Brasil, por sua vez, sdo responsaveis pelo escoamento,
principalmente, de graos, farelos, cana e outros produtos de baixo valor agregado,

interligando diversas regides brasileiras, como o Centro-Oeste e 0 Sudeste. Soma-se



a isso, a existéncia da intermodalidade no Estado de Sao Paulo, mediante a utilizagao
conjunta dos modais hidroviério, ferroviario e rodoviario. Em 2019 foram 1,1 bilh&o de
toneladas de cargas foram movimentadas nas instalagbes portuarias brasileiras -
queda de 1,6% em relacdo a 2018. Sendo a sua maioria granéis solidos, conforme
mostra a Figura 3.

Figura 3: Grupo de mercadoria transportadas por hidrovias brasileiras.

Granel Solido

Fonte: ANTAQ

No Brasil, o transporte hidroviario, apesar de seu grande potencial, tem uma

participacdo pouco significativa, com cerca de 7% no total de carga transportada no
pais, considerando navegacao interior e cabotagem, segundo Pesquisa CNT da
Navegacéao Interior 2013. O transporte de cargas por meio da navegacao interior
movimentou 80,3 milhdes de toneladas em 2013, de acordo com a ANTAQ, o que
significa um crescimento de 7,9% em relacdo a 2010, mesmo com um decréscimo de
0,8% em relagcdo a 2012. Os graneis solidos foi o tipo de carga com a maior
representatividade, com 69,1% das cargas totais, em toneladas, destacando o minério
de ferro, a soja e combustiveis e 6leos minerais e produtos. Apds, segue 0s graneis
liquidos com 15,7%, a carga geral conteinerizada com 8,0% e a carga geral solta com
7,3%. Em 2013 a regido Amazonica destacou-se com a maior quantidade de carga
transportada na navegacao interior, com 55,1% das cargas totais em toneladas,
seguida da regido Tocantins-Araguaia com 24,8%.

Conforme apresentado nas Figuras 1 e 2 acima, o Brasil ndo apresenta altos
indices no transporte de cargas por hidrovia ou até mesmo satisfatoria utilizacdo de
seu potencial hidrico. Tais fatores podem gerar aumento nos custos finais dos
produtos transportados, elevacdo no gasto energético, ampliagdo do impacto
ambiental, entre outros fatores. E sendo assim, afetariam diretamente a sociedade e

a capacidade competitiva do pais no mercado internacional.



2 OBJETIVOS

A pesquisa proposta tem como objetivo desenvolver uma analise logistica da
Hidrovia Tieté-Parand, diante do contexto de circulacdo de mercadorias, comparando
o transporte de cargas por modalidade hidroviaria e rodoviaria, através da Rodovia

Marechal Rondon, por serem rotas paralelas.



3 REVISAO BIBLIOGRAFICA
3.1 CARACTERIZACAO DOS MODAIS DE TRANSPORTE

Com grande extensao territorial, o Brasil mantém uma vasta rede de sistemas
de transportes que, acima de interligar cidades e regides e aproximar pessoas,
contribui para levar o desenvolvimento econémico aos locais mais distantes. Para
integrar todo o Pais, cumprindo assim o seu objetivo, os modais de transporte
rodoviario, ferroviario, aéreo e aquaviario se complementam, possibilitando o
escoamento de produtos entre as regides, inclusive para o exterior (CNT, 2006).

O crescimento do Produto Interno Bruto (PIB) é também impulsionado pelo
sistema de transportes, ao movimentar as riquezas nacionais, facilitar exportagdes
brasileiras e ligar areas produtoras a mercados consumidores. Estimulando
investimentos publicos e privados nos diferentes modais, com o préprio incentivo que
o desenvolvimento do PIB oferece a expansao dos sistemas de transporte no pais, se
fecha esse circulo virtuoso (CNT, 2006).

A Tabela 1 a seguir apresenta a participacdo dos diferentes modais na
movimentacao anual de carga.

Tabela 1: Matriz do transporte de carga — movimentacéo anual

Modal Milhdes (TKU) Participac¢do (%)
Rodoviario 485.625 61,1
Ferroviario 164.809 20,7
Aquavidrio 108.000 13,6
Dutovidrio 33.300 4,2
Aéreo 3.169 0,4
Total 794.903 100

Fonte: CNT, 2014.

Observa-se nessa tabela que o modal rodoviario, em 2014, foi responsével pela
maior quantidade de transporte de cargas nacionais, com 61,1%, seguido do
ferroviario com 20,7% e do aquaviario com 13,6% da movimentacdo anual. A
participacdo do transporte ferroviario esta crescendo, podendo ser justificado pelo
aumento dos investimentos nas ferrovias, e pelas péssimas condi¢cdes de

infraestrutura que o modal rodoviario tem apresentado.
3.1.1 Transporte Aéreo

O transporte aéreo tornou-se um dos setores mais ativos da economia mundial.

Exerce papel significativo, estimulando as relacées econdmicas e o intercambio de



pessoas e mercadorias, dentro do pais e com outras nacdes. O acontecimento da
globalizacdo vem causando mudancas relevantes nos padrdoes da demanda por
mobilidade em escala mundial e, mudado o comportamento de consumidores,
acrescendo constantemente os niveis de trafego e conduzido a uma segmentacéo
cada vez maior do transporte aéreo (CNT, 2006).

Retraido, mas consistente, o transporte aéreo amplia seu valor na matriz
brasileira de transportes, representando, por suas qualidades, uma opcéo cada vez
mais relevante na escolha de pessoas e empresas por ser um meio de transporte
rapido e confidvel. Sento importante para a integracéo nacional, fator estratégico para
um Pais que precisa melhorar seus meios de acesso a diversas localidades. No Brasil,
o transporte aéreo responde por cerca de 0,31% da matriz de cargas e por 2,45% da
matriz de passageiros, crescendo constantemente com a economia a partir de 1994
(CNT, 2006).

O transporte aéreo deixou de ser apenas um meio para passageiros, fixando sua
posicdo no setor de cargas, iniciando com o correio de longa distancia, para ingressar
no campo das cargas com valor mais elevado, com dimensdes e peso razoaveis,
chegando a existir empresas dedicadas somente ao transporte de cargas, mesmo
assim as de passageiros completam sua capacidade de transporte com cargas, como
flores, frutas e aparelhos eletrénicos, no entanto, € a ultima modalidade oferecida ao
servico publico nos dias atuais.

O sistema aeroviario envolve as aerovias, 0s terminais de passageiros e cargas
e o sistema de controle de trafego aéreo. Sao intituladas de aerovias as vias de
transporte do setor aéreo. Comparando-se ao transporte rodoviario, as aerovias séo
as “estradas” onde as aeronaves podem circular (CNT, 2006).

Sédo denominados aer6dromos os locais de acesso ao sistema aeroviario, que
sdo todas as areas destinadas a pouso, decolagem e movimentagdo de aeronaves.
Por isso, aeroportos sédo todos os aerédromos publicos que possuem instalacbes a
recursos de apoio ao embarque e desembarque de pessoas e cargas e as operacoes
das aeronaves. Os principais centros do pais em volume de cargas sao Sdo Paulo,
(incluindo o aeroporto de Viracopos, em Campinas o 1° do pais em carga aérea), Rio
de Janeiro, Manaus, Brasilia e Belo Horizonte (CNT, 2006).



3.1.2 Transporte Ferroviario

7

O transporte ferroviario € realizado sobre linhas férreas, as mercadorias
transportadas neste modal sdo geralmente de baixo valor agregado e em grandes
guantidades como o minério, produtos agricolas, fertilizantes, carvao e derivados do
petrdleo. Grande parte da malha ferroviaria do Brasil estd concentrada nas regides sul
e sudeste, em trés estados: Sao Paulo, Minas Gerais e Rio Grande do Sul, com
predominéancia para o transporte de cargas.

O transporte ferroviario apresenta grande eficiéncia energética, ainda que, com
um custo fixo de implantacdo e manutencdo elevado. O transporte sobre trilhos, no
Brasil, representa aproximadamente 19,46% da matriz de cargas e 1,37% da matriz
de passageiros, considerando transporte metro e ferroviario (CNT, 2006).

A operacao das malhas ferroviarias provindas da Rede ferroviaria Federal S.A
(RFFSA), a partir de 1996 comecou a ser transferida, por concessédo, a iniciativa
privada. Desde entdo, a quantidade de carga movimentada nas ferrovias brasileiras
aumentou em 55%. Entre 1997 e 2005, os investimentos possibilitaram um aumento
da producdo de transportes de 62%. Salienta-se que a malha ferroviaria nao foi
privatizada, pois ndo aconteceu transferéncia de ativos, somente concessionada,
condicdo em que empresas privadas tornam-se responsaveis pela operacdo
ferroviaria (CNT, 2006).

Segundo a CNT (2006) grande parte da malha estd sob administracdo da
iniciativa privada, a parte equivalente ao Governo Federal esta sob responsabilidade
da Agencia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) e do Departamento Nacional
de Infraestrutura de Transporte (DNIT).Relacionando as condi¢des recentes da malha
ferroviaria com o periodo anterior a desestatizacdo, os indices indicam um
crescimento da atividade ferroviaria no Pais, com probabilidade de aumento de sua
participacdo na matriz de transporte, principalmente a medio e longo prazo, em razao
dos investimentos feitos pelas empresas concessionarias.

Caracteristicas do transporte ferroviario de carga no Brasil (BIT, 2013):

- Grande capacidade de carga,

- Adequado para grandes distancias;

- Elevada eficiéncia energética;

- Alto custo de implantacéo;

- Baixo custo de transporte;
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- Baixo custo de manutencéao;

- Possui maior seguranca em relagdo ao modal rodoviério, uma vez que ocorrem
poucos acidentes, furtos e roubos;

- Transporte lento devido as suas operacdes de carga e descarga;

- Baixa flexibilidade com pequena extenséo da malha;

- Baixa integragéo entre os estados;

- Pouco poluente.

3.1.3 Transporte Aquaviario

Este modal de transporte tem aproximado regides e civilizagdes, desde a
antiguidade, da época das grandes navegacfes maritimas, até os dias atuais. Num
Pais como o Brasil de grande territério, com extensa costa maritima e, rico em bacias
hidrograficas, o sistema aquaviario tem papel estratégico na integracéo regional, para
0 transporte de pessoas e mercadorias, especialmente nas regides produtoras de
graos e na Regido Amazobnica. Constitui-se em um dos principais fatores para o
desenvolvimento econémico e social do Brasil, possuindo grandes extensdes de vias
navegaveis, entre 40.000 km, e 7.500 km de costa atlantica (CNT, 2006).

Com caracteristicas de transporte para grandes volumes e longas distancias, o
sistema aquaviario inclui preservacdo ambiental e custos inferiores aos demais
modais de transporte, também possibilita o comércio internacional de mercadorias.
Incluindo o transporte fluvial, de cabotagem e de longo curso, o sistema aquaviario,
no Brasil, responde por aproximadamente 13,8% da matriz de cargas transportadas.

Segundo a CNT (2006), cerca de 22 milhdes de toneladas de carga/ano sé&o
transportadas pelas hidrovias, do qual 81,4% pela bacia amazénica. Ainda que parte
dos rios navegaveis esteja na Amazonia, por ndo existir nessa parte do Pais mercados
produtores e consumidores de peso, 0 transporte nessa regiao ainda nao tem grande
peso econdmico. O transporte fluvial tem parte importante no desenvolvimento da
Amazobnia, por ter a malha hidroviaria mais extensa da regido norte. Economicamente,
mesmo apresentando menor movimento de carga, os trechos hidroviarios mais
significativos em operac&o encontram-se nas regides Sul e Sudeste do Brasil.

Os caminhos pelos quais as embarcagfes trafegam em rios, lagos ou oceanos
sdo representados por semelhantes definicdes, séo elas, hidrovia, aquéria, via

navegavel, caminho maritimo ou caminho fluvial (CNT, 2006). No Brasil, o transporte



11

aquaviario, abrange a navegacao interior, que utiliza as vias navegaveis interiores, e
o transporte maritimo, que compreende a navegacao em mar aberto. O transporte
maritimo separa-se em quatro tipos de navegacédo: longo curso, cabotagem, apoio
maritimo e apoio portuariol. Na navegacdo interior, as vias navegaveis, abrangem
rios, lagos, canais, lagoas, baias, angras, enseadas e &reas maritimas abrigadas,
facilmente navegaveis ou que conseguiram condicdo de navegabilidade através de
intervencdes, como balizamento, sinalizacdo e drenagem. E composta por portos e
terminais portuarios, maritimos e fluviais, a infraestrutura aquaviaria, para além da

extensa faixa litordnea e das vias interiores (CNT, 2014).

3.1.3.1 Transporte Hidroviério
O transporte hidroviario é o tipo de transporte aquaviério realizado nas hidrovias,

que sao percursos pré-determinados para trafego sobre dguas. Hidrovias de interior
podem ser rios, lagos e lagoas navegaveis que receberam algum tipo de melhoria,
sinalizacdo e balizamento para que um determinado tipo de embarcacdo possa
trafegar com seguranca.

A presenca de balizamento nos rios e manutencdo de profundidade minima ao
longo do ano é o que define uma via aquatica navegavel como hidrovia. O balizamento
€ realizado com boias de auxilio a havegacdo que demarcam o canal de navegacao
e de placas colocadas nas margens dos rios para orienta¢cdo dos navegantes, como
sinalizacao (CNT, 2006).

Através das hidrovias se consegue transportar grandes quantidades de
mercadorias a grandes distancias, por isso sdo de grande importancia para este tipo
de modal. Por elas sédo transportados produtos como minérios, cascalhos, areia,
carvao, ferro, graos e outros produtos nao pereciveis.

Segundo a CNT (2006), estima-se que o custo de transporte por quilometro em
uma hidrovia seja duas vezes menor que o da ferrovia e cinco vezes mais baixo que

o da rodovia. No entanto, sdo bastante altos os investimentos necessarios para a

L' A Lei no 9.432/1997 define a navegacdo de longo curso como aquela realizada entre portos brasileiros e
estrangeiros. Define a navegagdo de cabotagem como aquela realizada entre pontos ou portos do territério
brasileiro, utilizando a via maritima ou essa e as vias navegaveis interiores. A navegac¢do de apoio maritimo, por
sua vez, é aquela realizada para o apoio logistico a embarcagdes e instalagdes em aguas territoriais nacionais e
na Zona Econdmica, que atuem nas atividades de pesquisa e lavra de minerais e hidrocarbonetos. A navegagao
de apoio portuario, por fim, é aquela realizada exclusivamente nos portos e nos terminais aquaviarios, para
atendimento a embarcagdes e instalagdes portuarias.
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transformacdo de um rio em hidrovia, por esse motivo, no Brasil a utilizagdo do
transporte fluvial ainda se encontra abaixo do potencial existente.

Caracteristicas do transporte hidroviario de carga no Brasil (BIT, 2013):

- Grande capacidade de carga;

- Baixo custo de transporte;

- Baixo custo de manutencao;

- Baixa flexibilidade;

- Transporte lento;

- Influenciado pelas condi¢Bes climaticas;

- Baixo custo de implantacdo quando se analisa uma via de leito natural, mas
pode ser elevado se existir necessidade de construcéo de infraestruturas especiais

como eclusas, barragens e canais.

3.1.3.2 Transporte Maritimo
O transporte maritimo € o tipo de transporte aquaviario realizado por meio de

embarcacdes utilizando o mar aberto como via. Pede ser de cabotagem ou costeira,
onde a navegacao é realizada entre pontos da costa ou entre um ponto costeiro e um
ponto fluvial, ou de navegacao de longo curso, navegacao entre portos brasileiros e
estrangeiros. Os portos maritimos sdo os terminais onde acontece a maioria dos
processos administrativos, operacionais e de fiscalizacdo destas atividades. E o
principal tipo de transporte nas comercializagdes internacionais e pode transportar
diversos tipos de produtos como veiculos, cereais, petréleo, alimentos, minérios e
combustiveis.

Até a década de 30, o transporte por cabotagem foi o principal modal utilizado
para o transporte de carga a granel, quando ainda estavam em formag&o as malhas
rodoviaria e ferroviaria. Com a economia estabilizada nos ultimos anos, a preferéncia
pela cabotagem se apresentou apropriada, e as empresas de navegacao comecgaram
a investir outra vez no setor, no esfor¢co de ampliar a participacdo do modal aquaviario.
Com indices de inflagdo e taxas de juro aparentemente estabilizados, as condi¢cbes
politico-econdmicas contribuem para o desenvolvimento do comercio, e a cabotagem
passa a ocupar novos nichos de mercado, aumentando sua participagao no transporte
de carga (CNT, 2006).

Para o transporte de mercadorias entre paises é utilizada a navegacao de longo

curso, que no Brasil responde pela maior parte da movimentagédo de importagcéo. As
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operacfes de navegacdo tém origem e destino em terminais portuérios, pecas
fundamentais na logistica das operac¢des de comércio exterior. Os portos acumularam,
nos ultimos anos, grandes investimentos, pelo fato do transporte maritimo concentrar
mais de 90% do volume da movimentacgao de cargas internacionais do Pais. Contudo,
0 crescimento das exportagOes, por vezes comemorado, acentua as deficiéncias
ainda existentes, salientando a importancia de investimentos no setor e de politicas
administrativas conciliaveis (CNT, 2006).

Caracteristicas do transporte maritimo de carga no Brasil (BIT, 2013):

- Grande capacidade de carga;

- Pode transportar cargas de grandes tamanhos;

- Baixo custo de transporte para grandes distancias;

- Transporta diversos tipos de cargas;

- Flexibilidade superior ao transporte hidroviario;

- Transporte lento;

- Necessidade de portos, alfandegas.

3.1.4 Transporte Rodoviério

O transporte rodoviario é realizado sobre rodas nas vias e rodagem
pavimentadas ou nao, realizados por veiculos automotores. Por possuir, ha maioria
dos casos, preco de frete superior ao hidroviario e ferroviario, € adequado para o
transporte de mercadorias de alto valor ou pereciveis, produtos acabados ou
semiacabados. No Brasil é o principal meio de transporte utilizado. Entretanto, em
virtude de suas desvantagens em relagdo a outros modais, ocorreu uma mudanca
com o passar dos anos de pensamentos e acfGes que devem influenciar sua
participacdo na matriz modal, 0 que propicia aos outros modais a contribuir de forma
mais eficiente para o transporte de cargas no Brasil.

As estradas como conhecemos hoje, apenas surgiram no Brasil do século XIX.
A necessidade escoamento dos produtos e o crescimento do intercambio comercial
entre regides requeriam a abertura de rotas mais modernas. Por isso, em 1928 foi
inaugurada no Brasil a primeira rodovia pavimentada, conhecida como Washington
Luis, ligando a cidade do Rio de Janeiro a Petrépolis. Em meados do século passado,
a instituicdo da industria automobilistica, foi condicdo determinante para a

consolidagéo transporte rodoviario como o mais utilizado do Brasil (CNT, 2006).
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A matriz de transporte no Brasil é predominantemente rodoviéria, representando
aproximadamente 96,2% da matriz de transporte de passageiros e 61,8% da matriz
de transporte de cargas. A rede rodoviaria é parte fundamental nas cadeias
produtivas, dado que, aproxima mercados promovendo a integracdo de regides e
estados. A partir da década de 30 a malha rodoviaria recebeu grandes investimentos
que viabilizaram sua rapida expansdo, momento em que o foco comecou a ser o
desenvolvimento das regides do interior do Pais. Nas décadas de 50 e 60, com a vinda
da industria automobilistica, a politica de desenvolvimento assumida estava
praticamente estabelecida para o modal rodoviario. Por oferecer rapidez e agilidade,
possibilitando coletas e entregas de mercadorias nas regides mais distantes, o modo
rodoviario passou a predominar no transporte do Brasil (CNT, 2006).

Segundo a CNT (2006), assim como o setor ferroviario, os dois agentes publicos
que atuam no setor rodoviario em relacdo a infraestrutura sdo a ANTT e o DNIT.

Caracteristicas do transporte rodoviério de carga no Brasil (BIT, 2013):

- Possui a maior representatividade entre os modais existentes;

- Adequado para curtas e medias distancias;

- Baixo custo inicial de implantacéo;

- Alto custo de manutencéo;

- Muito poluente com forte impacto ambiental,

- Seguranca no transporte comprometida devido a existéncia de roubos de
cargas;

- Servico de entrega de porta a porta,;

- Maior flexibilidade com grande extensao da malha;

- Transporte com velocidade moderada;

- Os custos se tornam altos para grandes distancias;

- Tempo de entrega confiavel;

- Baixa capacidade de carga com limitacdo de volume e peso;

- Integra todos os estados brasileiros.

3.2 VANTAGENS E DESVANTAGENS DOS MODAIS DE TRANSPORTE

Como o fundamento do trabalho € a comparacao entre os modais Hidroviario e

Rodoviério, a descrigdo dessa etapa é focada somente nos dois tipos.
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3.2.1 Transporte Rodoviario

No Brasil, algumas rodovias ainda apresentam estado de conservacgéo ruim, o
gue aumenta 0s custos com manutencdo dos veiculos. Também, a frota é antiga
(aproximadamente 18 anos) e sujeita a roubo de cargas. O transporte rodoviario
caracteriza-se pela simplicidade de funcionamento. Mas possui a menor capacidade
de carga e maior custo operacional, comparado ao ferroviario ou aquaviario e a

diminuicao da eficiéncia das estradas em épocas de grandes congestionamentos.

Quadro 1: Vantagens e desvantagens do Modal Rodoviario

Vantagens Desvantagens
Capacidade de trafego por qualquer Limite do tamanho da carga/veiculo
rodovia. (flexibilidade).
Usado em qualquer tipo de carga. Alto custo de operacgao.
Agilidade no transporte. Alto risco de roubo/acidentes.
Nao necessita de entrepostos Vias com gargalos gerando gastos
especializados. extras e maior tempo para entrega.
Amplamente disponivel. O modal mais poluidor que ha.
Elimina manuseio entre origem e Alto valor de transporte.
destino.

Tem se adaptado a outros modais.

Facil contratagdo e gerenciamento.

Fonte: Logistica para todos. 2011.

Em que ocasido utilizar o Modal Rodoviario: Mercadorias pereciveis,
mercadorias de alto valor agregado, pequenas distancias, trajetos exclusivos onde
nao hé vias para outros modais, quando o tempo de transito for valor agregado.

As tarifas de frete sdo estabelecidas individualmente por cada empresa de

transporte e o frete pode ser calculado por peso, volume ou por lotagéo do veiculo.
3.2.2 Transporte Aquaviario

Transporte através da agua, podendo ser por mar, rios e lagos.
Mar: Maritimo

Rio: Fluvial

Lagos: Lacustre

Cabotagem: transporte dentro do pais, entre portos locais.
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Longo curso: transporte entre diferentes paises ou continentes.

Quadro 2: Vantagens e desvantagens do Modal Aquaviario.

Vantagens Desvantagens
Transporte de grandes distancias Depende de vias apropriadas.
Transporte de grandes volumes E de gerenciamento complexo, exigindo

muitos documentos.

Mercadoria de baixo valor agregado. Depende de terminais especializados.

Transporte oceanico. Tempo de transito longo

Frete de custo relativamente baixo.

Fonte: Logistica para todos. 2011.

Em que ocasido utilizar o Modal Aquaviario: Grandes volumes de carga, grandes
distancias a transportar, trajetos exclusivos (ndo ha vias para outros modais), tempo

de transito ndo € importante, encontra-se uma reducédo de custo de frete.

3.3 HIDROVIA TIETE-PARANA

A Hidrovia Tieté-Parana (constituida pelos rios Tieté, Parana, Piracicaba,
Paranaiba e Grande), com auxilio da intermodalidade, forma uma rede de transporte
de cargas (sobretudo commodities) que potencializa a articulagdo espacial e a
intensificacdo dos fluxos materiais. Estes sdo possiveis a partir da existéncia das
infraestruturas e das condicbes do meio fisico (cursos fluviais), isto €, a partir de
combinacdes que se expressam no territdrio e criam condicdbes para o
desenvolvimento. Compreendé-la como um sistema de transporte € importante, pois
integra espacos distantes geograficamente, mas interconectados e integrados a partir
dos fixos (eclusas e barragens), da via aquatica e dos meios de transporte (comboios).

A Hidrovia Tieté-Parana permite o escoamento de produtos de baixo valor
agregado, sobretudo commodities, do Centro-Oeste em direcdo ao Estado de Séao
Paulo (porto de Santos-SP), com um frete mais baixo. Vale citar que a utilizacéo deste
modal ainda € muito incipiente no territério nacional, ja& que existem gargalos infra
estruturais e uma cultura rodoviaria no que tange ao transporte de pessoas e

mercadorias.
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Cortando grande parte do territério paulista no sentido Leste-Noroeste, o rio Tieté
desemboca no rio Parana. A Hidrovia Tieté-Parana possui 2.400 quildmetros de
extensdo e pode ser considerada uma alternativa de fomento ao crescimento
econdmico do interior paulista e de reordenamento da matriz de transportes da regiao
Centro-Sul e, principalmente, do Estado de Sao Paulo. Destaca-se, no Figura 4, a
existéncia de diversas obras infra estruturais, casos de barragens, eclusas e terminais
intermodais, que permitem o aproveitamento mdultiplo das aguas dos dois rios

(producéo de energia elétrica e navegacao).

Figura 4: Hidrovia Tieté-Parana.
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Fonte: Administracao da Hidrovia do Parana Ahrana.

A Hidrovia Tieté-Parana possui dois tramos navegaveis, quais sejam: Tramo
Tieté: desde os municipios de Santa Maria da Serra, no rio Piracicaba, e Conchas, no
rio Tieté, até o canal de Pereira Barreto; Tramo Parana: desde Foz do Iguacu, no
Parana, e Cidade do Leste, no Paraguai, banhados pelo rio Parana, até o canal de
Pereira Barreto. Somam-se ainda partes dos rios Paranaiba e Grande, que permitem
o transporte de cargas no Sul e Sudoeste de Minas Gerais e no Sul e Sudeste de

Goiéas.
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3.3.1 Regiéo de Influéncia da Hidrovia

7

O fomento da Hidrovia Tieté-Parana é uma alternativa para movimentar a
economia da sua regido de influéncia, qual seja: os Estados de Sdo Paulo, Parana,
Mato Grosso do Sul, Mato Grosso, Goias e Minas Gerais, gerando empregos e renda
a populacao na agricultura, indastria, comércio e servi¢cos. Os nos de convergéncia de
cargas (terminais intermodais) também contribuem com a dindmica local/regional e
reestruturacao dos transportes, sobretudo no territério paulista.

A dinamica da Hidrovia Tieté-Parana tende a uma concentracdo dos
estabelecimentos empresariais nos espagos em que Sse encontram 0S portos
intermodais. Tal fato demonstra a relevancia do espacgo, pois a presenca de fixos que
geram fluxos, meios de transporte eficientes e dinamicos, investimentos, mao-de-obra
especializada, e outros, sdo elementos imprescindiveis para o desenvolvimento.
Nesse contexto, desponta a Hidrovia Tieté-Parana e seus portos intermodais, visto
que oferecem vantagens quanto ao transporte de cargas, destacando-se 0s custos
menores, ou seja, preco do frete mais baixo em comparacéo aos modais ferroviario e,
sobretudo rodoviario, além da grande capacidade de escoamento de cargas com
menor degradagao ambiental.

Figura 5: Area de influéncia da Hidrovia Tieté-Parana.
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O transporte hidroviério interior resulta em impactos ambientais mais amenos em
comparacgao aos modais terrestres (rodoviario e ferroviario), pois aproveita, em muitos
casos, 0 curso natural dos rios, gera menor desmatamento, menor exposi¢cao do solo
aos agentes externos (chuva, granizo etc.), menor poluicdo atmosférica e sonora,
entre outros. O transporte fluvial e a intermodalidade s&o alternativas a intensificacao
da articulacé&o e integracao territorial, bem como ao fomento da producéo, distribuicéo

e comercializacao.
3.3.2 Movimentacao

Atribuir relevancia a Hidrovia Tieté-Parana e, por conseguinte, aos portos fluviais
e intermodais existentes é condicdo para melhor articular os espacos de producéo e
de demanda, ao mesmo tempo em que possibilita a intermodalidade. Vale citar que o
modal fluvial possui grande capacidade de escoamento de cargas com menor risco
de acidentes. No Quadro 3, tém-se dados comparativos acerca da capacidade de
transporte de cargas entre os modais.

Quadro 3: Equivaléncia de capacidade de carga por tipo de modal.

Modais HIDROVIARIO = FERROVIARIO = RODOVIARIO
Capacidade de carga Comboio com 86 vagoes 200 carretas
(6000 toneladas) 4 chatas
Comprimento total 150 m 1,7 Km 3,5 Km

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de S&o Paulo.

Os principais produtos transportados na Hidrovia séo a soja, o farelo de soja, o
milho e a cana-de-acucar. As cargas tém como principais origens: Sao Simao (GO),
no rio Paranaiba, Trés Lagoas (MS) e Terminais do Paraguai, no rio Parana. Como
principais destinos os terminais de Presidente Epitacio e Panorama no rio Parana,
Anhembi, Pederneiras e Santa Maria da Serra nos rios Tieté e Piracicaba. A Hidrovia
Tieté-Parana tem apresentado significativas taxas anuais de crescimento de carga,
mais que quadruplicando sua movimentagdo nos ultimos 12 anos. Em 2007 foi
registrado aumento de cerca de 20% na movimentacao de cargas no Sistema, em

relacdo ao ano anterior. Todos os produtos apresentaram crescimento na sua
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quantidade transportada, sendo o milho o mais expressivo, saltando de 173 mil
toneladas para 801 mil toneladas, entre rotas longitudinais e transversais.

Figura 6: Cargas transportadas pela Hidrovia Tieté-Parana.
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Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de S&o Paulo.

Pela Figura 6, constata-se que o transporte de cargas na Hidrovia Tieté-Parana
teve um aumento progressivo ao longo do periodo analisado, resultante, dentre varios
fatores, da expressiva colheita de graos (milho e soja) no Centro-Oeste e do cultivo
da cana no Estado de S&o Paulo, da demanda no mercado interno e externo e da
cotacdo internacional das commodities. Cabe destacar que os produtos escoados
possuem baixo valor agregado e visam, em grande parte, 0 mercado externo,

refletindo o modelo de exportacbes adotado pelo capitalismo brasileiro.

3.4 RODOVIA
3.4.1 Rodovia Marechal Rondon

A Rodovia Marechal Rondon ou SP-300 corresponde ao trecho do municipio de
Jundiai/SP até o municipio de Castilho/SP, sendo a mesma administrada por 3
concessionarias em 3 diferentes trechos segundo a agéncia de transporte do estado
de S&o Paulo (ARTESP).
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No sentido Oeste-Leste, o primeiro trecho ocorre entre o municipio de
Castilho/SP (km 667,63), divisa com o estado do Mato Grosso do Sul e Bauru/SP km
336,5, logo apos o entroncamento com a rodovia SP-225 e possui administracéo da
ViaRondon, este trecho oeste da rodovia Marechal Rondon (SP-300) € cortado por 25
municipios, entre eles: Bauru, Avai, Presidente Alves, Pirajui, Guarantd, Cafelandia e
Lins. O segundo trecho ocorre entre Bauru/SP e Tieté/SP com administragdo da
Rodovias Tieté, o terceiro trecho ocorre entre Tieté/SP e Jundiai/SP com

administracdo da AB Colinas, conforme apresentado nas figuras abaixo:

Figura 7: Trecho Castilho - Bauru

) %% ViaRondon
VIARONDON | 0800 729 9300 | www.viarondon.com.br U emaress Bivios
RODOVIAS ADMINISTRADAS
SP-300 - Rodovia Marechal Rondon - Bauru / Castilho
Fonte: ARTESP
Figura 8: Trecho Bauru — Tieté
R RODOVIAS a\
RODOVIAS DO TIETE | 0800 770 3322 | www.rodoviasdotiete.com.br ‘TIETE

RODOVIAS ADMINISTRADAS

SP 300 - Rodovia Marechal Rondon - Tieté / Bauru
SP 209 - Rodovia Professor Joao Hipadlito Martins - Botucatu / Itatinga
SP 101 - Campinas / Capivari - Jornalista Francisco Aguirre Proenca
Capivari / Tieté - Bento Antonio de Moraes
SP 113 - Rodovia Dr. Joao José Rodrigues - Rafard / Tieté
SP 308 - Rodovia Comendador Mario Dedini - Rodovia do Aclcar - Salto / Piracicaba

Fonte: ARTESP
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Figura 9: Trecho Tieté - Jundiai

AB COLINAS | 0800 703 5080 | www.abcolinas.com.br

RODOVIAS ADMINISTRADAS colinas

SP 75 - Rodovias Dep. Archimedes Lammoglia /Prefeito Hélio Steffen / Eng®. Erménio de Oliveira
Penteado / Santos Dumont - Itu / Campinas

SP 127 - Rodovias Fausto Santomauro / Cornélio Pires / Antdnio Romano Schincariol - Rio Claro / Tatui
SP 280 - Rodovia Presidente Castello Branco - Itu/Tatui

SP 300 - Rodovias Dom Gabriel Paulino Bueno Couto / Marechal Rondon - Jundiai/Tieté

SPI 102/300 - Rodovia Eng. Herculano de Godoy Passos - Itu

Fonte: ARTESP

A Rodovia Marechal Rondon apresenta grande importancia no cenario nacional,
pois atravessa 0 estado de Sdo Paulo e possui intenso trafego de veiculos. O
transporte de cargas pela mesma abrange variados tipos de produtos e percursos,
sendo importante observar que esta rodovia possui trajeto similar a hidrovia Tieté, a
qual também atravessa o estado de Séo Paulo.

A imagem abaixo apresenta o percurso total da Rodovia Marechal Rondon (ou
SP 300) no mapa das concessdes de 2019 do estado de Sao Paulo segundo a
ARTESP, com a divisdo de trechos citada anteriormente, o trecho 1 é o de
administracdo da concessionaria “ViaRondon”, o trecho 2 é de administragdo da
concessionaria “Rodovias do Tieté” e o trecho 3 é de administracdo da concessionaria
“AB Colinas”.

Figura 10: Trechos SP 300.
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3.5 IMPORTANCIA DO SETOR DE TRANSPORTE PARA A ECONOMIA

A importancia do setor para o pais € maior que apenas servir como ligacao entre
a zona produtora e consumidora. O transporte € um dos essenciais fatores de
producdo na economia e incentivador de riqueza e desenvolvimento. O setor de
transporte além de gerar empregos, auxilia para melhorar a distribuicdo de renda e
diminui a distancia entre a zona rural e urbana, proporcionando melhor qualidade de
vida para a populacdo. As empresas dependem do transporte para receber os
insumos de seus fornecedores e levar seus produtos até os consumidores. As
mercadorias sdo movimentadas de uma regido a outra, por meio de ferrovias,
rodovias, portos e aeroportos, criando emprego e renda. O principal modal para
escoamento da producédo ainda € o rodoviario, mas verifica-se um crescimento na
escolha de outros modais como o ferroviario (CNT, 2012).

Devido a maior participacao do Brasil no comercio internacional, a demanda por
produtos como minério de ferro e soja aumentou nos ultimos anos, incrementando a
utilizacdo do modal rodoviario, dado que as ferrovias movimentam principalmente

mercadorias de baixo valor agregado e grande quantidade. Essencialmente
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relacionado ao desempenho do comercio internacional também estd o modal de
transporte aquaviario, a navegacdo de longo curso tem notavel participagdo no
comercio exterior brasileiro, das exportacdes, proximo de 96%, em volume, séao
transportados por navios. As deficiéncias e gargalos do setor no pais estdo se
manifestando devido a pressdes sobre o sistema portuario nacional em funcdo da
maior participacdo do pais no cenario internacional (CNT, 2012).

Mesmo com a clara importancia do transporte para a economia e sua funcéo
estratégica no plano de crescimento econdmico, o setor é bastante prejudicado pelo
pequeno nivel de investimento no pais. O governo federal investiu até novembro de
2011, aproximadamente R$ 10 bilhdes em infraestrutura de transporte. Com reducéo
do volume de recursos destinados ao investimento em melhorias e ampliagcdo do
sistema no pais, o valor € 8% menor que o registrado no mesmo periodo de 2010.
Essa conduta se torna incoerente com o atual plano do pais de crescimento e
desenvolvimento. A reducdo dos investimentos causa preocupacdo, pois pode ter
como resultado o agravamento do gargalo logistico. A infraestrutura tem
consequéncia direta sobre o custo do transporte, a ma qualidade e a auséncia de
estrutura adequada aumentam o0s custos, que inevitavelmente € repassado ao
consumidor (CNT, 2012).

Segundo a CNT o custo do transporte é parte importante na formacéo do preco
dos bens. Na proporcédo em que os custos de transporte diminuem os precos dos bens
também diminuem, aumentando rapidamente o comercio, a producdo da industria
aumenta ocorrendo o crescimento econémico. Quando a infraestrutura de transporte
é de baixa qualidade, com falta de manutencé&o e investimentos, ocasiona perdas aos
produtores e também para a sociedade de forma geral. Os custos de transporte no
Brasil representam 6,9% do PIB de 2008. Esses custos significam 5,4% do PIB em
relacdo aos EUA (Figura 11). Esses dados evidenciam a importancia do setor para a
economia, mas ao mesmo tempo confirmam a ineficiéncia do transporte brasileiro. O
Brasil poderia economizar até 1,5% do PIB, se o setor de transporte fosse eficiente
como o norte-americano. Considerando o PIB do Brasil para 2010, isso significaria
uma economia de R$ 56,6 bilhdes de reais. Mas para que isso seja possivel, é
fundamental investimento consideravel de forma a superar os entraves existentes na
atual oferta de infraestrutura de transporte. Segundo o plano CNT de Logistica 2011

o investimento minimo seria de R$ 405 bhilhdes de reais.
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Figura 11: Custos de Transporte em relagéo ao PIB

8,0%
7,0%
6.0% ——
2 5,0% ——————
z 4,0%
3,0%
2,0%
1,0%
o Brasil
Dutoviario 0,1% 0,1%
“ Agquavidrio 0,5% 0,0%
Aéreo 0,1% 0,2%
¥ Ferrovidrio 0,5% 0,4%
» Rodovidrio 5,7% 4,7%
Total 6,9% 5.4%

*Percentual em relagéo ao PIB de 2008 de cada pais.
Fonte: CNT, 2012 (Instituto ILOS 2010).

O presente cendrio da economia mundial e a retracdo da economia, tanto no
mercado interno como no externo, requer alguns cuidados. A probabilidade é de
pequena atividade econdmica, consequentemente menor movimentacdo de bens.
Contudo, néo significa a reducdo dos investimentos, a fase é propicia para planejar
os investimentos, do governo e das empresas, de modo a reorganizar o pais para uma
nova fase de crescimento. E fundamental aproveitar a maior participacéo do pais no
cenario internacional e crescer com planejamento. A melhoria na gestdo dos
investimentos possibilitara que o pais possua uma melhor infraestrutura de transporte
e resgate seu potencial competitivo, perdido com o alto custo do transporte (CNT,
2012).
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4 MATERIAL E METODOS
4.1 CONSIDERACOES GERAIS

Esta pesquisa classifica-se como descritiva, pois estuda a realidade do setor de
transporte e sua importancia para economia, avaliando através dos dados coletados
a realidade de cada modalidade. Através de uma pesquisa bibliografica, que
possibilitou a obtencdo de dados referentes a infraestrutura dos transportes e a sua
relacdo com a economia. A pesquisa foi realizada em livros, revistas, trabalhos
académicos, sites especializados, 6rgdos governamentais e artigos publicados com
dados relativos ao assunto. Com isso, pretende-se identificar a atual situacéo do setor
de transporte de cargas, analisando mais profundamente as modalidades hidroviaria
e rodoviaria.

Os procedimentos metodolégicos adotados para a realizacdo da pesquisa,
obtencdo de resultados e conclusdes e compreensao do objeto proposto foram:
revisdo bibliografica acerca da tematica econbémica, com destaque ao transporte
hidroviario e rodoviario, pesquisas em sites da Internet, em perioddicos, nos 6rgaos
responsaveis pela Hidrovia Tieté-Parana, como o Departamento Hidroviario do Estado
de S&o Paulo (DH), Secretaria de Transportes do Estado de Sao Paulo,
Administracdo da Hidrovia do Parand (AHRANA) etc. (pesquisa documental).
A coleta de dados e informacdes nos sites das empresas que atuam na hidrovia, em
varios orgaos, como na Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes
(GEIPOT), Ministério dos Transportes, Secretaria de Transportes do Estado de Séo
Paulo, Departamento Hidroviario do Estado de Sao Paulo etc., e também em livros e
periddicos, foram também importantes para analisar o transporte fluvial e intermodal
de mercadorias no espaco. Ademais, baseando-se nos dados coletados ao longo da
pesquisa, foram criados quadros, tabelas e graficos para demonstrar a dinamica da
Hidrovia Tieté-Parana e do transporte intermodal de mercadorias no Estado de Séo
Paulo.

4.2 ANALISE LOGISTICA

A analise logistica foi realizada para o trecho Castilho - Botucatu da Rodovia SP-
300 e da Hidrovia Tieté- Parana porque sdo segmentos considerados paralelos das

vias. O meétodo consistiu na identificacdo da quantidade de cargas transportada pela
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rodovia e na determinacédo da capacidade de cargas transportada pela hidrovia e a

sua comparagao.

Figura 12: Parametro de comparacao entre modais de transporte.

Capacidade de carga e Ocupacéo de espaco fisico

Total

150 m

1,7 km

MODAIS HIDRO FERRO RODO
1 Comboio 2,9 Comboios Hopper | 172 Carretas de 35t
Duplo Tieté (86 vagoes de 70 t) Bi-trem Graneleiras
(4 chatas e empurrador)
cEp=E SRR SE
Capacidade
de Carga §
= 5
Comprimento 3,5 km

(26 km em movimento)

Fonte: PNLT — Plano Nacional de Logistica de Transportes
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5 RESULTADOS E DISCUSSOES
5.1 RESULTADOS

Para o desenvolvimento da analise comparativa do transporte de cargas
realizado pelo trecho da Rodovia Marechal Rondon, foi feito um levantamento da
guantidade de carga transportada pelas principais empresas que utilizam a rodovia
para transporte de mercadorias, mostrado na Tabela 2.

Tabela 2: Levantamento da quantidade de carga por empresa.
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Empresa Cidade TONELADAS/ano
Glencane Bioenergia S.A. Junqueirdpolis 32886
Usina Branco Peres Actcar e Alcool Adamantina 75780
Usina Lins AS Lins 93960
Usina da Barra SA - Aclcar e Alcool Andradina 54200
Viralcool - Unidade I Castilho 50580
Pedra Agroindustrial SA - Usina Ipé Nova Independéncia 142000
Usina Caeté AS Paulicéia 1500000
Usina Santa Mercedes Acucar e Alcool Ltda Santa Mercedes 142000
Mundial Agucar e Alcool AS Miranddpolis 37420
Da Mata SA - Aguicar e Alcool Valparaiso 142000
Alta Paulista Industria e Comércio Ltda (USALPA) Junqueirdpolis 90880
Floralco Agucar e Alcool Ltda Flérida Paulista 195000
Central de Alcool Lucéllia Ltda Lucélia 169000
Usina da Barra SA - Aclcar e Alcool Valparaiso 237000
Alcool Azul SA (ALCOAZUL) Aracatuba 117000
Usina da Barra SA - Aclcar e Alcool Aracatuba 100300
Biopav SA Acucar e Alcool Brejo Alegre 46000
Usina Califérnia Ltda Parapua 70000
Clealco Agucar e Alcool AS Clementina 371000
Equipav AS Promissao 470000
Destilaria de Alcool Nova Avanhandava Ltda (DIANA) | Avanhandava 75000
Clealco Agucar e Alcool AS Queiroz 142000
Destilaria Santa Rita de Cassia Ltda Alto Alegre 253000
Usina Campestre Penapolis 230000
Everest Aclcar e Alcool AS Pendpolis 142000
Cafedlcool Destilaria de Alcool Ltda Cafelandia 142000
Destilaria Guaricanga Ltda Presidente Alves 53000
Usina lacanga de Agucar e Alcool Ltda lacanga 142000
Della Coletta Bioenergia SA (DCBIO) Bariri 120000
Santa Candida Agucar e Alcool Ltda Bocaina 325500
Usina Agucareira Sdo Manoel AS Sao Manuel 230350
Usina Barra Grande De Lengdis AS Lengdis Paulista 388840
Acucareira Zillo Lorenzetti AS Macatuba 404000
Usina da Barra SA Acucar e Alcool Barra Bonita 539000
Usina da Barra SA Agucar e Alcool Dois Cérregos 160000
Unidade Diamante Jau 236690
Destilaria Grizzo Ltda Jau 29500
International Paper do Brasil Ltda Trés Lagoas 200000
Fibria Celulose AS Trés Lagoas 1300000
Coca-Cola Femsa Marilia Marilia 200000
Coca-Cola Femsa Bauru Bauru 200000
Frigol S.A. Lencgdis Paulista 180000
TOTAL 9829886
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Temos a quantidade total de carga anual das empresas acima e calculamos a
quantidade diaria:

Carga anual

Carga diaria = 365

Sendo assim,

9829886

T 26931,19 toneladas/dia

Carga diaria =

Podemos avaliar que somente nas empresas destacadas, a quantidade de carga
média diaria € um total de 26931,19 toneladas. Um valor inferior ao divulgado pelo
DER (2018), segundo o departamento o transporte médio diario de cargas no trecho
rodoviario Castilho - Botucatu é aproximadamente igual a 683.266,5 toneladas, que
representa um volume diério igual a 21.691 caminhdes. Esse valor € inferior pois para
o levantamento ndo foram consideradas todas as empresas que utilizam o trecho para
transporte de cargas, isso se da pela dificuldade de informacdes oficiais sobre o setor.

Portanto, para uma analise mais realista a quantidade de carga transportada no
trecho avaliado, seré considerada a tedrica, divulgada pelo DER, ou seja 683.266,5

toneladas/dia.

Para determinacdo da frota critica diaria, adotou-se o comboio do tipo Tieté
Duplo, composto de 4 barcacas e com capacidade de transportar 6000 toneladas,
como comboio de referéncia. A Figura 13 abaixo apresenta o0 modelo de comboio tipo
tieté duplo (com 4 chatas e empurrador, 6000 toneladas e 150 metros de
comprimento)

Figura 13: Modelo de Comboio Referéncia.
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SECRETARIA DOS TRANSPORTES %\
HIDROVIARIO

HIDROVIA TIETE-PARANA

SRS PAULS
PARAMETROS DE COMPARAGAO ENTRE MODAIS DE TRANSPORTE e

| CONSUMO DE ESPACO: Unidades Equivalentes de Capacidade de Carga

MODAIS HIDRO FERRO RODO
1 Comboio 2,9 Comboios Hopper 172 Carretas
Duplo Tieté (86 vagoes) Bi-trem Graneleiras

(4 chatas e empurrador)

Capacidade
de Carga .
6.000 t
Comprimento 3.5
: 150 m 1,7 km 2y
Total

(26 km em movimento)

Fonte: DH, TCL

Fonte: Departamento Hidroviario (2009)

Uma andlise logistica preliminar demonstra que cada comboio do tipo Tieté
Duplo pode transportar o equivalente de carga transportada em 172 carretas Bi-trem
Graneleiras (~35 toneladas/cada).

Sabendo que a carga total transportada pela rodovia, é possivel determinar a
quantidade equivalente de comboios necessarios para transportar essa carga.

Qtd de carga total

Comboios necessarios = -
Qtd cada comboio transporta

683.266,5
6.000
Para transportar a carga total que € transportada por essas carretas no trecho

Comboios necessarios =

da rodovia analisado, necessita de 113 comboios.

Mas € necessério levar em consideragdo a capacidade atual de cargas da
hidrovia, que € 397.536 ton/dia e atualmente o transporte € de 15.901 ton/dia (ANTAQ,
2011).

Disponibilidade de carga = Capacidade total de carga — Carga transportada atual

Disponibilidade de carga = 397.536 — 15.901 = 381.634 toneladas/dia
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Portanto, é possivel o transporte adicional de 381.634 ton/dia, que conforme
proporcéo com a capacidade do comboio, corresponde a 63 comboios.
Com isso, € possivel identificar a quantidade de carretas que correspondentes a

essa quantidade de carga.

1 comboio = 172 carretas
Portanto,
63 comboios = 63 * 172 carretas = 10.836 carretas
Sendo assim, é possivel diminuir o trafego de 10.836 carretas/dia no trecho da

Rodovia Marechal Rondon.
5.2 DISCUSSOES

Com o resultado obtido, € possivel verificar que a Hidrovia Tieté-Parana tem a
capacidade para o transporte de uma porcentagem do total de cargas transportados
atualmente pelo Rodovia Marechal Rondon. E seguindo essa opcédo, desafogaria o
trafego na Rodovia, diminuindo o nimero de acidentes, aumentando a qualidade das
vias, além de que o transporte por esse modal agrega um custo de tonelada
transportada por quilometro percorrido mais elevado. A utilizacdo de dois ou mais
modais no transporte de mercadorias de modo complementar, diminui custos e
perdas.

A escolha da Hidrovia Tieté-Parana, tem como critério a localizagdo proxima
da rodovia, sendo assim, conseguindo suportar as mesmas cargas recebidas no

trajeto da Marechal Rondon.
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6. CONCLUSOES

Em suma, ao se desenvolver a analise e comparacao do transporte de cargas
que é realizado pela Hidrovia Tieté-Parand e pela Rodovia Marechal Rondon,
observou-se que com a utilizacdo da hidrovia para o transporte de uma parte das
cargas que atualmente tém o transporte rodoviario, iria desafogar o trafego de carretas
em 10 172 carretas/dia.

A expansdo do transporte hidroviario interior (sistema Tieté-Parana, por
exemplo) e da intermodalidade é fundamental para a superagdo do Custo Brasil 2em
transportes e aumento das articulacbes entre diferentes espacos. Assim, diante das
dimensdes continentais do territério nacional, é fundamental assegurar maior fluidez
nas relacbes intra e inter-regionais. As deficiéncias no que tange ao setor de
transportes sdo um empecilho ao desenvolvimento nacional, portanto, sé&o
imprescindiveis maiores investimentos para criagdo de conexdes intermodais
estruturadas na integracdo entre os modais rodoviario, ferroviario e hidroviario. Por
conseguinte, ha reducdo do preco dos produtos no mercado, sdo gerados novos
empregos e renda a populacao, tem-se o incremento do poder de consumo e, assim,
sao criadas as bases para o desenvolvimento.

Embora existam possibilidades que contemplem a utilizacdo de mais de um
modal no transporte de cargas no Brasil, estas iniciativas ainda esbarram na escassez
de investimentos, na estrutura nacional de transportes exacerbadamente rodoviaria,
na ineficiéncia dos portos e terminais para integracdo entre os modais, na incipiente
logistica de transportes e armazenamento e nas infraestruturas precéarias e obsoletas

Analisando diretamente o caso da Hidrovia Tieté-Parana e da Rodovia Marechal
Rondon, pode-se observar que uma maior utilizagdo da hidrovia resultaria em
beneficios ambientais e econémicos, e sendo assim, reafirma a importancia de se
explorar uma maior intermodalidade dos transportes no Brasil, utilizando-os de acordo
com a sua carga aplicada, com o seu trajeto de transporte, com necessidade de

velocidade e com as demais caracteristicas do produto.

2 O Custo Brasil € um termo genérico que abrange os diversos constrangimentos legais, institucionais,
burocraticos e de infraestrutura, entre outros existentes no pais, que condicionam as atividades econémicas e
sociais em seus mais diversos aspectos, restringindo ainda o crescimento econémico e impondo impactos
negativos a sociedade em geral.
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O sistema intermodal do transporte de carga aumentara a competitividade dos
produtos brasileiros no mercado mundial, pois havera reducdo dos custos de
transportes com a utilizacdo do modo hidroviario. Outras vantagens na escolha do
modo hidroviario sdo: possibilidade de movimentacé&o internacional de cargas, grande
volume de cargas com baixo custo variavel e tendéncia a menor poluicdo ao meio

ambiente.
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