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RESUMO - A oferta disponivel de infraestrutura de transportes condiciona o
processo da tomada de decisdo pelo modal a usar. Uma infraestrutura eficiente,
competitiva e equilibrada proporciona ganhos de escala e reducao de precos.
Entretanto, a infraestrutura de transportes € apontada como o fator mais
problemético que inibe a competitividade global do Brasil. Com a finalidade de
prover a infraestrutura com projetos adequados e capazes de aumentar a oferta de
transporte, o Ministério dos Transportes lancou em 2007 a primeira versao do Plano
Nacional de Logistica e Transportes. Neste contexto, o objetivo principal deste artigo
é verificar se a contribuicdo atual dos modais permitira alcancar uma matriz de
transportes de cargas eficiente, competitiva e equilibrada. Para isto foi realizada
pesquisa bibliografica em sites do Ministério dos Transportes, da ANAC, da ANTAQ,
da ANTT, do DNIT, da Transpetro e da CNT, a fim de obter dados sobre o transporte
de cargas efetuado por cada modal, a partir de 2005. Da analise dos dados
disponiveis foi possivel avaliar a condigc&o atual da oferta de transporte.

Palavras-chave: Matriz de transporte de cargas. Infraestrutura de transportes.
Modais de transporte.



1 INTRODUCAO

O usuério de transportes dispde de inUmeros servicos, girando em torno de cinco
modais basicos: rodoviério, ferroviario, aquaviario, dutoviario e aéreo (BALLOU, 2006,
p. 151). Cada modal possui suas peculiaridades operacionais e consequentemente,
estruturas de custos especificas, que os tornam adequados a determinados tipos de
produtos e de operacdes (WANKE, 2010, p.4).

Ballou (2006, p. 151) registra que “um servico de transporte € um elenco de
caracteristicas de desempenho comprado a um determinado prego”. Com o que
concorda Wanke (2010, p.4) ao afirmar que, na decisao da escolha do modal o custo
gerado é considerado, dado ser funcéo da estrutura operacional do modal. Considera
ainda, como Ballou, outros fatores na tomada de decisdo (tempo médio de viagem,
perdas, danos, capacitacdo, frequéncia...), que ndo sao abordados neste artigo.

Quanto a questao do custo, Wanke acrescenta o seguinte:

O modal ferroviario apresenta custos fixos elevados, em decorréncia
de substanciais investimentos em trilhos, terminais, locomotivas e
vagles. Seus custos variaveis sdo pequenos. Ja o modal rodoviario
apresenta pequenos custos fixos, ja que a construcdo e manutencéo
de rodovias dependem do poder publico e seus custos variaveis (por
exemplo, combustivel, 6leo e manutengédo) sdo medianos. Por sua
vez, o modal aquaviario apresenta custos fixos medianos, decorrentes
do investimento em embarcacdes e equipamentos, sendo que seus
custos varidveis sdo relativamente pequenos em funcdo da
capacidade de transportar grandes volumes e toneladas. O modal
dutoviario apresenta os custos fixos mais elevados, em funcédo de
direitos de passagem, construcdo, estacdes de controle e capacidade
de bombeamento. Em contrapartida, apresenta custos variaveis mais
baixos, muitas vezes despreziveis. Finalmente, o modal aéreo
apresenta custos fixos baixos (aeronaves e sistemas de manuseio).
Seus custos variaveis sdo 0os mais elevados: combustiveis, mao de
obra e manutengéo. (WANKE, 2010, p. 4)

Cabe indicar que, a oferta disponivel de infraestrutura condiciona o0 processo da
tomada de deciséo pelo modal a usar. Assim, a infraestrutura desejada é a que dispde
de um sistema de transportes eficiente e barato capaz de contribuir para intensificar a
competitividade no mercado, aumentando as economias de escala na producao e

reduzindo os prec¢os dos produtos em geral (BALLOU, 2006, p. 150).



A visdo compartilhada pelo Ministério dos Transportes (MT), registra em seu Plano
Nacional de Logistica e Transportes (PNLT) (MT, 2012, p.10), que, na busca de
eficiéncia e competitividade econémica, o desenvolvimento econémico depende da
infraestrutura de transporte, cuja oferta deve estar disponivel a custo razoavel,
permitindo atender a crescente demanda, a qual € estimulada pelo proprio
desenvolvimento econémico. Entretanto, dado a escassez dos recursos disponiveis
para expandir a infraestrutura, busca-se a melhor alocacédo possivel destes recursos
a fim de gerar um processo sustentavel de crescimento econémico e de bem-estar

social.

1.1 SITUACAO DA INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES NO BRASIL

A Confederacdo Nacional de Transporte (CNT) registra em seu Plano CNT de
Transporte e Logistica (CNT, 2014, p. 16-17) que “a oferta inadequada de
infraestrutura, no Brasil, € identificada atualmente como o fator mais problematico para
a realizacdo de negdcios, inibindo a competitividade global do pais, a frente de fatores
como a questao tarifaria, a ineficiéncia burocrética e as leis trabalhistas”. Mais adiante,
destaca que a baixa competitividade possui entre suas causas, “as deficiéncias no
planejamento integrado, no desenvolvimento de projetos, no investimento de recursos
em infraestrutura e na capacidade de execucdo em conformidade com os projetos e
0S seus cronogramas”.

Com o que parece corroborar Wanke (2010, p. 8) ao argumentar que um conjunto de
problemas estruturais, distorce a matriz de transporte e contribui no comprometimento
do desenvolvimento econdmico e social do pais. Tais problemas estruturais, estdo
originados em questdes de priorizacdo de investimentos governamentais, regulagao,
fiscalizacdo e custo de capital, que levaram o pais a elevada dependéncia do modal
rodoviario, gerando baixa produtividade, baixa eficiéncia energética e poluigdo
ambiental.

A partir deste contexto, com a finalidade de prover a infraestrutura com projetos
adequados e capazes de aumentar a oferta de transporte, o MT langcou em 2007 a

primeira versao do PNLT.



1.2 O PLANO NACIONAL DE LOGISTICA E TRANSPORTES

O escopo do PNLT prevé revisdes periddicas para aperfeicoar a metodologia, avaliar
o portfolio de projetos, e outros. Assim, ocorreram revisdes em 2009 e 2012. No PNLT
2012 é sintetizado seu objetivo estratégico multimodal ao ser apresentado que “o
principal objetivo do PNLT € o de formalizar e perenizar instrumentos de analise para
dar suporte ao planejamento de intervencdes publicas e privadas na infraestrutura e
na organizagao dos transportes” (MT, 2009, p. 5; MT, 2012, p. i, 2).

Desde a primeira versdo do PNLT, 6 (seis) anos se passaram sob a nova otica de
planejamento de intervencdes publicas e privadas que visam gerar um sistema de
transporte eficiente e competitivo. Portanto, deve ser possivel verificar se a atual
contribuicdo dos modais permitird alcancar uma matriz de transportes de cargas

eficiente, competitiva e equilibrada.

2 REFERENCIAL TEORICO

Nesta secdo, sdo apresentados os dois elementos principais que constituem o
referencial teérico do artigo: a matriz de transporte de cargas e a evolucdo da

infraestrutura do transporte de cargas.

2.1 A MATRIZ DE TRANSPORTE DE CARGAS DO PNLT

Entre as premissas adotadas pelo PNLT (MT, 2009, p. 7, 17; MT, 2012, p. 1) se
destacam o0 aspecto da integracdo e da complementaridade entre os diferentes
modais, ou seja, uma abordagem multimodal, bem como a busca da racionalizacao
energética na escolha do modal. E, entre seus objetivos esta a obtencdo de melhor
equilibrio da matriz de transportes de cargas, com uso mais intensivo e adequado dos
modais ferroviario e aquaviario, além de melhor integracdo multimodal com o sistema

rodoviario (MT 2009, p. 8). A questédo do desequilibrio da matriz de transporte € uma



preocupacao de Wanke (2010, p. 9) quando destaca que “de todos os problemas que
afetam o transporte de cargas no Brasil, 0 mais preocupante é certamente a distor¢ao
de nossa matriz de transportes”.

No que concerne ao objetivo de obter melhor equilibrio da atual matriz de transporte
de cargas, € argumentado no PNLT (MT 2012, p. 11-12) que uma matriz de transporte
terd uma distribuicdo mais equilibrada na medida que possui maior participacédo de
modais nao rodoviarios, os quais, implicitamente geram menores custos logisticos e
menores emissdes de gases de efeito estufa. Entretanto, o modal rodoviario sera
empregado para demandas com maior capilaridade e no complemento dos demais
modais a serem utilizados, de acordo com a vocagao peculiar de cada um. Neste
contexto, € apresentado no PNLT (MT, 2009, p. 9) um grafico constando a situacao

desta matriz em 2005 e a meta desejada para 2025, resumidos na tabela abaixo:

TABELA 1 — PARTICIPACAO DE MODAL NA MATRIZ DE TRANSPORTES

Modal 2005 2025
Rodoviario 58% 30%
Ferroviario 25% 30%
Aquaviario 13% 29%
Dutoviario 3,6% 5%
Aéreo 0,4% 1%

Fonte: MT, 2009.

O PNLT 2012 apresenta um grafico, que simula para 2011 a participacdo modal da
matriz de transportes de cargas em TKU (Tonelada x Quildmetro Util) e desconsidera

o modal aéreo (MT, 2012, p. 11). Tal gréafico esta consolidado na tabela abaixo:

TABELA 2 — SIMULACAO DA PARTICIPACAO DE MODAL NA MATRIZ DE TRANSPORTES

Modal 2011 Bilhdes de TKU
Rodoviario 52% 650
Ferroviario 30% 375
Aquaviario 13% 162,5
Dutoviario 5% 62,5

Fonte: MT, 2012.

Sobre a matriz de transporte, a CNT informa em seu plano (CNT, 2014, p. 32) que “o
modo rodoviario tem uma participagcdo predominante na matriz de transporte de
cargas e de passageiros no Brasil. No transporte regional de cargas, em milhdes de
TKUSs, sua participacédo é de aproximadamente 61,1% - seguida do ferroviario, com

20,7%; do aquaviario com 13,6%; do dutoviario, com 4,2%; e do aéreo, com 0,4%,



segundo dado do GEIPOT”. Tais dados sdo do Anuario Estatistico dos Transportes
2001 do GEIPOT.

A CNT disponibiliza em seu site, boletins estatisticos referentes aos modais de
transporte. No Boletim Estatistico — CNT de marco de 2009, sdo apresentados os
dados referentes a movimentacdo anual de cargas e passageiros, transcritos na

tabela seguinte.

TABELA 3 — MATRIZ DE TRANSPORTE DE CARGAS

Modal Milhdes (TKU) Participacdo (%)

Rodoviario 485.600 61,1
Ferroviario 164.800 20,7
Aquaviario 108.000 13,6
Dutoviario 33.300 4,2
Aéreo 3.200 0,4
Total 794.900 100

Fonte: ANTT (relatério 2006).

Foi observado que tais dados séo repetidos nos Boletins Estatisticos — CNT
subsequentes, inclusive no mais recente disponivel, datado de junho 2014, no qual
nao é feita referéncia a fonte dos dados.

Ainda tratando da matriz de transporte de cargas, a Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT) destaca em seu Relatério Anual (ANTT, 2006, p. 21) que “... dos
servicos prestados pelos transportadores. A esfera de atuacdo da ANTT nesse
segmento abrange mais de 85% do transporte de cargas no Brasil. Desse total,
60,48% sao operados pelo modal rodoviario”. Entretanto, no Relatorio Anual de 2012,
o ultimo disponivel no site da ANTT, ndo € possivel identificar dados a respeito do
volume transportado por modal e da participagcdo dos modais na matriz de transporte
de cargas.

Para modificar a matriz de transporte de cargas, o PNLT apresenta projetos definidos
a partir de simulacdes de demanda de transportes e da avaliacdo da adequabilidade
entre capacidade ofertada e demanda projetada, para subsidiar a formulagédo dos
proximos PPA (Plano Plurianual), em diferentes horizontes de tempo (MT 2009, p. 7;
MT 2012, p. 6-7).



2.2 EVOLUCAO DA INFRAESTRUTURA DO TRANSPORTE DE CARGAS

Nesta secdo sdo apresentados dados considerados relevantes de cada modal,
destacando, quando disponivel, o volume de carga transportado. A fim de ser possivel
comparar a evolucao dos modais, foi definido um periodo de 7 (sete) anos a partir de
2005 e, na auséncia de dados, o periodo de anos continuou sendo observado, porém,

com os dados referenciados a partir de 2006.

2.2.1 Modal rodoviario

O Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) disponibiliza em
seu site 0s seguintes dados do historico do Plano Nacional de Viacdo (PNV) e do

Sistema Nacional de Viacdo (SNV), sintetizados na tabela seguinte:

TABELA 4 — MODAL RODOVIARIO

Malha Rodoviaria 2005-12
km) 2005 2012 2013 (Evolugao %)
Planejadas 168.123,90 129.765,50 129.094,50 -22,82%
Nao Pavimentados 1.384.652,90 1.359.060,60 1.358.829,00 -1,85%
Pavimentados 188.722,80 202.389,80 203.598,70 7,24%
Total 1.741.499,60 1.691.215,90 1.691.522,20 -2,89%
Fonte: DNIT

N&o ha dados de volume de transporte de cargas realizado pelo modal rodoviario no
Anuario Estatistico (ANTT, 2009) disponibilizado pela ANTT
(http://www.antt.gov.br/index.php/content/view/10868/Ano_2009.html#lista). E, o0s

dados disponiveis, sao referentes até 2008.

2.2.2 Modal ferroviario
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Do Anuario Estatistico (ANTT, 2009) e da Evolugéo do Transporte Ferroviario (ANTT,

2014, p. 4-7) sao extraidos os seguintes dados:

TABELA 5 — MODAL FERROVIARIO

2006-13
2006 2012 2013 (Evolucéo %)
Malha Ferroviaria (km) 29.013,0 | (Indisp) 28.190,0 -2,84%
Carga Transportada (milhdes de TU) 389,11 459,95 449,30 15,47%
Locomotivas (und) 2.229,0 3.215,0 3.144,0 41,05%
Vag0es (und) 72.148,0 | 104.609,0 | 89.025,0 23,39%

Fonte: ANTT )
NOTA: 1. Tonelada Util (TU); 2. Tendo em vista a Resolucdo ANTT n° 4.131/2013, foram retirados 812
km dos Trechos Antieconémicos da FCA (ANTT, 2014, p.4).

2.2.3 Modal aquaviario

A partir de dados dos Anuérios Estatisticos Aquaviario, disponibilizados no site da
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), sdo apresentados o0s

seguintes dados:

TABELA 6 — MODAL AQUAVIARIO

2005-12

2005 2012 2013
(Ewolugéo %)

Portos organizados e terminais de uso privado (und) 82,0 | 135,00 137,0 64,63%
Carga Transportada (Milhdes de Ton) 649,42 904,40 | 931,05 39,26%

Fonte: ANTAQ 2005 e 2013, p. 6
NOTA: a ANTAQ também disponibiliza dados sobre a frota mercante brasileira.

2.2.4 Modal dutoviario

O Relatério Anual (ANTT, 2006, p. 32) apresenta dados da malha dutoviaria
(gasodutos, oleodutos e minerodutos) sendo a fonte, o Anuario Estatistico do GEIPOT
— Ano Base 2000. No Relatoério de 2012, ndo ha referéncias sobre o modal dutoviario.
No entanto, na consulta ao site da Transpetro (http://www.transpetro.com.br), no qual,

apesar de ndo ser possivel acessar dados do Relatério de 2013, foram obtidos os
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seguintes dados a respeito de oleodutos e gasodutos dos Relatérios Anuais de 2005

e 2012:

TABELA 7 — MODAL DUTOVIARIO

(milhdes de m3/ano)

(milhdes de m3¥/dia)

2005-12 2005-12
Oleoduto 2005 2012 (Evolucéio %) Gasoduto 2005 2012 (Evolugo %)
Transpetro (km) 7.011 | (Indisp) Transpetro (km) 3.034 7.355
Petrobras (km) 1.325 | (Indisp) Petrobras (km) 2.402 | (Indisp)
Total (km) 8.336 Total (km) 5.436
Petréleo e derivados 640 | 7744 21.00% Gés natural - média 33| 6073 84,03%

Fonte: TRANSPETRO 2005, p.48 e 2012, p. 36,46

NOTA: no relatério de 2012 ndo sao apresentados dados da infraestrutura existente de oleodutos e de

gasodutos

Neste artigo néo foi abordado os minerodutos por representar um volume de carga

relativamente baixo quando comparado volume transportado pelos outros dutos.

2.2.5 Modal aéreo

No Anuario do Transporte Aéreo 2012 da Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)

é informado o seguinte:

TABELA 8 — MODAL AEROVIARIO

2005-12
2005 2012
(Ewolucéo %)
Carga paga transportada - mercado 755.000,0 | 1.095.000,0 45,03%
doméstico e internacional (Ton)

Fonte: ANAC 2012, p. 74

e Em 2005, foram contabilizadas 166 cidades de origem e 155 cidades de destino na

operacéo do trafego aéreo doméstico (ANAC, 2005, p. 67-99); e

e Em 2012, 142 aeroportos receberam voos regulares e nao-regulares, e os 20

principais aeroportos foram responsaveis por 72,6% do total de decolagens no
mercado domeéstico (ANAC, 2012, p. 43, 46).

Além das informacdes destacadas acima, o anuario também disponibiliza dados a

respeito de pessoal e da frota existente.
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3 OBJETIVOS DO ARTIGO

Com base no referencial teérico, o objetivo geral do artigo é verificar se a contribuicao
atual dos modais permite alcancar uma matriz de transportes de cargas eficiente,
competitiva e equilibrada.

A fim de alcancar o objetivo proposto, buscou-se caracterizar a importancia da meta
proposta pelo PNLT para a matriz de transporte de cargas, bem como obter dados
disponibilizados por 6rgdos governamentais, da infraestrutura e do volume de cargas
transportado por modais a partir de 2005, além de identificar a evolu¢cdo ocorrida no
transporte de cargas por modais no Brasil para, por fim, avaliar esta evolugéo tendo
por referéncia a meta proposta pelo PNLT para 2025.

4 METODOLOGIA

Este artigo cientifico € uma pesquisa aplicada e quantitativa por sua natureza,
explicativa quanto aos seus objetivos e bibliografica quanto aos seus procedimentos.
E, para cumprir os objetivos propostos, o Plano Nacional de Logistica e Transportes
foi adequadamente apresentado, sendo destacado entre seus objetivos, a obtencéo
de um melhor equilibrio da matriz de transportes de cargas para, apds levantamento
de dados, ser avaliado a contribuicdo dos modais na obtencéo deste equilibrio.

Para realizar a avaliacdo da contribuicdo da participacdo dos modais na matriz de
transporte de cargas, foram consultados sites do Ministério dos Transportes, da
ANAC, da ANTAQ, da ANTT, do DNIT, da Transpetro e da CNT, os quais sdo capazes
de fornecer dados sobre o transporte de cargas efetuado por cada modal, a partir de
2005. Da analise dos dados disponiveis foi possivel avaliar a condi¢éo atual da oferta
de transporte.
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5 DISCUSSAO

A busca de um sistema de transporte eficiente e competitivo perpassa pela obtencéo
de uma matriz de transporte de cargas equilibrada, na qual ha o uso mais intensivo
dos modais ferroviario e aquaviario, com adequada integragdo multimodal com o
sistema rodoviario.

Pelos dados apresentados pelo GEIPOT e PNLT, identifica-se que a matriz de
transportes de cargas do Brasil possui um desequilibrio, com o uso mais intensivo do
modal rodoviério. E, a partir dos dados disponibilizados pelos diversos 6rgaos
governamentais, Transpetro e pela CNT, foi avaliado a evolucao dos diversos modais
num periodo de 7 (sete) anos, obtendo-se o seguinte:

e Modal rodoviéario: néo foi possivel identificar a disponibilidade de dados a respeito
do volume de cargas transportado por este modal. Entretanto, a infraestrutura
rodoviaria foi acrescida de 13.667 km de rodovias pavimentadas de 2005 para 2012.
Portanto, um acréscimo de 7,24% de oferta para o transporte no modal, por meio de
rodovias pavimentadas;

e Modal ferroviario: ndo foi possivel identificar a disponibilidade de dados referentes
a 2005 e os dados em 2012 estdo incompletos. De 2006 a 2013, houve uma reducéo
da malha ferroviaria, com a retirada de 812 km de trechos antieconémicos, entretanto,
houve um acréscimo de 60,19 milhdes de TU, além de um incremento de 915
locomotivas e 16.877 vagdes. Portanto, reducdo de 2,84% na malha ferroviaria,
acréscimo de 15,47% no volume de carga transportada, acréscimo de 41,05% de
locomotivas e acréscimo de 23,39% de vagbes, 0 que permite concluir que houve
aumento de oferta de transporte no modal;

e Modal aquaviério: de 2005 a 2012 houve um acréscimo de 53 portos organizados
e terminais de uso provado, bem como um acréscimo de 254,98 milhdes de toneladas
movimentadas. Portanto, incremento de 64,63% em portos e terminais e, incremento
de 39,26% no volume de cargas movimentadas, do que se conclui que houve aumento
de oferta de transporte no modal;

e Modal dutoviario: de 2005 a 2012 néo foi possivel caracterizar a expansao da rede
de oleodutos e de gasodutos. Entretanto, houve um acréscimo do volume
transportado anualmente por oleodutos, de pelo menos 134,4 milhdes de m3, e de

pelo menos 27,73 milhdes de m3/dia pelos gasodutos, o que significa um incremente
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de 21% no volume transportado por oleoduto e incremento de 84,03% no volume
transportado por gasodutos. Portanto, o que permite concluir que houve aumento da
oferta de transporte no modal; e

e Modal aéreo: de 2005 a 2012, néo foi possivel de identificar com adequada precisao
a expansédo da infraestrutura a partir dos dados disponiveis. No entanto, é possivel
verificar que o volume de carga paga transportada obteve um acréscimo de 340.000
toneladas no periodo, o que significa um incremento de 45,03%. Portanto, expanséo

da oferta de transporte no modal.

6 CONCLUSOES

Conforme argumentado anteriormente, o Brasil ndo dispbe de uma oferta de
infraestrutura de transporte competitiva, o que é apontado como o fator mais
problemético para o crescimento da economia brasileira, dado afetar diretamente a
competitividade dos produtos nacionais.

A questdo logistica € um tema recorrente, pelo menos, no Ministério dos Transportes
e na Confederacdo Nacional do Transporte, 0s quais desenvolveram planos logisticos,
gue apresentam um planejamento da infraestrutura de transportes com o objetivo de
obter, entre outros, uma matriz de transporte de cargas equilibrada.

Nota-se que houve expansdo da oferta de transporte em todos os modais, face a
ampliacdo da infraestrutura e o incremento do volume de carga transportado. Deve-
se destacar que o modal aeroviario incrementou em 45,03% (2005-2012) o volume de
carga transportado, seguido pelo modal aquaviario com 39,26% (2005 a 2012). Cabe
registro que no modal dutoviario houve um incremento de 84,03% no volume médio
diario transportado de gas natural (2005 a 2012).

Por outro lado, identifica-se no modal rodoviario que apesar do incremento em 7,24%
nas rodovias pavimentadas houve uma redugédo na malha como um todo. Também é
identificado que a malha ferroviaria reduziu em 2,84%, com a retirada de 812 km de
trechos antiecondmicos.

Pode-se extrapolar pelos dados apresentados que ha em alguns modais um
crescimento desordenado e que néo condiz com uma evolugao racional para as metas

propostas pelo PNLT.
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Estamos no nono ano de um plano de vinte anos considerado pelo PNLT (2005-2025)
para se alcancar as metas originais propostas e, ha ainda algumas analises que
precisam ser feitas detalhadamente, ndo realizadas devido a inexisténcia de dados do
volume de carga transportado pelo modal rodoviario. Assim, ndo € possivel verificar
se a contribuicdo atual dos modais permite alcancar uma matriz de transportes de
cargas eficiente, competitiva e equilibrada.

Recomenda-se firmemente que os dados necessarios para o0 acompanhamento da
evolucdo da matriz de transporte sejam obtidos com a frequéncia necesséria e
disponibilizados pelos 6rgdos responsaveis, para que sirvam de base de controle, sob
pena de o PNLT se transformar em um plano no papel, comprometendo a

infraestrutura modal do pais por mais vinte anos.
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