Loﬁstica e Transporte

TRANSPORT
SISTEM A A

Este artigo, o primeiro de uma série que tratara de problemas de
logistica e transporte, define conceitos basicos e aspectos
fundamentais do problema no contexto brasileiro.

termo “logistica” teve
sua origem com o ad-
B gl vento das Grandes Guer-
ras. O vencedor de uma batalha se-
ria aquele que tivesse a melhor
logistica ao seu dispor, o que envol-
veria, de acordo com o “Aurélio”, o
planejamento e realizagio de movi-
mentagido de materiais e pessoal. J4
dentro de um enfoque mais mer-
cadolégico, segundo Novaes (1989),
a logistica procura resolver proble-
mas de suprimento de insumos ao
setor produtivo, ¢ de distribuigio de
produtos acabados ou semi-acabados
na outra ponta do processo de fabri-
cacdo.
Portanto, a atividade de transpor-
te € uma das atividades (talvez até a
mais importante) previstas dentro do
escopo da chamada Logéstica de uma
empresa, nessa nossa economia que
nio deixa de ser de Guerra. A inser-
¢do do transporte na logistica, entre-
tanto, s6 sera relevante se devida-
mente integrada as demais ativida-
des. Essa talvez seja a grande novi-
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agroindustrial mais especificamente,
este vai aos poucos também desfru-
tando dos beneficios de projetos
logisticos.

Ha alguns exemplos elogiiveis
que jd podem ser destacados, tal
como a implementagio de um pro-
jeto de Qualidade Total de uma
grande inddstria alimenticia instala-
da em nosso pafs, através da
otimizagio das rotas a serem utiliza-
das na coleta e transporte de leite,

O transporte é, talves, a
atividade mais
importante prevista
dentro da
chamada Logistica de
uma empresa.

resultando numa redugio de cerca de
10% na quilometragem rodada e de
aproximadamente 20% no custo to-
tal da coleta do leite.

Cadeia de fast-food presente em
quase 200 pontos no Brasil também
vem se diferenciando pelo
profissionalismo e eficiéncia de seu
esquema de distribuigdo, através de
monitoramento continuo da pontu-
alidade nas entregas, da produtivi-
dade da mio-de-obra envolvida, etc.

Entretanto, de uma maneira mais
geral, o suporte logistico tem sido
uma barreira ao desenvolvimento
agroindustrial brasileiro, sendo que
nos tiltimos anos isso fica mais cla-
ramente externado através das pre-
ocupagoes de empresirios e funcio-
ndrios do governo, dedicados a iden-
tificar o que vem sendo chamado de
“Custo Brasil”, ou seja, o conjunto
de distor¢des que torna a economia
brasileira menos eficiente do que a
de seus principais concorrentes.
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De acordo com Figueiredo,

(1995), um levantamento de uma
multinacional do ramo de equipa-
mentos elétricos mostra, por exem-
plo, que o custo de um investimen-
to industrial no Brasil é, em média,
38% superior ao de paises como Ale-
manha ou Suécia.

Tais informagdes podem tam-
bém ser confirmadas a partir de
um estudo da Confederagio Nacio-
nal da Industria (CNI, 1995), onde
se identifica que entre os principais
entraves a €sses investimentos se en-
contram a ineficiente malha rodovi-
aria do pais, os altos custos de ope-
ragio dos portos, etc.

Particularmente a esse tltimo
aspecto, destaque-se o elenco de
custos médios de movimentacio de
containers em diversos portos do
mundo, apresentado na Figura 1 (na
pagina ao lado), de onde pode ser

A ineficiéncia
logistica compoe
parte importante do
Custo Brasil, o
conjunto de distorgoes que
torna a economia
brastleira menos eficiente
que a de seus concorrentes.

identificada a “lideran¢a” de nosso
porto de Santos. Sio portanto bas-
tante oportunos os esfor¢os em cur-
so para assegurar que até o ano 2000
ja esteja implantada a Ler de Moder-
nizagdo dos Portos no porto de San-
tos.

Aspectos importantes também
foram assinalados em Fdrum de
Debates realizado recentemente
pela Fundagio Cargill (1995). Foi
levantada a questdo de que a pro-
duc¢do de grios do Brasil, da or-
dem de 80 milhdes de toneladas,
chegaria as 100 milhdes sem a
necessidade de grandes investimen-

e

%05 nos campos cultivados. E not6-
rio, porém, que o esfor¢o de produ-
zir mais ¢ melhor pode ser anulado
pelas perdas provocadas pelo mau
deslocamento das safras. Perde-se
boa parte dos grios porque nio hi
estradas em condigdes de trifego (a
ma conservagio das estradas faz com
que o valor do frete € o consumo de
combustiveis sejam aumentados); os
prejuizos se acumulam porque é pre-
ciso vencer enormes distincias € os
fretes tornam-se proibitivos.

TRANSPORTE NO BRASIL

Mundialmente, o peso do
transporte no custo final de um
produto estd na faixa de 10 a 15%,
dependendo da mercadoria ¢ da
€poca do ano. Para o caso da soja,
por exemplo, segundo dados da
ABAG (1993), a participagdo dos
custos de transporte no valor
f.o.b. da soja americana chega aos
15%, enquanto para a soja brasi-
leira tal participagdo chega a ordem
dos 30% (vide Tabela 1).

Por exemplo, para cobrir os
mais de 1000 km entre Campo Gran-
de e Sao Paulo, uma carreta de soja
leva 15 horas, contra 7 dias de trans-
porte ferrovidrio. No caso, a op¢io
pelo transporte rodovidrio vem sen-
do feita facilmente, determinada ba-
sicamente pela disponibilidade do
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meio de transporte. Enquanto cami-
nhoneiros de todo Brasil se dirigem
ao Centro-Oeste em busca de fretes
de soja, a RFF (Rede Ferroviaria
Federal) exige que, primeiramente,
um comboio de vagdes esteja carre-
gado para depois deslocar uma loco-
motiva,

Ja em um estudo desenvolvido
por Farina (1992), é mostrado que o
tempo gasto no transporte rodovii-
rio de meldes desde o Norte do Bra-
sil até o Estado de Sio Paulo foi du-
plicado em cinco anos, exem-
plificando assim o estado vigente das

Mundialmente, o peso do
transporte no
custo final de um produto
estd na faixa de
10 a 15%, dependendo da
mercadoria ¢ da
época do ano.

rodovias brasileiras. Isto pode ser
considerado como uma extensio de
problema correlato identificado pelo
Banco Mundial que, apés analisar
pesquisas realizadas pelo Departa-
mento Nacional de Estradas de Ro-
dagem do Brasil, considerou que
70% das rodovias federais brasilei-

TABELA 1
COMPOSIGAO DOS CUSTOS DA SOJA PRODUZIDA NOS EUA E BRASIL

COLOCADA NO PORTO DE ROTTERDAM NA HOLANDA (US$/t)
Valor em US$/t

Item EUA BRASIL
Custo de Produgao 222 197
Frete e Armazenagem Regional 10 15
Frete até os portos 10 40
Custo Portuario 3 8
Frete Maritimo até Rotterdam 15 20
ICMS - 26
TOTAL 260 306

Fonte: ABAG, 1993.
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FIGURA 2
CARGA GERAL TRANSPORTADA POR MODALIDADE DE TRANSPORTE
(toneladas-quildometros)
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ras (mais de 32.000 km) estavam ca-
racterizadas por apresentarem con-
di¢bes nio satisfatérias de rodagem,
estimando recursos da ordem de US$
2,4 bilhées para obras de manuten-
¢io e reconstrugio de estradas.
Consequéncia légica, portanto, des-
se retrato desolador: os tempos de
viagem tendem a aumentar e, da
mesma forma, as respectivas perdas.

Note-se também que as perdas
durante o transporte estdo fre-
quentemente relacionadas as con-
di¢des sazonais. Por exemplo,
durante estagbes chuvosas, fica
dificultada a movimentag¢do da
producgido a partir do campo e, se
o transporte eventualmente ocor-
rer, outras dificuldades podem
advir, tais como atrasos, aciden-
tes, etc. Portanto, o descaso @ manu-
tengdo de estradas ndo somente
desencoraja a produgio voltada ao
mercado, mas também influencia o
aumento dos custos de transporte e,
consequentemente, 05 Pregos a se-
rem pagos pelo consumidor. Além
disso, o transporte de frutas, verdu-
ras ¢ legumes sob altas temperatu-
ras é praticamente inevitavel em
paises tropicais, tal como o Brasil, o
que contribui também para a acele-
ragdo da deterioragio desses produ-
tos.

Vale lembrar que nos tltimos dez
anos, a modalidade' de transporte
rodovidrio vem sendo responsivel

por algo em torno de 60% do trans-
porte de carga no Brasil, contra 20%
do sistema ferroviario e outros tam-
bém quase 20% do sistema
hidrovidrio (vide Figura 2). Essa pre-
dominincia do modo rodovidrio

O descaso a
manutengdo de estradas
desencoraja a
produgdo voltada ao
mercado e aumenta custos
de transporte.

pode ser explicada pelas dificulda-
des que as outras categorias de trans-
porte enfrentam para atender efici-
entemente aos aumentos de deman-
da em dreas mais afastadas do pais,
as quais nio s3o necessariamente
servidas por ferrovias ou hidrovias.
Mesmo assim, ndo se pode afirmar
que o sistema rodovidrio brasileiro
tenha atingido niveis adequados de
eficiéncia.

As fontes de dados variam, mas
pode-se assumir que para uma
viagem de 1000 km de 1 t de car-
ga agricola, seriam dispendidos
entre US$ 8 a 13 por hidrovia;
US$ 25 a 30 por ferrovia; US$ 33
a 50 por rodovia.

Em um pais de dimensdes con-
tinentais como o Brasil, diversas
empresas enfrentam graves pro-
blemas com o transporte de car-
ga, primeiramente devido as
grandes distincias existentes en-
tre as unidades de produgio, as fili-
ais ¢ o mercado consumidor. Outro
agravante € a eventual caréncia da
oferta de empresas de transporte,
mais problematica em regides onde
o0s carreteiros simplesmente somem
rumo aos fretes sazonais das safras
agricolas de outros Estados.

Para o caso especifico de grios, o
transporte sempre foi um tradicional
gargalo, desde a sua produgio até a
comercializa¢do para o consumidor
final. Sdo comuns as grandes filas de
caminhdes, tanto no carregamento

TABELA 2
DENSIDADE DO SISTEMA VIARIO EM PAISES SELECIONADOS EM 1993
km Rodovia/1000km? km Ferrovia/1000km?
superficie superficie
ALEMANHA 1390 113
BRASIL 17 4
EUA 373 18
FRANGCA 1491 60
JAPAO 2117 54
MEXICO a4 14
Fontes: GEIPOT, 1995 e IBGE, 1995.
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TABELA'3”

DENSIDADE DO SISTEMA VIARIO NO BRASIL EM 1993

Regiao km Rodovia/1000km? km Ferrovia/1000km?
superficie superficie

REG. NORTE 2,32 0,15
REG. NORDESTE 26,50 4,85
REG. SUDESTE 56,10 14,33
REG. SUL 51,02 12,13
REG. CENTRO-OESTE 10,52 1,18
EST. SAO PAULO 101,94 23,15
Fontes: GEIPOT, 1995 e IBGE, 1995.

quanto na descarga, provocadas por
um insuficiente planejamento
logistico, assim como as enormes dis-
tncias a serem percorridas por vei-
culos sobrecarregados em estradas de
péssimo estado de conservagio.

Analisando-se um pouco mais
a fundo o retrato da malha vidria
brasileira, percebe-se que, dentro
de um contexto mundial, os indi-
cadores relativos a essa infra-es-
trutura rodovidria ndo sio neces-
sariamente favordveis ao Brasil.
Se sdo consideradas apenas as
vias pavimentadas, o Brasil dis-
poe hoje de algo em torno de
150.000 km de rodovias, em ligei-
ra expansio, contra estagnados
30.000 km de ferrovias. Se sdo
consideradas as vias nido-pavi-
mentadas, a dita supremacia do
sistema rodovidrio passa a ser respal-
dada por mais de 1 milhdo ¢ 800 mil
km de estradas.

Entretanto, ao se levar em con-
sideracdo a extensdo territorial
dos paises (vide Tabela 2 na pdgina
ao lado), percebe-se que no Brasil
existem aproximadamente 17 km de
rodovia em cada 1000 km? de érea,
indice que chega a ser inferior inclu-
sive 2 densidade observada no Mé-
xico, e notadamente inferior a indi-
cadores semelhantes calculados para
paises considerados desenvolvidos.
Por outro lado, com relagio a outros
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modais, a distribuigdo regional das
rodovias brasileiras é mais
abrangente, uma vez que sio encon-
trados apenas 4 km de ferrovias em
cada 1000 km? e em torno de 6 km
de vias navegiveis em cada 1000 km?
de superficie.

Analisando-se ainda as caracteris-
ticas regionais desse indice no Bra-

No Brasi/ existem
aproximadamente
17 km de rodovia em
cada 1000 #m’ de drea,
indice que é inferior
a densidade observada
no México.

sil (vide Tabela 3), confirma-sc¢ a
expectativa em torno da superiori-
dade das regides Sul e Sudeste, ¢ do
Estado de Sdo Paulo em particular,
mas ndo deixando de apresentar va-
lores distantes (principalmente para
o sistema rodovidrio) dos observados
para os paises desenvolvidos.
Portanto, aquela teérica vanta-
gem do modo rodovidrio brasileiro
com relacio a sua flexibilidade pode
ser vihida relanvamente as inefi-

Logistica e Transporte

cientes modalidades de transporte
competidoras, mas ainda deixando
muito a desejar em termos de aten-
dimento regional adequado, princi-
palmente em dreas distintas do eixo
Sul-Sudeste.

SOBRE A
INTERMODALIDADE?

Constata-se que a forma unimodal
ou segmentada de transporte como
se processa, hoje, a movimentacio
de cargas agricolas, se mostra por
muitas vezes inadequada. Isso reper-
cute desfavoravelmente nos custos
finais e, consequentemente, na com-
petigio junto aos mercados interna-
cionais de commodities e no abasteci-
mento interno. Politicas de desen-
volvimento de transporte nido de-
vem, portanto, s€ COncentrar na ani-
lise da divisao modal pura e simples,
através da tentadora atitude relacio-
nada a crucificagio do sistema rodo-
vidrio e martiriza¢io dos sistemnas fer-
rovidrio e hidrovidrio.

Assim sendo, a principal estraté-
gia a ser recomendada ao investidor,
privado ou piblico, deverd dizer res-
peito a redugio de custos de trans-
portes, se possivel aproveitando o
tracado do sistema vidrio existente.
Nesse sentido, uma exploragio mais
efetiva das operagbes intermodais,
ou s¢ja, operagdes que combinam
modos distintos de transporte, deve
ser perseguida. Com isso poderia ser
atingida uma maior racionalizagio da
atividade de transporte em si, e
consequentemente, a observincia de
pre¢os adequados de frete.

Isso necessariamente passa
pela questdo da implementacgio
de eficientes terminais intermodais
de carga, para transbordo eficiente
das cargas de uma modalidade de
transporte para outra {da rodoviaria
para a hidroviaria, por exemplo). E
conveniente que os modos de trans-
porte sejam articulados, que sua ope-
ragio seja diversificada ¢ integrada,
e que sejam facilmente acessiveis ao
usudno.”

O diferencial de custo obudo pelo
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Os terminais podem
assumir o papel de
transit points,
viabilizando sua
utilizagdo para a
manutengdo de estoques,
terceirizacdo de armazéns
¢ parcerias diretas com
empresas de transporte.

usudrio da hidrovia, por exemplo,
dird certamente respeito a um custo
unitdrio de transporte inferior, mas
também deverd ser atribuido aos
menores tempos de espera nos ter-
minais intermodais, assim como pela
utilizagdo de procedimentos 4geis de
carregamento e descarregamento.

Além da finalidade operacional, os
terminais podem também vir a as-
sumir o papel de rsransiz points,
viabilizando assim a sua utilizag¢io
alternativa para a manutencio de
estoques, terceirizagdo de armazéns,
além de parcerias diretas com em-
presas de transporte.

Outra fungio dos terminais pode
dizer respeito 4 operacionaliza¢io de
uma central de informacio de fretes
e eventualmente, ao estabelecimen-
to de uma empresa prestadora de ser-
vigos para todas as transportadoras
que atuarem no local. A idéia de cen-
tralizagido da carga vai ao encontro
da politica de racionalizagio da ope-
ragdo do transporte, com conse-
quente economia de combustivel e
integragdo entre as empresas e suas
rotas e cargas. Por exemplo, quando
o terminal ndo dispuser de cargas de
retorno, informa-se ao transportador
sobre outras empresas da regido que
estejam precisando de transporte.

Em tais terminais poderdo tam-
bém ser utilizados sistemas de
rastreamento de frotas. Baseados na
tecnologia GPS (Global Positioning
System), que localiza com precisio de
metros qualquer veiculo na Améri-
ca do Sul, através da ajuda de satéli-

tc_{s,,..tais sistemas possibilitam

trdnsmissoes bidirecionais de infor-

magGes em tempo real entre cami-
nhio e alguma base, permitindo,
por exemplo, a localizacio de vei-
culos em mapas que podem ser
visualizados na prépria tela de
microcomputador instalado no es-
critério da transportadora. No caso
da hidrovia, serd possivel obter,
além das facilidades de comunica-
¢do e de localizagdo exata de com-
boios, a programacio de eclusagem
das embarcagdes existentes na rota.
Por exemplo, caso as barcagas es-
tejam adiantadas, sua velocidade
poderi ser reduzida e combustivel
economizado, além de tornar pos-
sivel a sincroniza¢io de seus tem-
pos de chegada com a disponibili-
dade de vagdes para a eventual
conexdo intermodal.

Recomenda-se entio, tal como
vem ocorrendo com o setor
agroindustrial como um todo, que
a profissionalizacido passe também
pela operagio do transporte de car-
gas agricolas, tendo em vista a sua
adequacio a atividades de carater
intermodal.

Para isso, uma série de limita-
¢Oes deverdo ser minimizadas para
a viabilizagdao de alternativas via-
rias multimodais®. Entre elas, pro-
blemas relacionados com as dreas
gerencial e operacional dos pré-
prios modais envolvidos, além da
nido existéncia de mecanismos
insti-tucionais que levem o usui-

rio a optar pela multimodalidade,
como por exemplo, através de um co-
nhecimento dnico de carga e da figu-
ra do operador de transporte multi-
modal (veja quadro abaixo).

A politica de concessbes de ferro-
vias ji traz como primeiros resultados
a defini¢ao dos novos controladores
das malhas Oeste ¢ Centro-Leste da
Rede Ferroviaria Federal (RFFSA), os
quais jd vem se empenhando para res-
taurar o material rodante e criar uma
politica de fretes que atraia os clien-
tes

Note-se porém que, caso a utiliza-
¢do de hidrovias ou ferrovias realmen-
te evolua a ponto de aumentar sua
participagdo no mix do transporte de
cargas, a integracio multimodal teri
que scr feita necessariamente por ou-
tros modais, incluindo o rodoviirio.

A concepgio e operagio de um ter-
minal intermodal deverdo estar
inseridas, naturalmente, dentro da
questdo da qualidade dos servicos de
transporte. E fundamental que o0s ser-
vigos oferecam garantia plena de aten-
dimento das necessidades de transpor-
te, em niveis previamente acordados
¢ perfeitamente conhecidos de prego,
prazo e qualidade.

Em muitas situa¢oes, os embar-
cadores exigem, mas ndo querem pa-
gar mais pela qualidade. E nem sem-
pre qualidade deverd custar mais.
Quando o embarcador comeca a exi-
gir qualidade da transportadora, pode-
rd também nascer uma maior parce-
ria, que podera gerar ganhos tanto no

PROBLEMAS DE COORDENAGAO NAS OPERAGOES EM HIDROVIAS

Um comboio na Hidrovia Tieté-Parana, por exemplo, com-
posto de um empurrador e quatro chatas, esta apto a transpor-
tar 6000 t por viagem, e com um Unico documento de conheci-
mento de carga. Em uma eventual operacio de transbordo ro-
doviario, as 6000 t teriam que ser redistribuidas em 240 carre-
tas de caminhées, com 240 conhecimentos de cargas distintos.
Se tal operagéo nao dispuser de uma coordenagao adequada,
problemas semelhantes aos observados nos portos maritimos
(onde o ciclo operacional de movimentagéo de cargas apresen-
ta comandos distintos de estiva e capatazia), poderao também

ocorrer nos portos fluviais.
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volume de carga quanto em termos

de reducio de custos, ou seja, o trans-

portador passa a exigir um maior vo-
lume de carga em troca de valores
menores de frete.

Algumas agroindiistrias, ao opta-
rem pela terceirizagio de seus servi-
¢os de transportes, cuidam para que
seus colaboradores sintam-se prote-
gidos, formando um elenco de agre-
gados que prestam servigos exclusi-
vos 2 empresa. Uma das maneiras de
“conquistar” esses transportadores
diz respeito ao esfor¢o da empresa
para conseguir cargas de retorno,
mesmo que isso venha a implicar em
algum tipo de triangulagio.

No caso especifico de cargas de
retorno para operadores de trans-
porte de cargas agricolas, refor-

Reforce-se a
recomendagdo feita pelo
GEIPOT sobre a
implantagio de uma
politica agricola que
propicie a liberagdo das
verbas de custeio da
producdo, jd por ocasido
do seu escoamento.

ce-se a recomendacgio feita pelo
GEIPOT (1993), quanto 2 neces-
sidade de implantacio de uma
politica agricola que propicie a li-
beragdo das verbas de custeio da
producido, ji por ocasiio do seu
escoamento. Assim sendo, tal
medida viria a favorecer a aqui-
si¢do de 1nsumos agricolas a tem-
po de serem transportados como
carga de retorno, reduzindo-se,
dessa forma, os custos dos fretes em
operagdes casadas de transporte.
Portanto, tendo em vista o caso
especifico da agricultura, que se
encontra claramente inserida em
um processo sistémico altamente
diversificado, envolvendo uma séric
de atividades de movimentacio de
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gargas tanto ao nivel de pré quanto
de pos-colhetta, urge que se estabe-
le¢a uma coordenacgio multissctorial,
que prime pela profissionalizagio e
qualidade das auvidades relaciona-
das ao deslocamento adequado e efi-
ciente de cargas agricolas.

Essa coordenacio multssetorial,
envolvendo iniciativa piiblica e pri-
vada, deverd ser responsivel, no mi-
nimo (¢ ja seria uma excelente con-
tribuigdo ...) pelo gerenciamento de
informagotes, primdrias ou secunda-
rias, necessdrias para avalizar as to-
madas de decisio pertinentes 4 ques-
tdio da movimentagdo de cargas. In-
formacgoes essas bastante simples,
tais como valores de fretes, mas que
ndo necessariamente estio a dispo-
sigdo dos agentes envolvidos na
logistica do setor agroindustrial.

AAA

NOTAS

' Podem também ser usa-

dos como sindénimos de
modalidade de transporte:
modo de transporte, ou
simplesmente, modal.

2Transporte intermodal é
aquele realizado através
da integracao de modali-
dades distintas de trans-
porte - rodo-ferroviario,
rodo-hidroviario, rodo-fer-
ro-hidroviario, etc.

3 Alternativas multimodais

sdo aquelas que dizem
respeito ao envolvimento
de mais de uma modali-
dade de transporte, néo
necessariamente integra-
das, e eventuaimente
competindo entre si. Em
muitas situagdes, multi-
modal confunde-se com o
termo intermodal.
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