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Capítulo 1




A importância dos transportes de cargas no desenvolvimento econômico e o seu papel na logística







No conjunto das funções logísticas, o transporte destaca-se, por um lado, pelo seu papel fundamental no cumprimento do nível de serviço oferecido ao cliente, traduzido pela entrega dos produtos no prazo e nas condições acordadas, e, por outro lado, pelo fato de representar a maior parcela do total de custos logísticos na maioria das empresas.




Por ser uma atividade operacionalizada de forma externa à empresa, o processo de transporte é mais suscetível às alterações ambientais, que, sendo imprevisíveis, muito dinâmicas e impactadas por inúmeras variáveis, dificilmente são controladas pelas empresas e aumentam a complexidade do processo de gerenciamento do sistema de transportes. A imprevisibilidade das mudanças do macroambiente, que é consequência da dinâmica da publicação de normas e regulamentos, do aparecimento inoportuno de variações ambientais, da ocorrência de desastres naturais ou mesmo do surgimento de conflitos locais, provoca atrasos em deslocamentos ou interdições e alterações de rotas nos percursos planejados e reflete-se na fluidez dos processos de produção e de movimentação, de matérias-primas e de produtos acabados, podendo impactar a rentabilidade das operações ao surgirem atrasos nas entregas ou provocando aumento do nível de estoques ao longo da cadeia de abastecimentos. Uma gestão eficiente das operações de transporte contribuirá para diminuir seu impacto nas atividades logísticas e aumentar o desempenho empresarial.




Neste capítulo, serão identificados os aspectos mais relevantes do sistema de transportes no contexto da cadeia de abastecimentos e analisadas as variáveis que devem ser levadas em conta pelos gestores de transportes para entregarem aos seus clientes o nível de serviço acordado, otimizando recursos disponíveis e maximizando a rentabilidade das operações.




1 A função da atividade de transporte de carga na economia




É indubitável a importância da atividade de transporte de carga no desenvolvimento das economias, que vai além do propósito básico de mover mercadorias de um lugar para outro, pois contribui significativamente para a empregabilidade e para a eficiência empresarial. No caso do Brasil, país de dimensão continental, o transporte de cargas é uma atividade particularmente intensa, cuja eficiência está relacionada sobretudo à qualidade da malha logística e ao tipo de equipamento utilizado. 




A intensidade da atividade de transporte, embora seja consequência do processo de desenvolvimento econômico de cada país, quando analisada numa perspectiva global, constata-se ser também reflexo da crescente internacionalização das economias, que tem contribuído para a dispersão das cadeias globais de valor, isto é, dos países onde é agregado valor aos produtos finais, resultando em elevadas taxas de crescimento de circulação dos produtos (tabela 1), e, em consequência, aumentando os fluxos mundiais de comércio de mercadorias.





Tabela 1 – A internacionalização das economias: mudanças observadas entre 1970 e 2014

	

					

					

					

					

					

					

	

	

		

				Anos

				

				US$ trilhões correntes

				

				



				Relação




				(b)/(a)


			

		


		

				



				Produto global




				(a)


			

				Incremento

				



				Corrente de comércio




				(exportações + importações) (b)


			

				Incremento

		


		

				1970

				2,9

				Aumento de 30,3 vezes

				0,6

				Aumento de 63 vezes

				18%

		


		

				1980

				11,2

				2,6

				23%

		


		

				1990

				22,6

				6,8

				31%

		


		

				2000

				33,6

				13,5

				40%

		


		

				2010

				66,1

				29,8

				48%

		


		

				2019

				87,8

				37,8

				43%

		


	

			

	Fonte: adaptado de World Bank (2021) e Wits (2021). 











Desde a década de setenta do século passado, o aumento da corrente de comércio mundial – soma das importações e exportações globais – suplantou em quase o triplo o aumento da geração de riqueza global; ou seja, os produtos finais (em estado de consumo) têm o seu valor agregado em diversos países. Por isso, uma maior participação de um país na corrente de comércio alavancará o seu desenvolvimento e impulsionará a atividade do transporte de carga.  




Do ponto de vista das empresas, a busca por maior eficiência tem como consequência o aumento da movimentação de insumos e de produtos acabados, pois leva muitas empresas a atuarem em mercados dispersos geograficamente, gerando maior pressão sobre as empresas produtoras, que devem coordenar e planejar cuidadosamente a circulação de bens e mercadorias nas regiões do globo em que atuam. As empresas buscam formas de diminuição de custos deslocando produções, tornando os percursos de matérias-primas, componentes e produtos acabados mais longos e complexos, o que aumenta a participação dos custos do transporte no total dos custos logísticos. 




A eficiência na movimentação de insumos e de produtos é de uma forma geral consequência da gestão do sistema de transportes, mais especificamente do planejamento das operações de transporte e da infraestrutura logística, responsável pelo escoamento das mercadorias. 




Para efetuarem planejamentos eficientes de transportes, as empresas produtoras devem analisar cuidadosamente as cadeias de valor em que estão inseridas, aproveitando eventuais sinergias entre as empresas que formam as cadeias de valor, otimizando recursos disponíveis, organizando as atividades de preparação, carregamento e expedição e controlando o transporte de seus insumos e produtos acabados para, dessa forma, maximizarem a rentabilidade empresarial. Já a situação da infraestrutura logística, que sustenta o sistema de transportes, é majoritariamente da responsabilidade dos governos, dependendo a sua qualidade de elevados investimentos não somente na implantação, mas também na conservação.  




[image: Ícone] PARA SABER MAIS 




Aprofunde o estudo sobre cadeias globais de valor consultando a Carta Iedi nº 578 – O lugar do Brasil nas cadeias globais de valor (IEDI, 2013)(disponível em: https://www.iedi.org.br/cartas/carta_iedi_n_578.html). Com base em um estudo da Organização para a Cooperação e Desenvolvimento Econômico – OECD, o texto traz a análise do valor adicionado brasileiro nas exportações dos outros países e a posição do Brasil nas cadeias globais de valor.



















Outros aspectos que salientam a importância dos transportes no seio da logística empresarial referem-se à possibilidade de as empresas poderem gerenciar de forma integrada, nas cadeias de abastecimento, o transporte e os inventários, aumentando a sua capacidade de resposta e adaptando-se rapidamente às alterações ambientais sem prejuízo do nível de serviço acordado. Para a maioria das empresas produtoras, esta integração requer elevada especialização e investimento, o que origina a terceirização da função de transportes, normalmente pelo estabelecimento de parcerias com operadores logísticos.




Os problemas de transportes com que as empresas se deparam no âmbito da gestão da cadeia de abastecimentos são diversificados, destacando-se os seguintes (CHOPRA; MEINDL, 2003, p. 54):






		Projeto de rede de transporte – decisões referentes à forma como será efetuado o transporte (diretamente para o ponto ou se passará por vários pontos de consolidação) e sobre a inclusão de vários pontos de fornecimento ou demanda em um único roteiro ou não. 


		Escolha do modo de transporte.


		Opção pela subcontratação, exploração própria ou solução mista.


		Medição do desempenho do sistema de transportes.


		Integração de inventários com os transportes – gestão do balanço entre custo de transporte (eficiência) e capacidade de resposta (responsiveness).


		Acompanhamento das expectativas dos clientes quanto ao nível de serviço acordado com o cliente (service level agreement ou SLA), de forma a se diferenciar dos concorrentes e manter elevados níveis de competitividade.
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Aprofunde o estudo sobre nível de serviço logístico e de que forma é possível identificar as necessidades, expectativas e desejos dos clientes consultando o artigo de 2006 de Hélio Meirim: Nível de serviço logístico – Um diferencial competitivo.

















Uma gestão eficiente dos transportes deve preocupar-se com a gestão do nível de serviço logístico, procurando adaptá-lo às constantes melhorias exigidas pelos clientes, sem prejudicar a rentabilidade da empresa; nessas condições, faz-se necessário analisar constantemente o sistema de transportes da empresa, identificando as interações da rede utilizada com os modais utilizados e as opções de operacionalização, a fim de otimizar o desempenho do sistema de transportes, garantindo excelência na entrega do nível de serviço logístico.




2 O transporte de cargas no Brasil e no mundo




O sistema logístico brasileiro “orientou-se da costa para o interior visando importações, e, atualmente, com o incremento das exportações de commodities oriundas do interior, percebem-se as deficiências existentes na infraestrutura logística” (RAZZOLINI FILHO, 2012, p. 25). Neste contexto, uma análise dos transportes ganha maior importância devido, entre outros, aos seguintes fatores:






		dimensão continental do país;


		deficiente dimensionamento de infraestruturas (estradas, portos, aeroportos);


		déficit de equipamento ferroviário;


		rodovias malcuidadas;


		elevados custos de pedágio;


		complexidade do sistema tributário;


		predomínio de transportes de commodities a granel (soja, minério de ferro, açúcar etc.).  







As movimentações internas de mercadorias, incluindo as destinadas ou provenientes dos mercados exteriores, são realizadas: por terra, utilizando os modais rodoviário, ferroviário e dutoviário; por água, por meio da cabotagem e do modal hidroviário; e utilizando o transporte aéreo. 




Uma análise à evolução da matriz de transporte de cargas no interior do Brasil permite concluir que o transporte rodoviário foi priorizado em detrimento de outros modais, principalmente do ferroviário, sobretudo após os anos de 1960, devido à implantação e desenvolvimento da indústria automobilística. Ao longo dos anos, a participação das rodovias no sistema de transportes brasileiro tem vindo a intensificar-se para, no final da segunda década dos anos 2000, aproximadamente 65% do total de carga brasileira ter sido transportada pela modalidade rodoviária (CNT, 2021).




O transporte ferroviário passou a ganhar relevo no sistema de transportes brasileiro desde que as ferrovias foram concessionadas em 1997, pois além dos investimentos realizados no alargamento da malha, as empresas concessionárias buscaram continuamente aperfeiçoar suas atividades, resultando em aumento de participação do modal ferroviário no sistema de transportes brasileiro; prova disso é o fato do minério de ferro, principal produto transportado pelo modal ferroviário na década de 2020, ter aumentado relativamente à época do início das concessões em cerca de 100% a sua participação no volume de carga movimentado pelas ferrovias brasileiras (ANTF, 2021).




Um dos problemas que têm dificultado o desenvolvimento do transporte ferroviário é a diversidade de bitolas (distância medida entre dois trilhos em uma via férrea) existentes entre diferentes trechos ferroviários, causando gargalos no sistema e aumentando o custo operacional; atualmente cinco diferentes bitolas compõem a malha ferroviária, sendo que as bitolas de 1,6 m estão concentradas na região Sudeste, e as métricas – 1 metro) cobrem a quase totalidade do sistema ferroviário brasileiro.




O acréscimo de participação do modal rodoviário, verificado especialmente na segunda década de 2000, em parte compensado com a redução na participação do modal ferroviário, ficou a dever-se principalmente ao aumento de mais de 100% da quantidade de soja exportada, e de um incremento, embora menos significativo, na quantidade exportada de minério de ferro, uma vez que o transporte da soja utiliza até os portos de embarque para o exterior e mais intensamente o modal rodoviário, ao passo que o minério de ferro é primordialmente transportado via ferroviária. É de salientar ainda que, para esse período, houve uma maior utilização de contêineres, que são utilizados na movimentação nas rodovias, assim como no transporte por cabotagem, com introdução em operação de navios com maior capacidade.




Figura 1 — Navio de carga no rio Mosel, em Bernkastel-Kues, Alemanha
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Quando se compara a participação de cada modal na participação no transporte de cargas em diferentes países de grandes dimensões, constata-se desequilíbrio na matriz brasileira quando comparada a países de grandes dimensões territoriais (como China, Estados Unidos e Canadá), como mostrado na figura 2, e fica evidente que a utilização de ferrovias e hidrovias é vantajosa para transportes a distâncias médias e grandes, que são pouco relevantes nos países de menor dimensão territorial, como o Japão ou o conjunto de países da União Europeia.




Figura 2 — Matrizes de transporte de carga (% de TKU) em países selecionados


[image: ]Fonte: adaptado de Alvarenga (2020). 







O desenvolvimento da infraestrutura logística de um país deve acompanhar a respectiva estratégia de crescimento; consequentemente, a comparação de matrizes de transporte de países distintos deve ser realizada tendo presente os tipos de produtos que movimentam as respectivas economias. Em países ricos em recursos naturais e de grandes dimensões territoriais, como o caso do Brasil, é necessário utilizar mais intensivamente o transporte em modais de elevada capacidade de carga, que utilizam as hidrovias e ferrovias; em países industrializados, são necessárias infraestruturas logísticas de maior capilaridade e com boa acessibilidade a toda a extensão territorial, sendo o modal rodoviário o mais utilizado.




3 A infraestrutura de transporte e seu custo no Brasil




A infraestrutura de transporte sustenta a circulação dos diversos modais – rodoviário, ferroviário, aquaviário e aéreo –, e, de acordo à sua extensão territorial, capilaridade, localização de portos aeroportos e locais de carga e de descarga, contribui com níveis diferenciados para a eficiência logística das empresas.




O desempenho logístico de um país ou região, no que se refere à infraestrutura de transportes, pode ser analisado quantitativamente, com base na análise da infraestrutura logística de cada modal, e de forma qualitativa, com base nas dimensões de infraestrutura, serviços, procedimentos e tempo de operações nas fronteiras e confiabilidade da cadeia de suprimentos, prevista no indicador de desempenho logístico doméstico (domestic logistics performance index – LPI) do Banco Mundial (WORLD BANK, 2018).
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O logistics performance index (LPI), na versão doméstica, é uma ferramenta interativa de benchmarking criada pelo Banco Mundial, que analisa em detalhes os ambientes de logística em 100 países para ajudar a identificar os desafios e oportunidades que enfrentam em seu desempenho logístico e o que podem fazer para melhorá-lo. Com base na opinião de profissionais de logística de cada país, o LPI coleta informações detalhadas sobre o ambiente doméstico de logística, os principais processos e instituições de logística e dados de tempo e distância. Com base nessas informações, o LPI usa quatro variáveis para medir o desempenho logístico: qualidade da infraestrutura, competência e qualidade de serviços, procedimentos e tempo de operações nas fronteiras e a confiabilidade da cadeia de suprimentos. 




Como exemplo, consideremos uma análise comparativa às respostas dos profissionais de logística do Brasil e da Alemanha (país com melhor LPI) ao quesito qualidade de infraestrutura, o que permite identificar aspectos de infraestrutura que carecem de melhoria.





Quadro 1 — Respostas sobre aspectos de infraestrutura



	

					

					

					

	

	

		

				



				Questão colocada ao profissional de logística:




				“Avalie a qualidade da infraestrutura relacionada ao transporte no seu país.”


			

				Percentagem de respostas “má” / “péssima”

		


		

				Brasil

				Alemanha

		


		

				Portos

				52%

				0%

		


		

				Aeroportos

				29%

				0%

		


		

				Estradas

				65%

				14%

		


		

				Vias férreas

				81%

				23%

		


		

				Instalações de armazenamento e transbordo

				30%

				0%

		


		

				Telecomunicações

				29%

				14%

		


	




	Fonte: adaptado de World Bank (2018).








			






Segundo os profissionais de logística, os principais problemas da infraestrutura brasileira são a qualidade das estradas e das vias férreas; já os alemães citam as vias férreas como a pior infraestrutura.



















Uma análise à estrutura das malhas logísticas domésticas (rodoviária, ferroviária e aquaviária) e à respectiva coerência com os tipos de mercadorias movimentadas (produtos básicos, manufaturados ou contêineres), conjugada com a qualidade do sistema logístico medida pelo LPI, permite identificar quais os fatores geradores de custo de cada modal que devem ser melhorados para aumentar a eficiência logística. 




3.1 Malha rodoviária




Figura 3 — Rodovia dos Bandeirantes em São Paulo, Brasil
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A infraestrutura de transporte brasileira tem a malha rodoviária como componente principal, face à sua extensão e capilaridade, garantindo a circulação de uma frota de cargas de cerca de 2 milhões de veículos, dos quais aproximadamente 150.000 são dedicados a transportes internacionais acessados por rodovia (CNT, 2020). Dos mais de 1,7 milhão de quilômetros de rodovias, somente cerca de 12% estão pavimentados, o que reflete o fraco investimento realizado (CNT , 2021). 




Além das rodovias federais, que representam cerca de 5% do total, estados e municípios administram e exploram rodovias estaduais e municipais (CNT, 2021). Entre as rodovias de maior relevância na malha rodoviária, citam-se as de perfil longitudinal e de maior extensão como a BR-116, com cerca de 4.500 km, totalmente pavimentada, que conecta Fortaleza (CE) a Jaguarão (RS), e a BR-101, com cerca de 4.700 km, ligando Touros (RN) a São José do Norte (RS). Outras rodovias têm importância fundamental no escoamento de produtos agropecuários (soja, milho, aves, carne bovina), como a BR-163, que conecta as regiões Sul, Centro-Oeste e Norte do Brasil, permitindo o escoamento da maior parte da soja e do milho produzidos, sobretudo no estado de Mato Grosso, maior produtor de soja do Brasil; essa rodovia, sujeita a intenso tráfego, tem sido objeto de importantes melhorias na pavimentação e na estrutura, de forma a permitir o escoamento das produções agrícolas pelo porto de Santarém (PA). 




Embora extensa, a malha rodoviária brasileira, principal meio de escoamento de produtos, apresenta alguns gargalos que diminuem a eficiência do modal rodoviário, como a falta de estradas pavimentadas, a não acessibilidade a grande parte do Brasil (não existe acesso por rodovia a vários estados da região Norte do Brasil) e o mau estado de conservação. Além dos problemas de pavimentação, a falta de sinalização nas rodovias e, principalmente, a geometria das vias[1] são fatores que prejudicam a eficiência do transporte e elevam significativamente os custos logísticos.




3.2 Malha ferroviária




As ferrovias são responsáveis pelo escoamento da maioria da produção de minério e uma parte significativa do agronegócio e de contêineres. A inclusão das ferrovias no Programa Nacional de Desestatização pelo Decreto nº 473/1992 deu início às concessões de mais de 25 mil quilômetros de via férrea à iniciativa privada durante um período de 30 anos, prorrogáveis por mais 30 (ANTF, 2021), terminando com o sucateamento do transporte ferroviário, em grande parte devido à falta de investimento no setor.




Na malha ferroviária brasileira circulam mais de 3.400 locomotivas e cerca de 115.000 vagões (ANTF, 2021).  Atualmente o Brasil conta com mais de 29 mil quilômetros de malha ferroviária concessionada a várias empresas, como a Vale, que utiliza as ferrovias de forma privada para transportar sobretudo as suas produções de minérios, ou as concessões para operadores logísticos, como é o caso da MRS, que administra uma malha ferroviária de 1.643 km nos estados de Minas Gerais, Rio de Janeiro e São Paulo, ou da Rumo, a maior operadora de logística ferroviária do Brasil, com quase 14 mil quilômetros de vias concessionadas, por onde circulam mercadorias de múltiplas empresas. 




Figura 4 — Trem de carga transporta minério de ferro no Maranhão, Brasil
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Embora o modal ferroviário seja o mais indicado para o transporte terrestre de commodities por ser, juntamente com o hidroviário, o mais econômico, a sua utilização é ainda limitada, em parte devido à falta de equipamentos disponibilizados, à deficiente sinalização da malha e às dificuldades de conexão entre trechos com diferentes bitolas.




3.3 Transporte aquaviário




A movimentação total de mercadorias transportadas no modo aquaviário ultrapassa um bilhão de toneladas e é composta em grande parte por minério de ferro (33%), petróleo e derivados (20%), soja (8,5%) e milho (5%), produtos que respondem pela maioria das exportações brasileiras e que são escoados via navegação de longo curso, por meio dos 34 portos organizados e de parte dos 147 terminais portuários de uso privado existentes no Brasil.
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