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RESUMO

O presente trabalho estuda a importancia do setor de transportes no Brasil, em
especial o transporte rodoviario, que € o mais utilizado no pais. A partir da analise da
infraestrutura atual oferecida, como as condi¢cées de pavimentagdo, geometria e
sinalizacdo das vias, tanto publicas como concedidas, foi possivel detectar os
impactos socioecondmicos gerados pela ma qualidade das estradas brasileiras.
Contextualizando os impactos negativos aos custos operacionais do transporte, aos
acidentes e roubos de cargas, e até mesmo ao meio ambiente. Direcionando entéo,
a necessidade de uma reforma e reestruturacado do setor aos 6rgdos competentes,
para garantir uma logistica de movimentacdo de cargas mais eficiente para as
empresas, beneficiando toda a populacgéo.

Palavras Chave: Transporte; Infraestrutura; Rodovias.
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ABSTRACT

The present work studies the importance of transportation in Brazil, in special the
road transport, which is the most utilized in the country. According to the analysis of
this structure, such as conditions of pavement, geometry and wigwag of the
pathways, both public and private, it was possible to detect the social and economic
impacts generated by bad quality of Brazilian roads. Contextualizing the negative
impacts to operating costs of transportation, the accidents, the theft charges, and
even to the environment. Then targeting the necessity of a reform and restructuring
the sector to the competent organs, ensuring a logistic handler of charges more
efficient for the companies, benefiting all the population.

Keywords: Transportation; Infrastructure; Roads.
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INTRODUCAO

A logistica € uma area relativamente recente, porém em grande expansao.
Tornou-se fundamental para as empresas, pois atua em diferentes segmentos

voltados para o nivel de servico ao cliente.

Dentre suas principais funcdes estdo o gerenciamento dos transportes,
estoque/armazenagem e processamento de pedidos. Através desses segmentos,
compactua interagindo com todos os outros setores existentes nas empresas, cComo

vendas, marketing e qualidade.

O gerenciamento de transportes é fundamental para a otimizagdo dos
resultados, pois € um dos principais fatores dos custos logisticos. Mas a logistica
abrange muito mais que o0 escopo empresarial, ela se faz necessaria em toda

operacéo que envolva qualquer tipo de movimentacéo de produtos ou pessoas.

Sendo assim, o estudo de seus conceitos e aplicagbes sdo de suma
relevancia para as obras de infraestrutura no setor de transportes brasileiro, que por

sua vez, possui uma grande distorcado em sua matriz.

Existem cinco diferentes tipos de modais: Aéreo, Dutoviario, Ferroviario,
Hidroviario e Rodoviario. Cada qual possui suas vantagens e desvantagens para
determinadas situacdes. O transporte rodoviario € predominante no Brasil, tanto na
movimentacdo de passageiros como de carga, integrando todos os estados

nacionais.

A industria de transportes é essencial para a economia de qualquer pais. E a
partir dai que toda a populacdo tem a disposicdo os bens que deseja, sem contar 0
estimulo a concorréncia, onde produtos podem chegar em pontos distantes de sua

producéao.

JA& que a movimentagdo de cargas € fator determinante para o
desenvolvimento das nacdes, é imprescindivel que os meios por onde esta seja feita

estejam de acordo com as condicOes ideais para garantir a eficiéncia das operacoes.
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Como o Brasil utiliza principalmente o modal rodoviario, € importante que as
rodovias estejam em Otimas condi¢des, porém ndo € isso que as pesquisas atuais
mostram. Mais da metade das estradas brasileiras necessitam de algum tipo de

reparo, principalmente nos quesitos de pavimentacdo, geometria e sinalizacao.

O estado de qualidade e conservagdo das vias € determinante para garantir a
eficacia logistica das entregas, pois diversos fatores socioecondmicos estdo

atrelados a infraestrutura rodoviaria.

Os custos com fretes, a seguranca das cargas e principalmente dos
condutores, a questdo do meio ambiente, sdo todos motivos para uma atencdo
maior a esse setor, que é tdo importante para o desenvolvimento nacional.
Independentemente das rodovias serem publicas ou concessionadas, € dever do
Estado ou das empresas de concessdes propiciarem vias adequadas aos

motoristas.

E a partir de uma reestruturacdo convincente que o pais pode competir de
forma justa internacionalmente e garantir o desenvolvimento social e econémico

interno.
Para tanto o estudo se justifica em fungéo de:

O transporte rodoviario é responsavel pela maior parte da movimentagédo de
cargas no Brasil. E a partir das rodovias que todos os bens consumidos pela
populacdo circulam, até chegar ao local de destino, atendendo toda a demanda

nacional.

A eficiéncia desse setor é essencial para garantir o desenvolvimento de todas
as regides brasileiras, que sao todas interligadas por meio de rodovias. Mais que o
crescimento econémico, € nesse sentido que todo o progresso social, cientifico e

tecnoldgico sao beneficiados.

As condi¢cdes viarias, especialmente em questdes de pavimentacao,
geometria e sinalizacdo, sdo as variaveis que regem um fluxo eficiente do trafego,

bem como de sua seguranca, rentabilidade e sustentabilidade.
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S&o diversos os impactos sociais e econémicos causados pela ma qualidade
das vias, afetando de forma negativa toda a populacéo brasileira. Esse problema
torna-se um gargalo para o crescimento do pais. E de grande valia que todas as
pessoas entendam, principalmente as empresas e profissionais de logistica, a
importancia desse setor. Pode-se assim, contribuir para o seu desenvolvimento,
através de estudos, pesquisas, planejamentos e até cobrancas aos O6rgaos

competentes pela reestruturacdo da malha viaria.

Como Pergunta que se buscou responder foi: Quais sado 0s impactos sociais e

econdmicos decorrentes da atual infraestrutura rodoviaria brasileira?

Ja& o Problema foi: A infraestrutura rodoviaria brasileira, que € um fator

primordial para o desenvolvimento econémico e social do pais.

As Hipoteses foram: As empresas séo afetadas em seus niveis de servico e
acabam tendo um custo maior na distribuigcéo fisica dos produtos; a inseguranca das
vias acarreta custos operacionais desnecessarios, sem contar 0S possiveis
acidentes com vitimas fatais e; 0 meio ambiente € afetado de forma negativa com

um alto indice de emisséo de gases poluentes.

O objetivo geral consistiu em relacionar as condicdes da malha rodoviaria
brasileira e seus impactos sociais e econdmicos, com a finalidade de ressaltar a
importancia de um eficiente sistema de transporte para as organizagOes e toda a

populacao, atentando as necessidades de maiores investimentos no setor.

Os objetivos especificos foram: Pesquisar as condicfes viarias atuais das
rodovias do pais, podendo assim relaciona-las as consequéncias sociais e
econdmicas; estudar as dificuldades encontradas pelas empresas quando estas
precisam escoar a producao via malha rodoviaria, para assim dimensionar o impacto
negativo em seus niveis de servi¢cos decorrente do déficit de infraestrutura e; atentar
a urgente necessidade de reformas e reestruturacdo do setor, que devido a falta de
investimentos estd criando gargalos nas operagdes, bem como atrasando o

desenvolvimento socioecondmico nacional.
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Como metodologia para o desenvolvimento deste trabalho foi a Pesquisa
Bibliografica, através do levantamento de informacfes impressas ou arquivos
eletrénicos, sugerindo a confrontacdo dos dados obtidos com a atual infraestrutura
rodoviaria brasileira e seus impactos sociais e econdmicos, com base na

metodologia de Severino (2007).

O trabalho foi estruturado em 4 capitulos, sendo que o primeiro conceitua as
nocdes gerais de logistica e 0 setor de transportes como uma de suas principais
funcdes, o segundo analisa as condi¢cbes atuais da infraestrutura rodoviaria
brasileira e o terceiro discute os impactos sociais € econdmicos decorrentes dessa

infraestrutura.

Com base nas informac¢des conseguidas a partir dos estudos realizados nos

capitulos anteriores, o capitulo quatro se reserva as Consideracfes Finais.
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1 NOCOES GERAIS SOBRE LOGISTICA

1.1 BREVE HISTORICO

O conceito de Logistica, para Moura (2006) é comumente relacionado em sua
origem nas raizes das atividades militares, para a movimentacdo das forcas
armadas, atendendo suas necessidades. Porém, o mesmo ressalta as noc¢des
logisticas nos tempos mais longinquos, desde que se iniciaram as trocas de
mercadorias entre as comunidades. O fato que, apds a Segunda Guerra Mundial,
ocorreram muitas mudancas no ambiente econdmico mundial, que desde entédo se

tornou cada dia mais dinamico e competitivo.

De acordo com esse desenvolvimento de ordem global, o autor destaca a
migracdo da populacdo em diregdo aos centros urbanos, aumentando e
diversificando a variedade de produtos disponiveis entre as décadas de 50 e 60.
Sendo assim, os gestores da época logo perceberam o cenario de competitividade
que se formava, entendendo entdo a importancia da publicidade, e logo, da

distribuicéo fisica.

N&o diferente para Ballou (1993), a logistica empresarial comecou a destacar
seus principios basicos da década de 70, onde para ambos os autores, um evento
fundamental para que isso acontecesse foi a crise do petroleo, forcando a alta da
inflacdo. Os precos exorbitantes do petréleo impactaram diretamente nos custos de
transporte e também de manutencdo de estoques, ja que os produtos importados
elevaram os custos de capital. Através deste cenario, as fung¢des logisticas foram
fundamentais para as empresas enfrentarem tal situacdo. Surge entdo a logistica
empresarial integrada, onde todas as atividades eram analisadas dentro de um

mesmo escopo, € hao mais separadamente.
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Quadro 1.1: Comparacao entre as estratégias empresa riais e militares

Meio Empresarial Meio Militar
Objetivo Conguista e controle de mercados Conquista e controle de territorios
Estudo do mercado Condicdes climatéricas
. Estrutura da industria Condicdes do terreno
Analises A
Pontos fortes e fracos Distribuicdo das forcas
Organizagao e lideranca Estrutura de comandos
Resultados Estratégia emp,re_sarlal Estratégia militar
Plano estratégico Plano de campanha

Fonte: MOURA (2006), p. 53.

1.2  DEFINICAO

A logistica é de suma importancia para a qualidade de vida de toda a
populacado, pois esta disponibiliza nos quatro cantos do mundo, no tempo certo,

todos os bens que as empresas e as pessoas precisam e desejam (MOURA, 2006).

Ballou (1993, p. 17) cita:

A logistica empresarial estuda como a administragcdo pode prover
melhor nivel de rentabilidade nos servicos de distribuicdo aos
clientes e consumidores, através de planejamento, organizagdo e
controle efetivos para as atividades de movimentacdo e
armazenagem que visam facilitar o fluxo de produtos.

Segundo Ballou (1993), as atividades primarias da logistica sdo: Transportes
(movimentacdo de matérias-primas e produtos acabados), Manuten¢cdo de Estoques
(responsavel pelo grau de disponibilidade do produto para o consumidor,
amortecendo as variacfes entre oferta e demanda), e Processamento de Pedidos
(importancia relacionada ao tempo necessario para levar bens e servigos ao cliente).
Destacando também, as atividades de apoio: armazenagem, manuseio de materiais,
embalagem de protecdo, obtencdo, programacdo de produtos, manutencdo de

informac&o.
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E certo que a logistica empresarial esta preocupada com o nivel de servico
disponivel ao consumidor, através da integracdo de todas essas atividades. No
cenario atual, cada vez mais globalizado e competitivo, as empresas nao medem
esforcos para a diminuicdo de custos e otimizacdo dos processos, para garantirem

seu espaco no mercado (BALLOU, 1993).

Uma vez que os conceitos logisticos sdo aplicados, as organizacdes podem
estabelecer critérios e indicadores para a melhoria continua, e assim, garantir ao

consumidor um nivel de servico adequado.

Quando se fala de todo esse processo entre fornecedores e consumidores,
entra-se num escopo que abrange mais do que puramente a logistica empresarial,
conhecido como Supply Chain Management (Gerenciamento da Cadeia de

Suprimentos).

O Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos € a integracdo dos
processos industriais e comerciais, partindo do consumidor final e
indo até os fornecedores inicias, gerando produtos, servigos e
informacgdes que agreguem valor para o cliente (FORUM DE SCM,
apud NOVAES, 2007, p. 40).

Novaes (2007) explica a cadeia de suprimentos como um fluxo de materiais
formado por insumos e produtos manufaturados, destacando o cliente final, pois toda
a eficiéncia da cadeia e a total integracdo exigida sdo manuseadas de forma a

atendé-lo da melhor maneira possivel.

Moura (2006) entende que a cadeia de abastecimento possui um ambito inter-
organizacional, sendo mais complexa que a logistica empresarial, que pertence a
um escopo intra-organizacional, onde a preocupacao esta voltada para 0s processos
de uma determinada organizacdo. J4 a perspectiva inter-organizacional esta
relacionada a todos os componentes de diversas organizagdes, envolvendo

operacdes de parcerias e partilhas de informacdes.

O conceito de Supply Chain Management ganhou muita popularidade, ja que
a globalizacdo € inevitavel e todo o mundo esté conectado, necessitando de uma

integracdo de forma eficaz, para atender as necessidades da populagéo.
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Quadro 1.2: Cadeia de Suprimentos

A CADEIA DE

SUPRIMENTOS FLUXO
Marketing <= Produtos =>
Vendas

Pesquisa e Desenvolvimento <= Servigos =>
Previsédo

Producao <= Informagédo =>
Compras

Logistica <= Recursos Financeiros =>
Sistemas de Informacé&o

Finangas <= Demanda =>

Servico ao cliente
Previsdes =>

Fonte: MOURA (2006), p. 78.

Para tanto, o autor reconhece a sinergia que perpetua nesse tipo de gestéo, ja
qgue os fluxos de produtos, servicos, informagodes, recursos financeiros e demandas
vao e voltam para as empresas, onde os gargalos devem ser abordados em todos
os elos da cadeia, permitindo assim menores custos finais aos clientes, bem como

agregar valor ao produto.

1.3 RELEVANCIA LOGISTICA

Como destaca Novaes (2007), antigamente as industrias preferiam produzir
seus insumos em suas préprias fabricas. Com o passar do tempo, foi sendo notada
uma direcdo totalmente oposta a essa tendéncia. Hoje, as industrias recorrem a rede
de fornecedores espalhada pelo mundo. Sendo assim, aumentaram-se 0S custos
com as distancias a serem percorridas nesse esquema produtivo, como também

custos com armazenagem e inventario.

A relevancia da logistica pode ser visivel, para Moura, em situa¢gdes que algo

esta errado e o consumidor se vé insatisfeito:

Se o cliente ndo encontra na prateleira o produto que considera
indispensavel naquele momento; se a maquina esta parada porque o
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sobressalente encomendado ndo chegou a tempo; se as operacgdes
num bloco hospitalar sdo suspensas porgue ndo chegou o material
imprescindivel; se o planejamento da producdo ndo foi cumprido
porque o estoque de matérias-primas em armazém foi insuficiente
para as necessidades previstas; se a encomenda foi entregue a um
destinatario errado; se a entrega ndo foi feita nas condicbes
adequadas, e em tantas outras situacfes das vidas dos clientes
intermédios ou finais (2006, p. 19).

Muitas vezes as pessoas nao percebem a importancia de tal coisa até que ela
saia de sua normalidade. Portanto, sdo exemplos onde em algum ponto os
processos logisticos ndo foram corretamente efetuados, deixando o cliente
insatisfeito. S&o nessas situacdes que o individuo se vé questionando o motivo da
falta de tal produto/servico, e pode ser que nem saiba todo o sistema logistico que

esta por tras disso, onde a falha pode estar em qualquer elo da cadeia.

Uma questdo muito importante quando se fala em falhas, € o valor da
informacéo. E ela responsavel pela integracio de toda a cadeia logistica.

A gestdo da informacao é destacada por Moura (2006), como um elemento
vital para a obtencdo de vantagens competitivas, como também para promover a
defesa da concorréncia. As tecnologias da informacao estdo em continua evolucao,

garantindo o gerenciamento simultaneo de todos 0s processos.

Hoje em dia € imprescindivel a utilizacdo da tecnologia da informacéo para
continuar competitivo no mercado, que esta cada vez mais exigente. Os softwares
cada vez mais modernos gerenciam todo o sistema de estoque/armazenagem,
transportes e compras. Todo esse fluxo de informacdes € necessario para a
integracdo de todas as partes da organizacdo e até mesmo de toda a cadeia de
abastecimento, que para garantir seu bom funcionamento, precisa de dados
confidveis, que séo transformados em informagdes e assim auxiliando e apontando

ao gestor o melhor caminho para a tomada de decisdo (MOURA, 2006).

Quando o fluxo de informacdes garante a eficiéncia da cadeia, a satisfacdo do
consumidor é garantida. O estudo e o aprofundamento nos processos logisticos sao
entdo, fundamentais para dispor a populagdo, em nivel mundial, os produtos e

servigos esperados.
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Ballou menciona alguns pontos da importancia da logistica:

Mudancas populacionais e de mercados, tendéncias econdmicas,
alteracdes no comércio em geral e variagbes no preco da energia,
sdo apenas alguns dos fatores que tem e terdo profundos efeitos no
planejamento e gestdo da logistica (1993, p. 363).

E assim que o autor manifesta a responsabilidade dos profissionais de

logistica, que terdo grandes desafios com os custos de movimentacao, que tende a

crescer. A questdo ecoldgica também sera fundamental para o prestigio desse

segmento, que tera que desenvolver planos e projetos sustentaveis.

1.4 TRANSPORTES

1.4.1 TIPOS DE TRANSPORTE

Ballou (2004) descreve os cinco tipos de transportes da seguinte maneira:

Aéreo: a principal vantagem do transporte aéreo € a velocidade e
também ndo necessita de embalagens mais reforcadas, ja que o
manuseio das mercadorias é muito rigido e cuidadoso. Sua capacidade
de carga € pequena e possui um elevado custo de frete, movimentando

em geral mercadorias de alto valor agregado.

Aquaviario: € altamente utilizado no transporte internacional,
movimentando qualquer tipo de carga com uma alta capacidade, porém
ndo é muito flexivel jA& que depende das formacbes naturais ja
existentes das vias. As embalagens devem ser mais reforcadas e se
faz necessario os transbordos nos portos, que frequentemente se

encontram congestionados.

Dutoviario: € um modal extremamente limitado, onde normalmente

transporta derivados de petrdleo em baixa velocidade, porém
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ininterrupta. Possui um alto custo de implantacéo, no entanto as perdas

e danos das cargas sao minimos.

» Ferroviario: geralmente transporta matérias-primas e produtos
manufaturados de baixo valor agregado, como alimentos, e torna-se
competitivo em longas distancias, jA que possui custos variaveis
relativamente baixos. E considerado um modal de baixa velocidade,
também por perder muito tempo em operagcdes de carga e descarga.
Possui dificuldades nas diferencas na largura de bitolas e possui
também a necessidade de transbordo.

» Rodoviario: torna-se competitivo em curtas e médias distancias e é agil
e flexivel nas entregas. A principal vantagem é o servi¢co porta-a-porta,
exigindo um menor manuseio das mercadorias. A capacidade de carga

€ pequena e o frete pode chegar a custos bem elevados.

E Ballou (2004) também ndo deixa de alertar a importancia da
intermodalidade, que € a utilizacdo de dois ou mais modais de transportes na
movimentacdo de uma carga desde seu ponto de origem até o destino final. Essa

pratica € uma alternativa que pode ser muito vantajosa dependendo da situacao.

1.4.2 TRANSPORTES NO BRASIL

De acordo com Castro (2001), a evolucao dos transportes no Brasil decorreu
da intensa demanda de ligacdes inter-regionais. Sendo assim, até meados da
década de 60, grande parte dos recursos investidos pelo governo e pelas empresas
estatais eram dirigidos para este setor. Até o inicio da década de 70, o modal
rodoviario foi 0 que mais recebeu investimentos, pois era necesséria a integracdo
dos mercados regionais, a partir da grande industrializacdo da regido sudeste. O
sistema ferroviario ja estava estabelecido anteriormente, onde escoava a producéo

de bens primarios pelo pais até os pontos distintos com destino a exportacao.
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A crise do petréleo na década de 70, que afetou as economias dos paises em
nivel mundial, forcou o governo brasileiro a dar mais importdncia aos modais

ferroviario e hidroviario, afirma o autor.

Em contrapartida dessa evolucao, é relacionada a queda desse crescimento a
crise macroeconémica na década de 80, pois medidas rigidas que foram tomadas
para controlar a inflacdo reduziram a capacidade da manutencdo desse setor. Entao,
a década de 90 foi marcada por profundas reestruturacdes, tais como 0 aumento da
participacdo privada; a descentralizacdo da gestdo de servicos e infraestrutura,
migrando para a responsabilidade dos governos estaduais e municipais (CASTRO,
2001).

Para se ter uma ideia do desenvolvimento desse setor, € apontada uma taxa
de 3,7% de sua participacdo no PIB para 4,3% entre 1985 e 1999. Entre 1970 e
2000 houve um crescimento de 400%, em influéncia da desconcentracao geografica,
partindo para as areas mais periféricas na direcdo das regiées Centro-oeste, Norte e
Nordeste (FLEURY, 2006).

Assim, é de comum opinido que Fleury (2006) e Castro (2001) notaram o
crescimento das atividades de transporte entre as décadas de 60 e 90 e que,

infelizmente, os investimentos ndo acompanharam esse desenvolvimento.

Sendo assim, Fleury (2006) afirma que por consequéncia dessa falta de
investimentos, o Brasil hoje possui um sistema de transportes insuficiente para
atender toda a demanda com qualidade. A matriz de transportes brasileira ndo esta
de acordo com a extensao territorial do pais, pois enquanto EUA, Canada, China e
Russia utilizam predominantemente o modal ferroviario e aquaviario, o Brasil é
dominado pelo modal rodoviario, diminuindo excessivamente sua produtividade no

setor.
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Graéfico 1.1: Matriz brasileira de transportes
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Fonte: FIESP, 2006.

Nesse sentido, Caixeta-Filho e Martins (2001) defendem que a infraestrutura
logistica é determinante no desenvolvimento econémico. Para atender os requisitos
dos mercados consumidores, o0 sistema logistico € uma condi¢cdo basica para a
sobrevivéncia no mercado. Se esse sistema nao funciona adequadamente, as
empresas nacionais perdem competitividade internacional e os pregos ficam mais

altos no mercado domeéstico.

Na origem dos problemas estruturais, estdo as questdes de
priorizagao de investimentos governamentais, regulacéo, fiscalizacao
e custo de capital, que levaram o pais a uma dependéncia exagerada
do modal rodoviario, e como consequéncia a baixos indices de
produtividade, elevado nivel de inseguranca nas estradas, baixa
eficiéncia energética, e altos indices de poluicdo ambiental. Tudo
iSso vem ocorrendo a0 mesmo tempo em que o transporte aumenta
sua importancia na economia brasileira (FLEURY, 2006, p. 237).

Ja que o transporte rodoviario € o mais utilizado no pais e integra todos os estados
brasileiros, tanto na movimentacao de cargas como de passageiros, € imprescindivel

que a atencao, investimentos e reestruturagédo do setor sejam colocados em pratica.
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2 TRANSPORTE RODOVIARIO

2.1 SETOR RODOVIARIO BRASILEIRO

Moura (2006) acredita que o transporte rodoviario evoluiu muito rapido a partir
da Segunda Guerra Mundial, quando o servi¢o porta-a-porta estava sendo altamente
demandado. A maior vantagem desse modal é a sua flexibilidade, a extensédo das
vias em quilometragem € a maior que existe. Possui um custo relativamente baixo
de instalacéo, porém altos custos variaveis (combustivel, manutencéo, entre outros).
E muito mais competitivo em carregamentos pequenos em curtas e médias

distancias.

De acordo com Caixeta-Filho e Martins (2001), o forte e continuo
desenvolvimento cientifico e tecnologico, favoreceu a expansdo desse modal no
século XX, ja que as ferrovias eram consideradas o principal meio de transporte no
século XIX no Brasil, juntamente, € claro, com a invasao da industria automobilistica.
As rodovias também tinham aspectos fundamentais para essa migracédo, pois sofria
pouca intervencao estatal, comparado ao modal ferroviario e menor necessidade de

transbordo.

Os autores afirmam que as concessodes rodoviarias brasileiras foram medidas
do Governo Federal para a recuperacdo das condi¢cdes viarias do setor. As
empresas privadas devem fazer a restauragcdo, manutencdo e expansao das vias.
No ano de 2001, foi aprovado o projeto para a regulamentacdo do setor dos
transportes.

Hoje existem diferentes oOrgaos, como a ANTT (Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres), o Conit (Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de
Transportes) e o DNIT (Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes).
Cada qual com suas peculiaridades, porém, no geral, devem garantir a infraestrutura
do setor. O Ministério dos Transportes € o 6rgdo maximo, que fiscaliza todos os

meios de transporte, como também define a prioridade dos investimentos.
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Enfim, todos esses 6érgdos e outros que também nédo foram citados, buscam
trabalhar na otimizacdo dos transportes no pais, e como o rodoviério é de longe o
mais utilizado, é o que demanda mais atencao e investimentos. Toda essa estrutura
de privatizacbes rodoviarias aumentou o fracionamento desse setor, que esta

altamente pulverizado, com participagdes e interesses individuais.

2.2 MALHA RODOVIARIA BRASILEIRA: PANORAMA ATUAL

De acordo com um boletim estatistico realizado pela CNT (Confederacéo
Nacional dos Transportes), uma entidade sindical patronal que atua na defesa dos
interesses do setor de transportes, tanto publico quanto privado, o Brasil possui um
total de 1.580.964 de km de rodovias, com excecdo dos trechos em concessao. O

boletim foi realizado em maio de 2011.

A pesquisa CNT de Rodovias 2010 € o diagnéstico mais atualizado das
condicbes da malha rodoviaria brasileira, tanto nos trechos em jurisdicdo do

governo, quanto nos trechos concessionados.

Os principais aspectos de infraestrutura analisados foram: pavimentacao,
sinalizacdo e geometria da via. A avaliagao foi feita em um total de 90.945 km, sendo
76.396 pela gestédo publica (61.851 km federais e 29.094 km estaduais, inclusive as

estaduais coincidentes) e 14.552 pela gestao privada.

Para um maior esclarecimento, seguem as distancias avaliadas por regiao:
Norte — 9.301 km; Nordeste — 25.644 km; Sudeste — 26.166 km; Sul — 16.166 km;
Centro-Oeste — 13.668 km.

2.2.1 PAVIMENTO

O objetivo maior do pavimento deve em primeiro lugar, inquestionavelmente,
atender as suas func¢des basicas. Deve ser projetado de forma a apresentar niveis
homogéneos em toda a sua extensdo, garantindo a seguranca e o conforto dos
condutores (DNIT, 2006).



25

Segue abaixo os resultados obtidos na pesquisa:

Gréfico 2.1: Pavimentacao
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Fonte: CNT, 2010.

Esses indicadores demonstram que mais da metade da malha nacional

analisada, 56,1%, precisa de algum tipo de reparo, o que € um sinal preocupante.

A velocidade dos veiculos também é influenciada pela pavimentacdo. Quando
esta é diminuida, é porque a superficie apresenta um pavimento deficiente, com
desgastes, ondula¢des ou buracos. Quando esta € drasticamente reduzida, isso
significa que o pavimento esta em péssimas condicbes, comprometendo todo o
trafego do trecho. Reduzindo a velocidade, é causado um desgaste ainda maior da
superficie, e a alternancia de trechos bem e mal pavimentados podem surpreender o

motorista, podendo causar algum tipo de acidente (CNT, 2010).

2.2.2 SINALIZACAO

A sinalizag&o é um fator primordial para a seguranca do trafego, € ela que vai
auxiliar os motoristas através de dispositivos fixos como placas, painéis, marcas no
pavimento e elementos auxiliares. Os projetos de sinalizacbes devem conquistar a
confianga do motorista, pois 0 mesmo necessita de um determinado tempo de

reacdo, jA que existem diversos fatores que demandam sua atencdo, como
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densidade e velocidade do trafego, complexidade das vias e as ocupacoes laterais
(DNIT, 1999).

A sinalizacdo horizontal orienta os limites espaciais dos veiculos no pavimento
e aumenta a seguranca, diminuindo os riscos de acidentes, especialmente em dias
de neblina ou chuvosos. Existem as faixas centrais (linhas de divisdo de fluxos
opostos e muito importante para a regulamentacao de ultrapassagens), e as faixas
laterais (linhas de bordo), (CNT, 2010).

De acordo com a pesquisa, as faixas centrais desgastadas ou inexistentes
ocorrem em 29,6% da extensdo analisada, ja as faixas laterais apontam uma
predominancia na inexisténcia em 23,5% das vias, e 18,5% apresentam pintura

desgastada.

A sinalizacao vertical adverte, informa e regulamenta os motoristas em relacéo
ao uso das vias. Os usuarios sao instruidos através de simbolos ou legendas
contidos nos dispositivos fixos como placas ou painéis. As condi¢des de legibilidade
e visibilidade foram avaliadas nas placas de velocidade, indicacdo e intersecdo
(CNT, 2010).

A pesquisa mostra que em 31% dos casos nao existem placas de
regulamentacdo de velocidade e em 36,1% de placas indicativas (identificam
destinos e locais, percursos, distancias, servicos auxiliares, entre outros). Ja as de
intersecao (adverténcia), estdo ausentes em 64,7% da extensdo pesquisada, que,

neste caso, foram apenas vias pavimentadas.

Visibilidade das placas:
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Gréfico 2.2: Visibilidade das placas
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Fonte: CNT, 2010.

Legibilidade das placas:

Gréfico 2.3: Legibilidade das placas
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Fonte: CNT, 2010.

Os dispositivos de protecdo continua, como defensas metalicas e barreiras
possibilitam proteger e alertar os condutores na presenca de barrancos, curvas
acentuadas, passarelas, entre outros. O grafico a seguir representa o resultado
obtido em toda a extensao avaliada, deixando claro o alto grau de deficiéncia nesse
ponto (CNT, 2010).



Gréfico 2.4: Dispositivos de protecao continua
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Portanto, analisando todos esses quesitos, a classificagdo da sinalizagdo em

toda a extensao pesquisada também néo foi satisfatéria:

Tabela 2.1: Classifica¢édo da sinalizacdo

Sinalizagao
Otimo
Bom
Regular
Ruim
Péssimo
Total

Fonte: CNT, 2010.

2.2.3 GEOMETRIA DA VIA

Km %
18.105 19,9
19.928 21,9
25.408 28
12.019 13,2
15.485 17
90.945 100

A geometria da via deve prover de meios fisicos necessarios para que 0

desempenho do trafego seja executado com economia e seguranca. AsS

classificacbes podem ser observadas nos raios de curvatura, rampas, pontes,

viadutos, larguras e tipos de pista, distancia de visibilidade, entre outros (DNIT,

1999).
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Em relagéo ao tipo de pista foi avaliado que:

Gréfico 2.5: Tipos de pista
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Fonte: CNT, 2010.

A faixa adicional de subida (mais conhecida como “terceira faixa”) € associada
ao tipo de relevo, ou seja, quando as vias se encontram em locais montanhosos,
com subidas ingremes, essa se faz necessaria para fluir o trafego, principalmente na
presenca de veiculos pesados e lentos. O resultado obtido foi que apenas 16,3% do
total avaliado possui faixa adicional de subida. Nota-se uma grande auséncia dessa
faixa que € tdo importante para o conforto e segurangca dos condutores, ja que a
ultrapassagem em locais montanhosos normalmente ndo € permitida pela falta de
visdo da movimentacao do lado oposto da via. Porém, onde essa se faz presente, as

condi¢cbes do pavimento em 91,4% dos casos estdo em boas condicoes.

A presenca de curvas perigosas € um elemento muito importante a ser
avaliado. Como nada que é exagerado € satisfatorio, pistas com longos trechos
apenas em reta, S0 perigosos por excessos de velocidade e sonoléncia, porém
trechos altamente sinuosos requerem a atencdo redobrada do condutor. Foi
detectado que 78,8% dos trechos ndo possuem curvas perigosas. Pode parecer uma
analise boa, porém a situagdo fica assustadoramente preocupante quando 85,5%
dos trechos com curvas perigosas precisam de algum tipo de reparo na sinalizacao

ou nas defensas (CNT, 2010).
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Sendo assim, é notada uma situacdo preocupante da geometria das vias,
onde apenas 4,5% do total dos trechos é considerado “6timo”.

Tabela 2.2: Geometria da Via

Geometria da via Km %
Otimo 4143 45
Bom 18.653 20,5
Regular 24.430 26,9
Ruim 17.193 18,9
Péssimo 64.419 29,2
Total 128.838 100

Fonte: CNT, 2010.

Foram detectadas também pela Pesquisa CNT de Rodovias 2010,
ocorréncias aos chamados pontos criticos, como quedas de barreiras, pontes
caidas, eroséo nas pistas e buracos grandes, que oferecem alto risco de acidentes

aos condutores.

2.2.4 CLASSIFICACAO GERAL

Portanto, a pesquisa CNT de Rodovias 2010 analisou as condi¢cbes da
infraestrutura rodoviaria do pais nos quesitos: Pavimentacdo, Sinalizacdo e
Geometria das Vias. Somando-se todos esses elementos, € verificada a
necessidade de uma reestruturacdo no setor, que possui muitas deficiéncias, onde
mais da metade das vias precisam de algum tipo de reparo, comprometendo a

seguranca e eficiéncia do trafego.



31

Graéfico 2.6: Classificacao geral das vias
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Fonte: CNT, 2010.

2.2.5 RODOVIAS PUBLICAS X PRIVADAS

As rodovias podem ser publicas ou privadas. A administracdo das rodovias
publicas é feita pela Unido, pelos Estados ou pelo Distrito Federal. As rodovias
privadas sao administradas por concessionarias, que se utilizam do pedagio como
fonte de renda.

A pesquisa CNT de Rodovias 2010 também analisou separadamente as vias
sob os dois tipos de gestédo. Os resultados deixam claramente visiveis as melhores

condi¢des nas rodovias administradas pelo setor privado.

Tabela 2.3: Vias publicas X privadas

Gestédo concedida Gestéo publica
Estado Geral km % km %
Otimo 7.957 54,7 5.421 7,1
Bom 4,742 32,6 19.350 25,3
Regular 1.648 11,3 28.678 37,6
Ruim 186 1,3 15.672 20,5
Péssimo 19 0,1 7.272 9,5
Total 14.552 100 76.393 100

Fonte: CNT, 2010.
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Um relatério anual feito pela ABCR (Associacdo Brasileira de Concessionarias
de Rodovias) indicou uma extenséo de 15.260 km de vias concessionadas em 2010.
Sdo 53 empresas conveniadas em nove estados: Pernambuco, Bahia, Espirito
Santo, Minas Gerais, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Parana, Santa Catarina e Rio
Grande do Sul. Entre 2006 e 2010 foram investidos aproximadamente R$ 12 bilhdes
em pavimentagcdo, recapeamento, sistemas de drenagens, pontes e viadutos,
passarelas, defensas metalicas, pontes de concreto e placas de sinalizacao.
Também entre esse periodo foram recolhidos R$ 7,2 bilhdes em impostos. Sédo 14
concessoOes federais, 38 estaduais (incluindo rodovias federais delegadas aos

estados) e uma municipal.

A malha rodoviéaria brasileira € muito limitada, o pais obteve um crescimento
do PIB de 7,5% em 2010, o setor automotivo bateu recordes, aumentando a pressao
para investimentos no setor. Acredita-se que o regime de concessfes € que vai guiar
este crescimento, e que as empresas devem estar dispostas a formulacdo de
pesquisas que orientem um desenvolvimento voltado para o futuro, e ndo voltados

para corrigir problemas emergenciais (ABCR, 2010).

Independentemente das rodovias serem publicas ou privadas, as decisdes
devem ser tomadas com o intuito de garantir qualidade de vida e o desenvolvimento

das regides.
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3 IMPACTOS SOCIOECONOMICOS

3.1 TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS

Apesar da dificuldade de se obter dados mais atualizados a respeito do
transporte de cargas no Brasil, é possivel perceber sua relevancia para a economia
nacional, pois em 2001 ja possuia indices significativos na participacdo do PIB

(Produto Interno Bruno) do pais, como pode ser visto abaixo:

Tabela 3.1: Participacdo do transporte de cargano  PIB nacional

VALOR ADICIONADO AO PIB (%) 4,4
VALOR ADICIONADO AO PIB (R$) 42 bilhdes
EMPREGOS DIRETOS 1,2 milhdes

TOTAL DE CARGA MOVIMENTADA POR ANO (TKU) 746 bilhdes
Fonte: CNT/COPPEAD/UFRJ, 2001.

Em 2005 a receita desse setor chegou em R$ 90,9 bilhdes, onde representou
35,2% do total da receita dos Transportes no pais (IBGE, 2005).

A oferta de servigos de transporte, que viabiliza a movimentacéo de
insumos e produtos para a concretizacdo da atividade econdmica,
tem a influéncia de varidveis que determinam os atributos de custo e
nivel do servigo prestado. De qualquer modo, seu estudo é relevante
tanto no nivel micro, que se preocupa com as relacdes de equilibrio
de mercado e de trafego, quanto no nivel macro, pois tem
participacdo nas andlises de planejamento dos transportes,
planejamento regional e estudos de impacto ambiental (CORREA
JUNIOR e outros, 2001, p. 89).

Para Corréa Junior e outros (2001), o transporte € o principal componente
logistico, pois ele que possibilita a unido entre os pontos distintos de producéo e
consumo. Porém as politicas de infraestrutura ndo estdo de acordo com o nivel de

desenvolvimento que este setor exige.

O Brasil € um grande produtor de commodities (bens primarios), o que faz o
sistema de transporte ainda mais importante, ja que o pre¢o desses produtos sédo

fixados internacionalmente. Sendo assim, 0s custos de movimentagéo das cargas
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influenciam no preco final, fazendo com que o pais perca a competitividade no

mercado externo.

Um sistema de transportes ineficiente acarreta altos custos de
deslocamento e é um entrave ao desenvolvimento. As instalacdes
precérias de transporte restringem as possibilidades de ganhos pelo
comércio. Para os exportadores tradicionais de produtos primarios, o
alto custo e a qualidade inadequada do transporte nacional podem
ocasionar a perda dos mercados tradicionais de exportacdo e os
excluir dos mercados potenciais (CASTRO, 2001, p. 61).

3.2 CONDICOES DAS VIAS X FRETES E CUSTOS OPERACIONAIS

O transporte rodoviario envolve custos distintos de producédo. Valente e outros
(2008) classificam esses custos como fixos (depreciacdo, salarios, seguros,
licenciamentos e remuneracdo de capital), custos varidveis (combustivel, Oleo,
lavagem, pecas, manutencdo) e custos indiretos ou administrativos (publicidade,
aluguéis e despesas diversas). O fato € que existem fatores que influenciam nesses
custos, como a quilometragem, porte do veiculo, regiéo, tipo de trafego e finalmente

o tipo de via.

Para estes autores, “[...] 0 custo varia também em func¢éo do tipo de estrada
por onde o 6nibus ou caminhéo ira trafegar. Isso engloba superficie de rolamento,

condicdo de conservacao, topografia, sinuosidade etc.” p. 133.

A questdo do frete no Brasil jA € muito discutida pela pequena barreira de
entrada a novos transportadores autbnomos, onde é criado um circulo vicioso para a
alta oferta desse servico, causando uma baixa renovacao da frota, bem como de sua
manutencdo, movimentacdo de cargas acima do peso permitido e jornadas
excessivas no trabalho (CNT/COPPEAD/UFRJ, 2001).

Nesse ambito, a qualidade da infraestrutura rodoviaria tende a piorar essa
situacdo, pois os fretes no Brasil, se comparados com o resto do mundo, é
relativamente barato, mas o custeio final do transporte acaba tendo custos muito

elevados para a populacao.
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De acordo com a Secretaria de Comunicacédo do Governo do Estado de Sao
Paulo (2010), o custo do frete pode até dobrar dependendo das condi¢des das vias.
A qualidade das rodovias esta diretamente associada com o0s custos logisticos de
transporte, onde 0s gastos com combustivel, manutencéo, pneus, tempo de viagem

impactam negativamente no preco final do produto.

Ainda sdo destacadas as evidentes melhores condigcbes nas rodovias do
Estado de Sao Paulo, onde o custo do transporte é claramente menor, chegando a

ser cerca de 41% mais barato do que nas rodovias federais.

E nesse sentido que os transportadores ressaltam a importancia de boas
condi¢cbes das vias em relacdo aos custos com transporte. O tempo de viagem, que
também é usado para calcular o frete, pode ser determinante no preco final da
mercadoria, onde em estradas ruins as viagens possuem uma duracdo maior que

em estradas boas.

As estradas que se encontram em mas condi¢cdes obrigam os condutores dos
veiculos a reduzirem a velocidade, ocasionando também a realizagdo de um namero
maior de viagens. Os custos fixos, como depreciacdo e salarios, que permanecem
inalterados, acabam tornando as viagens mais onerosas nesse sentido. Porém as
despesas variaveis se tornam visivelmente mais caras, pois andando mais devagar
0s veiculos gastam mais 0s pneus, pecas e combustivel (SECRETARIA DE
COMUNICACAO, SAO PAULO, 2010).

3.3 INSEGURANCA NAS VIAS

Existem diversos motivos para a ocorréncia de acidentes nas rodovias. De
acordo com Lima e outros (2008), o desenvolvimento urbano descontrolado,
comportamento inadequado dos motoristas e pedestres, condigdes dos veiculos, do

tempo e das condi¢des das vias.

Os autores realizaram a pesquisa baseada em trechos especificos da BR 116

(no Estado de S&o Paulo) e da BR 324 (no estado da Bahia), onde foi detectada
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uma alta circulacdo de pedestres e acidentes. Dentre todos os fatores possiveis de

acidentes, a engenharia do trafego é contribuinte nesse percentual:

Durante as vistorias aparecem fatores tipicos de problemas de
engenharia de trafego em muitos locais de acidentes, especialmente
onde estes tém lugar em numeros concentrados. Um exemplo seria
o relativo a acidentes que ocorrem em funcdo de superelevacao
insuficiente em curvas, geralmente saidas de pista (curvas a direita)
ou colisbes frontais, e outras (curvas a esquerda) (LIMA e outros,
2008, p.13).

Quando comparado com os paises do G7 (grupo dos sete paises mais ricos
do mundo), o Brasil possui um indice de 10 a 70 vezes maior de mortes por
quildmetros nas estradas (sic). Esse niamero fica ainda mais expressivo quando €&
declarado o segundo maior problema de saude publica no pais, com 62% dos leitos
de traumatologia sendo ocupados por vitimas de acidentes, perdendo no ranking
apenas para a desnutricdo (CNT/COPPEAD/UFRJ, 2001).

Entre 2004 e 2009 a Pesquisa CNT de Rodovias 2010 analisou o crescimento

de acidentes devido as condi¢cdes do pavimento:

Tabela 3.2: Crescimento de acidentes em rodovias pé  ssimas a regulares

Regiao Rodovias Péssimas a Regulares Crescimento Acidentes
Norte 67,90% 72,50%
Centro-Oeste 53,50% 65,00%
Nordeste 46,90% 43,40%
Sudeste 42,10% 33,90%
Sul 31,40% 51,10%

Fonte: CNT, 2010.

Os acidentes rodoviarios constituem em diferentes formas nos impactos
econdmicos. Do ponto de vista das organiza¢fes, 0os atrasos ou até mesmo 0s
cancelamentos das entregas por si s ja impactam negativamente a rentabilidade
das mesmas, no entanto ainda existem os custos operacionais, e ainda se preciso
nos sistemas de saude (especialmente com hospitais), e na pior das hipoteses o
risco de perdas de vidas (CNT, 2010).
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Além dos custos com acidentes nas rodovias brasileiras, outro problema
relevante nesse setor é o roubo de cargas. De acordo com a Associacdo Nacional
do Transporte de Cargas e Logistica (NTC & Logistica), o Brasil sofreu um prejuizo
contabilizado em R$ 1 bilhdo em 2009, somando 13.500 ocorréncias. Porém, esses
nameros tendem a serem maiores, jA que SA0 Muitos 0S casos que nao Sao
registrados. Segundo a FENATAC (Federagédo Interestadual das Empresas de

Transporte de Carga), os roubos de cargas crescem em média 7% ao ano.

A FENATAC (2010) entende que o uso das tecnologias, como rastreadores
por GPS ou celulares ndo resolvem esse problema. E preciso contar com a atuag&o
policial, que também fica em partes comprometida pela burocracia interestadual.
Portanto, além do trabalho policial, é preciso focar na infraestrutura viaria, ja que a
reducdo da velocidade depende das caracteristicas das vias, onde nas pistas
simples (auséncia da terceira faixa) e lugares montanhosos a incidéncia de roubos é
maior. Portanto, € necessario propiciar vias que evitem a baixa velocidade do

trafego, e onde isso for inevitavel, contar com a atuacéo dos policiais.

3.4 CONDICOES DAS VIAS X MEIO AMBIENTE

Até mesmo a questdo ambiental do transporte rodoviario impacta na
economia do pais. A pesquisa CNT de Rodovias 2010 destaca o consumo de
combustiveis fosseis por parte dos veiculos como um agente direto e efetivo na

emissdo de gases poluentes.

Quando as estradas nao estdo em condi¢cdes adequadas, as aceleracdes e
frenagens sdo mais constantes, causando um gasto adicional do combustivel, que é
considerado o principal custo operacional. Dentre todos os modais, o rodoviario é
responsavel por 90% da emissao de CO2, principal causador do efeito estufa (CNT,
2010).

Ainda segundo a pesquisa, o consumo de 6leo diesel no Brasil em 2009
atingiu a ordem de 44,3 bilhdes de litros. Se houvesse uma reducdo de apenas 1%
desse total consumido, seria igual a 442,9 milhdes de litros. Exemplificando esses

nameros a um preco médio do diesel em R$ 1,979 neste ano, a economia seria de



38

R$ 876,2 milhdes. Partindo do principio que dependendo da qualidade das rodovias,
o consumo de combustivel pode ser reduzido em 5%, a economia do total desses

custos seria de 4,4 bilhdes.

Portanto, a infraestrutura rodoviaria acarreta sérios problemas ambientais,
atingindo também a qualidade de vida da populacéo, indo na direcdo reversa do
principal tema discutido na atualidade, que € a sustentabilidade. A preservacédo das
vias, que contribui com a reducédo dos gastos com combustiveis, € também um fator

importante para as mudancas climéticas.

3.5 INVESTIMENTOS

Segue abaixo valores fornecidos pelo IPEA (Instituto de Pesquisa Econdmica

Aplicada) de investimentos em transportes entre 2002 e 2009 (R$ bilhdes).

Tabela 3.3: Investimentos em transportes

Ano 2002 2009
Investimento em Transportes 9.293,78 19.225,58
Investimento em Rodovias  4.978,13 10.912,43
Participacdo Rodovias 53,56% 56,76%

Fonte: IPEA, 2011.

Os investimentos publicos dentro desse periodo foram sempre maiores que
0s investimentos privados, embora a participacédo tenha sido mais expressiva entre
2008 e 2009 que a publica, devido a segunda etapa do Programa Nacional de
ConcessfOes a partir de 2007. De qualquer forma, ambos os casos reforcaram 0s
investimentos a partir desse ano, onde possivelmente o setor publico foi alavancado

pelo PAC (Programa de Aceleracao ao Crescimento), (IPEA, 2011).

Os autores lembram que o programa que foi lancado em 2007 pela
Presidéncia da Republica do Brasil, chegou a anunciar um orcamento de R$ 646
bilhGes para investir na infraestrutura nacional, sendo R$ 37,1 bilhdes destinados ao
setor de transportes. O PAC 2, lancado em 2010 anunciou 1.590,5 bilhdo em

investimentos, onde apenas 109 bilhdes destinam-se aos transportes.
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Porém esses investimentos parecem ndo serem suficientes para atender a

demanda de reformas necessarias (em R$ bilhdes), conforme grafico abaixo:

Gréfico 3.1: Demanda de investimentos
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Fonte: IPEA, 2011.

Seqguindo a analise do grafico, o programa cobre apenas 13% das
necessidades de reforma. Todavia, com a jungdo do PAC 1 e PAC 2, esse
percentual pode subir para 40%, e ainda assim é uma perspectiva ruim, ja que

agrega menos da metade da demanda necessaria.

A pesquisa prevé um total de R$ 183,5 bilhdes em investimentos para poder
impulsionar o setor, onde R$ 40 bilh6es devem ser para a construgdo de novas vias.

Normalmente no Brasil as rodovias sdo construidas com asfalto, que possui,
em geral, um pre¢co menor que o pavimento de concreto. Porém, apesar de um custo
inicial mais elevado, as vias em concreto podem reduzir os custos com manutengdes
em até 85%, sem contar que propicia maior seguranca e reducdo nas frenagens dos
veiculos, reduzindo entdo, o consumo de combustiveis. Também oferece ganhos
com iluminacéo, pois possui uma superficie mais clara. As vias asfalticas brasileiras
estdo muito suscetiveis ao clima do pais e ao peso das cargas movimentadas,

reduzindo drasticamente o desempenho e durabilidade das estradas (IPEA, 2011).
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Ainda de acordo com o IPEA (2011), até 2025 o PNLT (Plano Nacional de
Logistica e Transportes) o setor rodoviario tende a diminuir sua participacdo na
matriz de transportes brasileira, porém ainda prevé o segundo lugar em
investimentos dentre todos o0s modais, destinados principalmente para a
recuperacdo das vias federais e estaduais, também por meio da iniciativa privada de
concessdes, com a existéncia de linhas de crédito pelo BNDES (Banco Nacional do
Desenvolvimento Econbmico e Social), ja que a criacdo da Cide-Combustivel
(Contribuicdo de Intervencdo no Dominio Econémico) acabou ndo atendendo aos
reais propositos, que € assegurar um volume minimo para investir na infraestrutura
dos transportes, através da arrecadacdo de recursos na importacdo e

comercializacao de gasolina, 0leos etc.

3.6 TRANSPORTES E ECONOMIA

Conforme Heymann Jr. (1965, apud Martins e Caixeta-Filho, 2001) que ja
estudava as possibilidades do desenvolvimento ideal de um sistema de transportes,
que esbarra nos interesses econdmicos (exploracdo de recursos naturais,
aguecimento da industria e aumento do nivel per capita) e ndo econdmicos (jogos
politicos) envolvidos. Independentemente desses conflitos, as decisbes devem ser
tomadas através de um mix de alternativas, entendendo que, inquestionavelmente, o

sistema de transportes vai trilhar o desenvolvimento econémico da regido ou pais.

A infraestrutura de transportes é um interesse comum entre a comunidade e
as organizacfes, que podem expandir seus mercados, elevando o nivel de
produtividade e rentabilidade, beneficiando a populacdo com uma maior oferta de
empregos e crescimento socioecondémico (MUSKIN, 1983, apud MARTINS e
CAIXETA-FILHO, 2001).

Locklin (1954, apud Martins e Caixeta-Filho, 2001) lembra um aspecto muito
importante que é o isolamento geografico. O transporte possibilita a quebra de
monopolios, fazendo com que a concorréncia chegue a locais distintos, aumentando

a oferta e assim influenciando no preco do produto, beneficiando os consumidores.
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Os efeitos da infraestrutura sobre as condi¢cfes gerais de eficiéncia
da economia sdo bastante evidentes. A disponibilidade de uma
infraestrutura adequada potencializa ganhos de eficiéncia ao
sistema produtivo, e ndo s6 as empresas individualmente. Isso
porque ocorre aumento do produto final, incrementando a
produtividade, ao mesmo tempo em que reduz o custo por unidade
de insumo. Produtividade mais elevada, por sua vez, traduz-se em
elevacdo da remuneracao dos fatores, o que estimula o investimento
e 0 emprego (MARTINS e CAIXETA-FILHO, 2001, p. 15).

Um sistema de transporte rodoviario que possui vias de ma qualidade impacta
negativamente em toda a comunidade e suas vidas, como também no setor
industrial e produtivo. Deixando clara a ligacdo com 0s custos operacionais de
transporte, que ficam mais caros e influenciam de forma maléfica a emissao de
gases poluentes e aumenta o risco de acidentes. O estado de conservacao, a
geometria, sinalizacdo e pavimentagdo impactam diretamente no desempenho de

um trafego seguro, rentavel e sustentavel (CNT, 2010).
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4 CONSIDERACOES FINAIS

A logistica tornou-se um tema altamente discutido e com total relevancia nas
organizacdes, pois possui atividades especificas que envolvem as principais areas
de uma empresa, como a de transportes, compras e estoque/armazenagem,
obviamente interagindo entre todos os setores. Porém, 0s conceitos vdo mais além
do escopo empresarial, sendo de vital importancia para o desenvolvimento
econdbmico de todas as nacdes, ja que possibilita a pesquisa, planejamento e

execucao de obras de infraestrutura destinadas a populagao.

O setor de transporte talvez seja 0 mais importante dentro desse contexto,
onde os estudos sdo voltados ndo apenas no ambito de otimizacado nos custos das
empresas, mas também séo voltados para a questdo nacional de mobilidade urbana

e de cargas.

A indUstria e economia nacionais se encontram em crescente progresso,
necessitando de uma infraestrutura adequada para o escoamento das mercadorias,
tanto no mercado interno quanto para a exportacdo. Sem falar que o pais ainda vai
sediar em 2014 e 2016 os dois eventos esportivos internacionais mais importantes, a

Copa do Mundo e as Olimpiadas.

Em sua matriz de transportes, o Brasil possui substancialmente a
predominéancia do modal rodoviario. Por diversos motivos que existam para essa
distor¢cdo na distribuicdo dos modais, que aparentemente ndo € benéfica para um
pais de imensa extensao territorial, ndo podemos fugir desse problema que muitos

chamam de “apagao logistico”.

Entendendo a importancia do transporte de cargas para a populacédo e para
as organizacdes, onde ambas dependem da eficiéncia desse setor por questdes até
mesmo de sobrevivéncia, o transporte rodoviario se torna um grande problema a ser
estudado, para assim serem tomadas as devidas providéncias pelos Orgaos
competentes de reestruturacdo que o torne mais eficiente, garantindo o

desenvolvimento de todas as regides brasileiras.
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As rodovias sdo responsaveis por mais da metade da movimentacdo de
cargas feitas no pais. E através das estradas que todo tipo de produto circula até
chegar ao cliente final. Por ser um tipo de transporte flexivel, onde sua principal
vantagem € 0 servico porta-a-porta, esta sempre interagindo com outros tipos de

modais realizando transbordos.

Infelizmente a infraestrutura rodoviaria brasileira ndo esta de acordo com a
demanda do setor. A partir da analise de pesquisas, como a realizada pela CNT, &
possivel perceber que mais da metade das vias necessitam de algum tipo de reparo,
0 que torna o desempenho de toda essa movimentacdo de cargas menos eficaz,

rentavel e sustentavel.

Como analisado, a qualidade das vias impactam diretamente nos custos das
empresas como um efeito dominé e chegam até o bolso do consumidor final. Dentro
desse contexto, todos acabam sendo prejudicados pela falta de atencdo e

investimentos que as rodovias necessitam.

O custo do frete acaba ficando maior pela ma qualidade das vias, onde a
viagem também se torna mais longa, comprometendo 0s niveis de servigos das
empresas, tornando as entregas mais onerosas e diminuindo a rentabilidade das

operacoes.

O consumo de combustivel pode ser considerado um dos principais custos
operacionais incluido no custeio dos fretes. As estradas que ndo possuem uma
pavimentacdo e geometria de qualidade forcam os condutores a andarem abaixo da
velocidade ideal, aumentando a constante entre aceleracao e frenagens, o que torna
maior o consumo do combustivel utilizado. Além dos custos com manutencdo das

possiveis falhas como buracos e trepidacdes.

Os veiculos também sdo responsaveis por uma grande parcela da queima de
combustiveis fosseis, principalmente do gas carbdnico, que é o principal agente
causador do efeito estufa. Sendo assim, as estradas em mas condi¢cdes acabam

forcando ainda mais a emisséo desses gases poluentes.
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Além de tudo, a seguranca da populacdo deve ser preservada. Os acidentes
nas rodovias do pais sdo caso de saude publica. A juncdo de todas as deficiéncias
na pavimentacdo, geometria e sinalizacdo podem acabar causando acidentes
catastroficos. As cargas e entregas perdidas e custos hospitalares alavancam um
enorme prejuizo as empresas. Nesse ambito, é inquestiondvel a preservacdo da
vida humana, que além dos possiveis acidentes, também esta suscetivel ao roubo
de cargas, que é detectado, muitas vezes, em estradas ruins que forcam os

condutores a diminuirem a velocidade.

Séo diversos os impactos causados pela falta de infraestrutura adequada as
rodovias. E de suma importancia que os responsaveis pela reestruturacdo do setor
invistam na qualidade das vias, garantindo a seguranca e eficiéncia logistica do
tradfego, garantindo um crescimento industrial e desenvolvimento nacional mais

sustentaveis.
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