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UNICEPLAC

Falhas da infraestrutura logistica no Brasil: O transporte de cargas

no modal rodoviario

Hicaro Gabryel da Silva Correa Santos?
Nickson Alecsander de Castro Santos?

Resumo:

O estudo tem como objetivo entender as variaveis que impactam negativamente no transporte
de cargas no Brasil, bem como compreender quais efeitos elas provocam no sistema, gerando
assim novos estudos e incentivos na busca de melhorias da infraestrutura do pais. Levando em
consideracdo a expertise que 0s transitarios tém nas rodovias brasileiras por estarem
diretamente relacionados a ela, o estudo buscou indagar: “Quais as principais dificuldades que
0s caminhoneiros enfrentam no Brasil?”. A resposta para essa questdo foi obtida em entrevista
com base nos indicadores inerentes a infraestrutura, tempo e custo. Para isso, foi utilizado o
tipo de pesquisa explicativa, com o intuito de conectar ideias e compreender as causas e efeitos
dos fenbmenos inerentes as dificuldades do transporte de cargas no Brasil e 0 levantamento de
campo para ratificar essas ideias. A partir disso, pode-se inferir que a infraestrutura precaria,
custos com combustiveis, manutencdo de veiculos e a interdependéncia do modal séo gargalos
e pontos a serem trabalhados para que haja maior eficiéncia no transporte brasileiro.

Palavras-chave: Logistica. Variaveis. Infraestrutura. Caminhoneiros. Dificuldades

Abstract:

The study aims to understand the variables that negatively impact cargo transport in Brazil, as
well as understand what effects they have on the system, thus generating new studies and
incentives in the search for improvements in the country's infrastructure. Taking into account
the expertise that freight forwarders have on Brazilian highways because they are directly
related to it, the study sought to ask: “What are the main difficulties that truck drivers face in
Brazil?”. The answer to this question was obtained in an interview based on indicators inherent
to infrastructure, time and cost. For this, the type of explanatory research was used, in order to
connect ideas and understand the causes and effects of the phenomena inherent to the
difficulties of cargo transport in Brazil and the field survey to ratify these ideas. From this, it
can be inferred that the precarious infrastructure, fuel costs, vehicle maintenance and the
interdependence of the modal are bottlenecks and points to be worked on for greater efficiency
in Brazilian transport.

Keywords: Logistics. Variables. Infrastructure. Truck drivers. Difficulties.
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1 INTRODUCAO

A globalizacdo mundial fez com que as empresas de todos os nichos tivessem a
obrigatoriedade de melhorar processos, reduzir custos, satisfazer os clientes, aperfeigoar a
qualidade dos produtos e servigos, sem deixar de ter boas margens de lucro, gerar valor e se
consolidar no mercado. E para que isso aconteca, um dos principais aliados das empresas é a
logistica, uma vez que através dela o ciclo de consumo se mantém em movimento de forma
continua, possibilitando que a economia permanega ativa, 0 pais cresca € empresas se
perpetuem como parceiras do desenvolvimento econdmico e social.

Aspectos relacionados a compra de matéria prima, recebimento, armazenamento,
producdo, separacdo, canais de distribuicdo, transporte e entrega sdo atividades extremamente
importantes da logistica e criar estratégias que maximizem a eficiéncia desses fatores
proporcionam ganhos e diferenciacdo das empresas ante 0s concorrentes.

Complementando o exposto acima, para Mattos: (2017, p. 19)

“A Logistica trata do fluxo continuo e progressivo de bens ou produtos, tanto
fisico como de informac@es, sendo responsavel por cerca de 80% da vida util
de um produto. Além disso, a logistica se apoia em quatro pilares

fundamentais, sdo eles: tempo, qualidade, lugar e informagao.” (MATTOS,
2017, p.19)

Contudo, diferente de paises desenvolvidos, a logistica é um dos fatores que mais
prejudica a competitividade das empresas brasileiras nos mercados interno e externo.

O setor de transporte merece atencdo especial no contexto da logistica, pois é sabido
que, sem o translado, o Brasil e o resto do mundo param. Um exemplo pratico dessa
interdependéncia foi a greve de 10 dias dos caminhoneiros em 2018, que tinha como objetivo
principal protestar contra os valores do diesel, mas acabou paralisando servicos como o
fornecimento de combustiveis, distribuicdo de alimentos e insumos médicos, levando o pais a
beira do colapso. Além disso, segundo Castiglioli (2007) o frete, na maioria dos casos, absorve
cerca de dois tercos de custos logisticos e entre 9% e 10% do Produto Nacional Bruto (PNB)
de um pais.

A interrupc¢do do Canal de Suez no Egito € outro exemplo que se pode citar, pois ele é
via de chegada de cargas brasileiras e estrangeiras para 0s paises arabes e, apds um navio
encalhar, o canal teve que ser fechado por cerca de uma semana, o que acabou causando reflexos
no comércio do Brasil e do mundo, uma vez que gerou um prejuizo financeiro devido ao desvio
de rotas e, consequentemente, atrasos nas entregas de mercadorias.

Outro aspecto de extrema importancia no ambito da logistica é a distribuicdo fisica. Para



0 autor Castiglioni:

“O conceito de distribuicdo ¢é bastante abrangente, incluindo tanto os
caminhos que o produto segue do produtor ao consumidor final, como
decisdoes de transporte, armazenagem, localizacdo de depdsitos, filiais,
estoques, processamento de pedidos etc. Em suma, a distribuicao inclui todas
as atividades relacionadas com a transferéncia fisica do produto aos clientes.”
(CASTIGLIONI, 2014, p.12)

Mattos (2017) define os centros de distribuicdo (CD) como grandes armazéns
administrados por operadores logisticos de transporte, os quais podem ser de propriedade do
préprio fabricante ou de distribuidores dos produtos. Logo, para os gestores, os CD tém se
tornado um elemento cada vez mais estratégico, pois sao vistos como um ecossistema logistico
que ajuda a engrenagem do negdcio a se mover. E um dos motores das operagdes mais bem-
sucedidas.

Desse modo, subentende-se que a logistica corresponde a um conjunto de etapas de
operacdo que garantem que a empresa esteja em conformidade com o que é prometido aos
clientes, especialmente em relagdo a entrega. Ou seja, a logistica lida com todas as fases
necessarias para realizar um servico ou fornecimento de um produto. Por esse motivo, as

empresas devem ter um bom conhecimento sobre o assunto.

1.1 TEMA

Falhas da infraestrutura logistica no Brasil: o transporte de cargas no modal rodoviario

1.2 PROBLEMATICA

O Brasil é um pais de muitos recursos e notaveis possibilidades de crescimento
econémico. No entanto, as empresas enfrentam inimeros desafios logisticos, os quais acabam
gerando grande impacto negativo no progresso brasileiro frente aos paises desenvolvidos. Um
dos vetores do crescimento € potencializado pela distribuicdo da producédo através do pais no
modal de transporte mais disseminado pelo territério nacional, qual seja: o transporte
rodoviario.

Neste sentido, em relacdo a esse problema, surge a seguinte pergunta de pesquisa, que
se constitui no objeto de estudo deste trabalho: “Quais as principais dificuldades que os

caminhoneiros de transporte de cargas enfrentam no Brasil?”

1.2 JUSTIFICATIVA
A fim de que se possa responder a pergunta acima, um estudo mais aprofundado da

logistica no Brasil pode contribuir com um melhor entendimento acerca do assunto, gerando



assim novos estudos e incentivos na busca de melhorias da infraestrutura do pais.

1.3 OBJETIVO GERAL
Entender as variaveis que impactam negativamente no transporte de cargas no Brasil e

quais os efeitos que elas provocam no sistema.

1.4 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Analisar os relatérios de 6rgdos de pesquisa e artigos sobre o assunto, buscando
identificar os problemas e encontrar a relagdo causal entre essas adversidades e seus efeitos no
sistema de transporte de cargas no Brasil.

Aplicar um questionario voltado para os agentes responsaveis pela distribuicao fisica de
produtos e insumos com o intuito de analisar os fatores que diminuem a eficiéncia do modal

rodoviario no Brasil.

2. REFERENCIAL TEORICO

A seguir serdo apresentadas informacdes referentes a origem do termo logistica,
caracteristicas dos centros de distribuicao e dos diversos modais, além do cenario atual no Brasil
tracando uma comparacao entre paises desenvolvidos. Ademais, o estudo trard informacdes

inerentes aos custos logisticos e 0s investimentos realizados na infraestrutura no pais.

2.1 LOGISTICA

Na sua origem, o conceito de Logistica estava profundamente ligado as operac6es
militares, uma vez que ao decidir avancar suas tropas seguindo uma determinada estratégia, 0s
generais precisavam ter, sob suas ordens, uma equipe que providenciasse o deslocamento, na
hora certa, de municdo, viveres, equipamentos e socorro médico para o campo de batalha
(NOVAES, 2004).

O termo foi se difundindo no ambiente empresarial, mas por muito tempo as
organizacBes ndao demonstraram interesse na area logistica. Executivos entendiam que tais
operacdes ndo agregavam nenhum valor ao produto e o setor era encarado como um mero centro
de custo, sem maiores implicacdes estratégicas e de geracdo de negocios (NOVAES, 2014).

No entanto, as empresas comegaram a enxergar a importancia da logistica, bem como o
potencial de diferenciacdo que ela poderia gerar para as organizages. Em paralelo a isso, o

ambiente de competitividade acirrada, acrescido do elevado grau de exigéncia de clientes e



empresas em geral, fez o termo evoluir e ser visto como importante engrenagem das atividades
empresariais.

De acordo com Ballou (1993), a logistica empresarial estuda como a administracéo pode
prover melhor nivel de rentabilidade nos servicos de distribuicdo aos clientes e consumidores,
através de planejamento, organizacao e controle efetivos para as atividades de movimentacéo e
armazenagem, que visam facilitar o fluxo de produtos.

Lambert e Stock (2001) definem logistica como o processo que engloba o planejamento,
implementacdo e controle do fluxo ao armazenamento eficiente e econdmico de matérias-
primas, materiais semiacabados e produtos acabados, assim como as informacgdes a eles
relativas, de sua origem até finalmente seu consumo, objetivando atender as exigéncias dos
clientes.

Para 0 CLM (1986) — Council of Logistic Management (Conselho de Gestdo
Logistica®), "A logistica é o processo da cadeia de abastecimento que planeja, implementa e
controla o fluxo de bens e servigos e as informaces relacionadas, do ponto de origem ao ponto
de consumo, de maneira eficiente, buscando satisfazer as necessidades do cliente.”

Ja para Novaes (2014),

“A logistica é definida como o processo de planejar, implementar e controlar
de maneira eficiente o fluxo e a armazenagem de produtos, bem como os
servicos e informagGes associados, cobrindo desde o ponto de origem até o
ponto de consumo, com o objetivo de atender aos requisitos do consumidor.”
(NOVAES, 2014, p. 57).

De maneira mais objetiva, Baglin et al. (1990) definem a logistica como uma funcéo da
empresa que se preocupa com a gestdo do fluxo fisico do suprimento de matérias-primas, assim
como a distribuicdo dos produtos finais aos clientes.

Em suma, pode-se dizer que a funcdo da logistica é colocar o produto certo, no local
correto, no momento adequado e ao menor pre¢o possivel, desde as fontes de matéria-prima até
o consumidor final, sem deixar de criar valor para o cliente e pelo menor custo possivel.

Portanto, a logistica apresenta-se hoje ndo s6 como uma ciéncia ou um centro de custos
das empresas, mas como uma ferramenta fundamental para alavancar os seus niveis de
competitividade.

2.2. CANAIS DE DISTRIBUICAO
E de suma importancia para a organizacdo estar no lugar certo, com o nimero de

produtos ideais para alcangar o seu publico-alvo. Diante disso, € fundamental que se saiba

% Council of Logistic Management é a principal organizacdo mundial de profissionais de gestdo da cadeia de
suprimentos.



escolher o tipo de canal de distribuicdo logistica mais adequado a determinada situagéo, local e
tempo, visto que essa definicdo terd impacto em diversas areas da empresa.

Sob esse aspecto, um canal de distribuicdo representa a sequéncia de organizacGes ou
empresas que vao transferindo a posse de um produto, desde o fabricante até o consumidor final
(Rolnicki, 1998).

Rosembloom (1999) define os canais de distribuicdo como o caminho seguido por um
produto desde sua concepcdo até o consumidor final; a transferéncia de posse entre vérias
firmas; ou, ainda, define o canal de distribuicdo como sendo uma coalizdo de empresas reunidas
com o propdsito de realizacdo de trocas.

Do ponto de vista de Silva (1999), os canais de distribuicdo englobam os agentes que
sdo responsaveis por disponibilizar o produto, desde seu ponto de origem até o consumidor
final, da melhor maneira possivel. Na visdo de Stern et al. (1996), os canais de distribuicéo
consistem em organizacdes interdependentes, envolvidas no processo de tornar um produto ou
servico disponivel para uso e consumo.

Mattos et al.(2017) explicita que a logistica de distribuicdo tem a finalidade de dispor
0s produtos na cadeia dos distribuidores, dos atacadistas e dos varejistas, conforme suas
necessidades quantitativas, para impedir a falta de produtos no seu estoque, mantendo um fluxo
constante de suprimento e ressuprimento.

Como descrito por Giancarlo (2016):

“Algum tempo atras, a fungao de distribui¢ao esteve focada principalmente no
volume de estocagem, na carga do pallet e em caixas estocadas para embarque
de pedidos de clientes individuais. Ela desempenhou o simples papel de
pulmdo de tempo e de estoque entre as quantidades e os lotes grandes de
produgdo na fabrica e as quantidades menores pedidas pelos
clientes.”(GIANCARLO, 2016, p. 31).

As empresas evoluiram e, hoje, na visdo moderna do Supply Chain Management* (cujos
conceitos serdo abordados mais adiante), os canais de distribuicdo desempenham quatro

funcdes béasicas (Dolan, 1999):

Figura 1: Funcdes dos canais de distribuicao.

* Gerenciamento da cadeia de suprimentos é um sistema que abrange as atividades dos fluxos de materiais e
informagoes aos fornecedores e ao cliente final no mundo todo. (PAOLESCHI, 2014, p. 11).


https://jigsaw.minhabiblioteca.com.br/books/9788595152137/epub/OEBPS/Text/B9788535279825500095.xhtml?favre=brett#bib20
https://jigsaw.minhabiblioteca.com.br/books/9788595152137/epub/OEBPS/Text/B9788535279825500095.xhtml?favre=brett#bib5
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Fonte: NOVAES (2014, pag 165).

Observando a imagem acima, depreende-se que, primeiro, as empresas devem gerar ou
induzir a demanda de seus produtos ou servicos. Em seguida, devem comercializar esses
produtos/servicos para que possam atender a demanda. Os servi¢os de pos-venda vem logo
depois, permitindo a troca de informagdes ao longo da cadeia, incluindo os consumidores, que
fornecem comentarios valiosos para fabricantes e varejistas.

Ja no tocante ao fluxo da distribuicdo, Mattos (2017) denota a existéncia de cinco
modelos diferentes, sdo eles:

1. Distribuicdo direta: ocorre sem a participacdo de outra pessoa juridica (para
comprar e revender) e pode ser realizada por meio da venda pessoal ou do
marketing direto.

2. Distribuicdo indireta: utiliza, no fluxo dos produtos, as figuras do atacado e/ou
varejo, podendo ser classificada em intensiva, seletiva e exclusiva.

3. Distribuicdo intensiva: neste caso, a empresa deseja fazer a distribuicdo de
seus produtos para o maior nimero possivel de consumidores. E o caso da
distribuicdo de cigarros ou refrigerantes, encontrados em diversos pontos da
cidade.

4. Distribuicdo seletiva: quando se leva em conta a imagem do produto. A
imagem do ponto de venda deve ser compativel com a que se pretende fixar
para o produto. Também se usa quando é preciso que o revendedor ofereca
alguns servicos e/ou facilidades, como crédito, assisténcia técnica, qualidade
dos vendedores etc. E recomendavel que a empresa que opte por esse sistema
respeite a area geografica do revendedor selecionado.

5. Distribuicdo exclusiva: quando os fabricantes escolhem seus revendedores e
0s autorizam a distribuir de forma exclusiva seus produtos. Aqueles produtos
que os fabricantes ndo tém interesse de popularizar podem ser distribuidos
desse modo. (MATTOS, 2017, p.89).

Conclui-se, assim, que o tipo de canal de distribuicdo utilizado determina a forma pela
qual os produtos de qualquer empresa sdo distribuidos. Por exemplo, canais mais curtos podem
favorecer o contato mais proximo entre a empresa e o cliente, diminuindo assim os efeitos de
distorcdo dos dados de demanda, buscando melhorar a comunicacéo e troca de informagdo com

0 mercado alvo. Por outro lado, a participagdo de atacadistas e varejistas como intermediarios
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podem ser extremamente Uteis na ampliacdo do alcance de distribuicdo da empresa, no
compartilhamento de riscos de estocagem e na conquista de novos mercados consumidores.
Cabe as empresas analisarem as melhores opcdes e definir, assim, as estratégias a serem

seguidas.

2.3 CADEIA DE SUPRIMENTOS

Com o surgimento de diferentes inovacbes tecnoldgicas e com o aumento da
concorréncia, as empresas perceberem que o mercado estava cada vez mais exigente e cuidar
ndo somente dos materiais e do estoque, mas de toda a cadeia logistica seria um diferencial
competitivo ante os concorrentes. A partir disso, comegaram a surgir alguns sistemas com o fito
de agregar valor aos recursos das empresas. Dentre eles, 0 que mais se destaca € o Supply Chain
Management - Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos.

Slack (2006, p. 317) define a GCS como: “A gestao da cadeia completa do suprimento
de matérias-primas, manufatura, montagem e distribuigdo ao consumidor final”.

Do ponto de vista de Paoleschi (2014), a cadeia de suprimentos envolve a compra,
venda, planejamento de producdo, armazenagem, transporte e distribui¢do, as quais podem
fornecer uma série de reducdo de custos, aumento da capacidade produtiva, reducdo de prazos
e, consequentemente, uma maior satisfacdo do cliente.

Ross (1998) utiliza a argumentacdo de que o GCS é uma filosofia de administragcdo que
busca unificar as competéncias centrais, 0s recursos e as funcées de negdcio presentes tanto na
organizacdo como fora dela de modo a agregar valor nos servicos oferecidos a seus
consumidores. Complementando o exposto acima, Paoleschi alega que:

“Na cadeia de suprimentos, os departamentos de compras, planejamento,
programagao e controle da produgdo (PPCM), engenharia, marketing,
qualidade, finangas e producdo precisam trabalhar de forma integrada,
disponibilizando as informagoes em tempo real para que o processo produtivo
possa transformar os insumos em produtos rapidamente.” (PAOLESCHI,
2014, p. 13).

No gue tange aos objetivos da gestdo de cadeia de suprimentos, Hamilton (2019) afirma
que o objetivo basico do GCS ¢é atender o cliente final de forma eficiente e reduzindo custos,
através da efetiva comunicacdo e a sinergia entre as partes da cadeia produtiva.

Em relacdo a sua aplicagcdo, Bowersox (1986), da University of Michigan, apontou em
seu livro Logistic Management, que o sistema logistico ndo é restrito ao campo dos negocios
nem ao militar. E aplicavel a todas as atividades industriais e comerciais de empresas publicas

e privadas.
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Percebe-se, assim, que trata-se de uma rede de empresas dependentes entre si, que
trabalnam em cooperagao a fim de manter um fluxo apropriado de matérias-primas e
informagdes entre fornecedores e clientes finais (CHRISTOPHER, 1999).

Ballou (2018) ratifica o trecho acima dizendo que:

“E muito dificil, em termos praticos, separar a gestdo da logistica empresarial
do gerenciamento da cadeia de suprimentos. Ocorre que, em um nimero muito
grande de aspectos, as duas tém missdo idéntica: colocar os produtos ou
servicos certos no lugar certo, no momento certo, e nas condi¢fes desejadas,

dando ao mesmo tempo a melhor contribuicdo possivel para a empresa.”
(BALLOU, 2018, p. 29).

Desse modo, evidencia-se que, quando uma empresa consegue efetivamente gerenciar
e trabalhar bem 0 SCM, alcanca objetivos como: aumento da cota de mercado e crescimento de
vendas, reducdo do nivel de inventario, reducéo dos custos de GCS, redugdo dos tempos de
entregas, flexibilidade no atendimento dos itens solicitados pelos clientes, melhora na precisao
das previsdes (KATUNZI, 2011).

Ademais, observa-se que as empresas passam muito tempo procurando maneiras de
diferenciar seus produtos dos concorrentes, muitas das vezes sem perceber que a cadeia de
suprimentos afeta grande parte dos custos da empresa. Além disso, os resultados das tomadas
de decisdo relacionadas a GCS proporcionam diferentes niveis de atendimento ao cliente,
criando assim, condi¢cdes para uma penetracdo efetiva em um novo mercado, o que
consequentemente pode aumentar os lucros da organizacéo.

Em outras palavras, uma boa gestdo da cadeia de suprimentos pode ndo apenas reduzir

custos, mas também gerar receitas.

2.4 CENTROS DE DISTRIBUICAO (CD)

Cresce a cada dia o numero de empresas (principalmente inddstrias) de diferentes
setores, redes atacadistas e de varejo que operam com centros de distribuicdo no pais. Esse
cendrio reflete algumas vantagens de centralizar os processos de recebimento, estocagem,
separacdo de pedidos, embalagem e expedicédo, contribuindo para a reducédo dos custos totais
em logistica.

Um CD constitui um dos mais importantes e dindmicos elos da cadeia de abastecimento.
O CD é um armazém cuja missdo consiste em gerenciar o fluxo de materiais e informacoes,
consolidando estoques e processando pedidos para a distribuicdo fisica. Ele pode manter o
estoque necessario para controlar e equilibrar as variagGes entre o planejamento de producéo e

a demanda; permite acumular e consolidar produtos de varios pontos de fabricacdo de uma ou
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de vérias empresas, combinando o carregamento para clientes ou destinos comuns; possibilita
entregas no mesmo dia a clientes-chave e serve de local para a customizacdo de produtos,
incluindo embalagem, etiquetagem e precificacdo, entre outras importantes atividades. (IMAM,
2002)

Segundo Hill (2003), os centros de distribuigéo séo projetados para colocar produtos em
movimento, e ndo apenas para armazena-los. Sao depdsitos grandes e automatizados, projetados
para receber produtos de varias fabricas e fornecedores, receber os pedidos, atendé-los com
eficiéncia e expedir os produtos para consumidores de uma determinada regido o mais rapido
possivel.

Scandolara et al (2009) afirmam que um CD representa um composto de atividades
logisticas em um local intermediario da CS, possibilitando a integracdo e apoio ao canal de
distribuicdo fisica.

Corroborando com o exposto acima, Moura (2002), afirma que a principal finalidade
dos CD consiste em oferecer melhores niveis de servico ao cliente, através da reducéo do lead
time (tempo de ressuprimento) pela disponibilidade dos produtos o mais proximo do ponto de
venda, na localizacdo geogréafica junto ao principal mercado consumidor, oferecendo condicdes

para agilizar o atendimento dos pedidos.

2.5 MODAIS DE TRANSPORTE
A logistica de transporte apresenta como fungdo basica a movimentacdo de bens ou
produtos, fornecendo a sociedade a oportunidade de adquirir uma determinada mercadoria ou
servico que esteja fora de seu alcance. Neste contexto, 0s modais de transporte tém como funcao
econdmica promover a integracdo entre as diversas sociedades que produzem bens diferentes.
De acordo com Alvarenga e Novaes (2000), os modais se diferenciam com base na
velocidade dos veiculos, volume, transporte, risco de acidentes ou mau funcionamento, rotas
de acessibilidade, regularidade de remessas e impacto ambiental. Além disso, parametros de
peso e volume, densidade média; dimensdo da carga; dimensao do veiculo; grau de fragilidade
da carga; grau de perecibilidade; estado fisico; assimetria; e compatibilidade entre cargas
diversas devem ser levados em consideracdo na hora de se escolher o modal mais adequado
para a movimentacdo. Devido a essas diferencas, a maior eficiéncia de cada segmento e a
modernizacdo da rede de transporte como um todo demanda uma visdo holistica do setor,
baseada no uso integrado e complementar dos diferentes modais.
Segundo Caxito (2011), os transportes sdo classificados de acordo com a modalidade,

sendo elas divididas em: rodoviario, ferroviario, dutoviario, aquaviario e aéreo. Ademais, eles
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podem ser segmentados da seguinte forma:
e modal ou unimodal: envolve apenas uma modalidade
e intermodal: envolve mais de uma modalidade e para cada trecho/modal é realizado um
contrato;
e multimodal: envolve mais de uma modalidade, porém regido por um Unico contrato;
e segmentados: envolve diversos contratos para diversos modais;
e sucessivos: quando a mercadoria, para alcangar o destino final, precisa ser transbordada
para prosseguimento em veiculos da mesma modalidade de transporte (regido por um
Unico contrato).
Para Ballou (2001, p. 156), “a selecdo de um modal de transporte pode ser usada para
criar uma vantagem competitiva do servigo”. Para tanto, destacam-se, a seguir, os diferentes

tipos de modais de transporte.

2.5.1 MODAL FERROVIARIO

Estima-se que a malha ferroviaria brasileira tenha 29 mil km de extensdo. De acordo
com Villela e Lopes (2006), a ferrovia no Brasil representa o segundo modal mais utilizado,
com 23% do total transportado.

No Brasil, o transporte ferroviario é utilizado principalmente no deslocamento de
grandes tonelagens de produtos homogéneos, ao longo de distancias relativamente longas.
Como exemplo destes produtos estdo os minérios (de ferro, de manganés), carvdes minerais,
derivados de petroleo e cereais em grdo, que sdo transportados a granel.

Segundo Ballou (1993, p. 127) existem duas formas de servico ferroviario, o
transportador regular e o privado. Um transportador regular presta servicos para qualquer
usuario, sendo regulamentado em termos econdmicos e de seguranca pelo governo. Ja o
transportador privado pertence a um usudrio particular, que o utiliza em exclusividade.

As principais caracteristicas do modal ferroviario sédo:

e Maior capacidade de carga;

e Viavel para grandes distancias;

e Eficiéncia energética alta;

e Baixo custo de transporte;

e Baixo custo de manutencéo;

e Maior seguranca em comparacao ao modal rodoviario;
e Pouco poluente;

e Alto custo de implantacéo;
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Mais lento devido as operacOes de carga e descarga;

Baixa flexibilidade devido as diferencas de bitolas na malha.

2.5.2 MODAL DUTOVIARIO

O modal dutoviario utiliza a forga da gravidade ou a pressao mecanica por meio de dutos

para o transporte de granéis. E uma alternativa de transporte nio poluente, nio sujeita a
congestionamentos e relativamente barata. (CASTIGLIONI, 2014, p. 18).

Castiglioni (2014) afirma que no Brasil os dutos existentes sao:

Gasoduto: destinado ao transporte de gases.

Mineroduto: aproveita a forga da gravidade para transportar minérios entre as regioes
produtoras e as siderargicas e/ou portos.

Oleoduto: utiliza sistema de bombeamento para o transporte de petréleos brutos e
derivados aos terminais portuarios.

Como vantagens, o transporte dutoviario se apresenta como o mais confiavel de todos,

pois existem poucas interrupcOes para causar Vvariabilidade nos tempos e os fatores

meteorologicos ndo sdo significativos. Além disso, os danos e perdas de produtos séo baixos.

Como desvantagem esta a lentiddo na movimentacdo dos produtos, o que inviabiliza seu uso

para o transporte de pereciveis.

2.5.3 MODAL AQUAVIARIO

O transporte maritimo ¢ o modal mais utilizado no comércio internacional. No Brasil,

responde por mais de 90% do transporte internacional. (CASTIGLIONI, 2014, p. 19).

Abaixo, temos algumas caracteristicas do transporte aquaviario:

e Transporte de grandes quantidades a longas distancias;
e Baixo custo;
e Menor impacto ambiental;
e Limitacdo de tamanho de navios por conta da infraestrutura dos portos;
e Pouca flexibilidade por conta de fatores tais como, navegabilidade dos rios, rotas e
horérios.
e Opera em baixa velocidade devido a caracteristicas do canal navegavel.
2.5.4 CABOTAGEM

Como explica Fonseca (2015), cabotagem € todo transporte aquaviario nacional que se

realiza total ou parcialmente pela via maritima costeira. Como elementos de um sistema de
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transporte de cabotagem, o autor destaca os fluxos de bens, mercadorias e pessoas e 0s fixos
portuarios, ou instalagfes portuérias.

Além disso, o uso da cabotagem estd muito atrelado a operacao portuaria e ao transporte
complementar entre a origem e 0 porto e, no sentido inverso, do porto ao destino final, ou seja,
0 servico e o custo do transporte porta a porta é o que interessa ao usuario (ALVARENGA,;
NOVAES, 1994). Entretanto, ha necessidade do uso de mais de um modo de transporte
(multimodalidade) e este leva, em geral, a um maior transit time — ou seja, um transporte mais
demorado.

Como destacam Alvarenga e Novaes (1994), essa € uma das razdes pelas quais a

cabotagem é pouco usada para transporte de cargas de mais alto valor agregado.

2.5.5 MODAL AEREO

O transporte aéreo ¢ o mais adequado para mercadorias de alto valor agregado, pequenos
volumes ou com urgéncia na entrega (Castiglioni, 2014). Porém, também € o que apresenta
custo mais elevado em relagcdo aos outros modais. Seu custo fixo é alto (aeronaves, manuseio e
sistemas de carga), bem como seu custo variavel, pois sdo altos os custos de combustivel, méo-
de-obra, manutencao, etc.

As vantagens deste modo de transporte sdo a velocidade elevada, distancia alcancada,
seguranca (roubos, danos e extravios), reducdo de custo com estoque. Suas principais
desvantagens séo o custo de frete, tempos de coleta e entrega, manuseio no solo e dimensdes

fisicas dos pordes de transporte dos avides.

2.5.6 MODAL RODOVIARIO

O transporte rodoviario é atualmente o mais utilizado no Brasil, com mais de 60% da
frota de cargas. Esse meio de transporte é usado em pequenas e medias distancias, sendo uma
prioridade para cargas de valores e pereciveis.

“O modal rodovidrio é o mais expressivo no transporte de cargas no Brasil, e
atinge praticamente todos os pontos do territério nacional. Com a implantagao
da industria automobilistica na década de 50 e a pavimentacdo das principais
rodovias, o0 modo rodoviario se expandiu de tal forma que hoje domina
amplamente o transporte de mercadorias no pais.” (ALVARENGA;
NOVAES, 2000, p. 82).

Mesmo representando fatias tdo importantes de transporte de carga no pais, o transporte
rodoviario enfrenta grandes dificuldades: valor crescente dos combustiveis, estradas

deterioradas, alto custo dos pedagios etc. Os dados do sistema nacional de viacdo (SNV)
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descrevem que dos 1.735.621 km de rodovias existentes no pais, apenas 212.886 km sédo
pavimentados, isso corresponde a apenas 12,3% do total. Mesmo assim, muitas dessas estradas
pavimentadas oferecem condigdes terriveis de trafego.
Mas o modal rodoviario apresenta também algumas vantagens. Para Caxito (2011), as
vantagens deste modal sdo:
e adequacdo para curtas e médias distancias;
e simplicidade no atendimento das demandas e agilidade no acesso as cargas;
e menor manuseio da carga e menor exigéncia de embalagem;
e 0 desembaraco na alfandega pode ser feito pela propria transportadora;
e atua de forma complementar aos outros modais, possibilitando a intermodalidade e a
multimodalidade;
e permite as vendas do tipo entrega porta a porta, trazendo maior comodidade para
exportador e importador;
Contudo, as condicOes desfavoraveis ja elencadas apresentam desvantagens:
e fretes mais alto em alguns casos;
e menor capacidade de carga entre todos 0s outros modais;
e menos competitivo para longas distancias;
e precariedade da infraestrutura
Segundo Giancarlo (2016) outros aspectos que desfavorecem o modal rodoviario séo 0s
aumentos nos custos de reposicdo de equipamentos, a manutengdo, a seguranga, a
regulamentacdo do horéario de trabalho dos caminhoneiros, o salario dos trabalhadores dos

terminais e, principalmente, os custos com combustiveis.

3. METODOLOGIA

Neste trabalho foi utilizado o tipo de pesquisa explicativa, com o intuito de conectar
ideias e compreender as causas e efeitos dos fendmenos inerentes as dificuldades do transporte
de cargas no Brasil. Segundo Gil (2007) este tipo de pesquisa preocupa-se em identificar os
fatores que determinam ou que contribuem para a ocorréncia dos fenémenos.

Em complemento, Andrade (2017) afirma que a pesquisa explicativa é um tipo de
pesquisa mais complexa, pois, além de registrar, analisar e interpretar os fenémenos estudados,
procura identificar seus fatores determinantes.

No tocante ao método, foi utilizada a pesquisa bibliografica e o levantamento de campo.
A pesquisa bibliografica é de fundamental importancia e consiste no primeiro passo de qualquer

estudo. Através de uma pesquisa bibliografica bem feita é possivel investigar os dados de uma



18

questdo e a fundamentacéo teorica do problema (FIGUEIREDO, 2010).

Salomon (2004) afirma que a pesquisa bibliografica fundamenta-se em conhecimentos
proporcionados pela Biblioteconomia e Documentagdo, entre outras ciéncias e técnicas
empregadas de forma metddica envolvendo a identificacdo, localizacdo e obtencdo da
informac&o, fichamento e redacéo do trabalho cientifico.

Para a construgdo do referencial tedrico foram consultados materiais publicados em
livros, revistas, relatérios organizacionais, dissertacbes e internet que pudessem fornecer
elementos para o desenvolvimento da pesquisa. Como afirma Gil (2008), a pesquisa
bibliografica é desenvolvida com base em material ja elaborado, constituido por livros e artigos
cientificos. Originalmente a pesquisa bibliografica se refere a utilizacdo de meios
informacionais ndo eletrénicos, mas ao incorporar este Gltimo, tornou-se também telematizada
(VERGARA, 2011).

Dentre as principais vantagens da pesquisa bibliografica telematizada esté o fato de
permitir a avaliacdo de uma ampla gama de fendmenos que ndo poderiam ser pesquisados
diretamente (GIL, 2008, p.45).

Os dados coletados na pesquisa bibliografica e as discussdes a respeito do tema, por
parte dos autores, mostram que estar no lugar certo (infraestrutura), com o produto certo, no
momento adequado (tempo) e ao menor preco possivel (custo) € uma definicdo unanime entre
eles. Levando em conta essa interpretacdo, as variaveis ora mencionadas foram as escolhidas
para analise e busca de resultados.

No que tange a pesquisa de campo, se trata de uma investigacdo empirica realizada no
local onde ocorre um fendmeno ou que dispde de elementos para explica-lo. A pesquisa de
campo pode incluir entrevistas, aplicacdo de questionarios, testes e observacdo direta
(FIGUEIREDO, 2010).

Para esse método sera aplicado um questionario voltado para os profissionais
responsaveis pelo transporte de cargas, com o fito de identificar as variaveis que impactam
negativamente no trabalho deles.

O questionario sera aplicado no Gama, cidade satélite do Distrito Federal. Essa area foi
escolhida pois conta com algumas industrias relevantes no contexto nacional, Ambev e Ball
Beverage.

A Ball é a maior produtora mundial de latas reciclaveis de aluminio para bebidas, cuja
producdo corresponde a 75% do negdcio, atingindo a marca de mais de 110 bilhdes de unidades
por ano. Na América do Sul, sdo 13 fabricas distribuidas da seguinte forma: 10 unidades fabris

no Brasil, 1 no Chile, 1 na Argentina e 1 no Paraguai.
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A Ambev® nasceu em 1999, da unido entre as centenarias Cervejaria Brahma e
Companhia Antarctica. No Brasil ela possui 34 unidades, das quais 32 séo de cervejarias e 2
sdo de maltaria. Além disso, a Ambev possui 100 centros de distribuicdo direta e 6 de exceléncia
no Brasil, 0 que demonstra a sua capacidade de entrega em todo o territorio nacional.

Ademais, pretende-se trabalhar com uma amostra de 102 agentes em um universo
estimado de 2 milhdes de caminhoneiros, conforme pesquisa feita no ano de 2021 pela
Confederagédo Nacional dos Transportes (CNT).

Fowler Jr. afirma que:

“O objetivo do levantamento ¢ produzir estatisticas, isto €, descri¢des
quantitativas ou numéricas sobre alguns aspectos de uma populagdo. A
principal forma de coletar informacao é por meio de perguntas feitas as
pessoas; suas respostas constituem os dados a serem analisados”.
(FOWLER JR, 2011, p. 11).

Existe um grande fluxo de caminhoneiros na area e a vivéncia deles em contexto
nacional serd o principal critério para que se obtenha bons resultados na aplicacdo do
questionario, pois entende-se que 0S mesmos vivenciam corriqueiramente os problemas
elencados no tépico dos modais de transporte e as respostas enviadas por eles serdo essenciais

na busca de solugdes para os problemas logisticos que o Brasil enfrenta.

4.APRESENTACAO E ANALISE DOS DADOS
A pesquisa foi realizada em um universo de 102 caminhoneiros, dentre os quais o perfil

do grupo se apresenta como disposto a seguir:

Idade: 34% tém entre 31 e 40 anos; 37% tém entre 41 e 50 anos; 26% tém + de 50 anos
e 0s outros 3% de 18 a 30 anos. Desses, 18% tém de 5 e 10 anos de experiéncia; 38% de 11 e
15 anos de experiéncia; 19% tem mais de 20 anos de trabalho no ramo de transportes, enquanto
0s outros 23% tem de 16 e 20 anos de expertise. Os indices estdo contemplados nos gréaficos a

sequir:

> Dados obtidos no endereco a seguir: https://www.ambev.com.br/sobre/
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Idade Experiéncia

m5-10anos
W 31-40 anos
11-15 anos
41-50 anos
+ de 20 anos
+ 50 anos
H16-20anos
W 18-30 anos

H Menos de 5 anos

Percebe-se que os caminhoneiros que participaram da amostra tem varios anos de
trabalho na éarea e essa expertise pode contribuir de forma significativa na pesquisa, tendo em
vista que eles conhecem os pontos fortes e fracos da infraestrutura no Brasil.

Tempo de atuacdo semanal: 76% trabalham de 5 a 6 dias por semana; 14% prestam
servico todos os dias da semana e 10% atuam de 3 a 4 dias por semana. No que se refere as
horas semanais, 30% trabalham 10 horas por dia, 18% mais de 12 horas; 17% atua 8 horas
diarias, 21% 11 horas e 0s 14% restantes atuam 9 horas diarias. A partir dessa analise, temos a
percepcao da carga de trabalho que eles tém semanalmente. A grande maioria trabalha mais de
8 horas diarias e 90% deles trabalham de 6 a 7 dias por semana, 0 que pode acarretar em niveis

demasiados de estresse e possibilitar falhas humanas durante as viagens.

Horas trabalhadas Dias por semana

W 10H
+12H w56 dias
&H 7 dias

N11H 3-4 dias

mSH

Ainda tratando do perfil dos pesquisados, as questdes a seguir se referem a forma de
trabalho dos caminhoneiros. Observa-se, atraveés do grafico, que a maioria deles (83%)

trabalham em caminhdes de terceiros, enquanto que 17% tem caminhéo proprio.
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Caminhdo proprio ou de terceiros?

Propric
= De terceiros

No que tange ao tipo de produto transportado, os mais relevantes sdo: itens pereciveis,
alto valor agregado, a granel, cargas perigosas e as cargas secas (materiais de embalagem, latas
e etc).

Quais os tipos de produto vocé transporta?

Pereciveis Alto valor A granel Cargas Cargas vivas Congelados Cargaseca daleo vegetal Racdo
agregado Perigosas

No que concerne aos danos ou perda por viagem, 11% dos entrevistados informou que
tém perdas na faixa dos 5 a 10%; 42% tém até 5% de prejuizo e 47% dos entrevistados

informou que ndo tem nenhum tipo de dano ou perda por viagem.

% da carga sofre dano ou perda por viagem?

m5-10%
mAlE 5%
Nenhum

Ja para os roubos de carga, 41% dos respondentes informou que ja foi vitima desse

tipo de acdo, enquanto 59% nunca teve prejuizos advindos desse tipo de préatica. Para aqueles
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que ja sofreram roubo de carga, a falta de iluminagé&o foi um fator determinante para 28% dos
entrevistados, para 11% as condicdes das rodovias, 38% a falta de fiscalizacdo e 23%

considerou como fator principal o alto valor do material.

Ja sofreu algum roubo de carga? Fator foi determinante para o roubo?

= Falta de lluminagdo

= Condicdo das
m 5im Rodovias

3 Falta de fiscalizac8o

Nao
= = Altovalor do

material

No que diz respeito ao acidentes, 52% dos caminhoneiros que responderam o
questionario informaram que nunca sofreram um acidente, enquanto 48% deles ja se viram em
situacdo de risco. Desses, 16% informou que as condigdes das rodovias influenciaram no
ocorrido; para 24% o excesso de peso foi o fator principal; para 12% o prazo de entrega,
enquanto 48% informou que o principal fator foi a falha humana (excesso de velocidade,

imprudéncia, cansago, uso de estimulante).

14 sofreu algum acidente ? Qual fator foi determinante para o ocorrido?
= Condighes das
rodovias
= Exresso de peso
Sim
48% - 48%
N3o Prazo de entrega

curto

= Falha Humana

Por fim, 76% dos entrevistados informou que o caminhdo tem protecdo veicular,

enquanto 24% indicou ndo ter nenhum tipo de seguro.

Tem seguro de protecdo veicular 7

Nao

= 5im

Q-

Os entrevistados também foram questionados sobre aspectos relacionados
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infraestrutura e a respostas permitiram que se chegasse a seguinte concluséo:

Regido onde atua: 14% atua no norte, 26% no nordeste, 29% no centro oeste, 21% no sudeste,
enquanto 10% deles circulam no sul do Brasil. No que tange a area com a infraestrutura logistica
mais precéria, 63 dos 102 entrevistados informaram que o nordeste é a regido que demanda
mais atencdo nesse sentido, a segunda pior regido foi a norte, seguida de longe pelo centro oeste,

sudeste e sul.

Em quais regides atua? Em qual das regides a infraestrutura logistica é
mais precaria?

63
b = Norie
Nardeste
Cenfro Qeste 29
= Sudeste
Sul
& 3 I
I
Mordeste Marte Centro-Oeste  Sudeste Sul

No que diz respeito aos quildmetros percorridos, 21% deles percorre de 8 a 9 mil km,
28% percorre aproximadamente 10 mil km, 35% percorre mais de 11 mil km, 12% de 5 a 7 mil
km e apenas 4% percorre até 5 mil km por més. Desse total, 68% das entradas tém menos de
10% de estrada de terra, 30% tém de 10 a 20% de estradas ndo pavimentadas e apenas 2% das

rodovias tém de 20 a 40% de vias de terra.

. . . 3 ?
Quantos km por més, em média, vocé percorre? quantos % sdo de estrada de terra?

2%
88 milkm é
w10 mil km 30% Menos de 10 %
+ 11 mil km 10-20%
5-7 milk -
[ mil km 63% 20 - 40%
Até 5 mil km

Qualidade das rodovias: Os aspectos relacionados a qualidade das rodovias mostram
0 quanto o Brasil tem que melhorar pois, dos 102 entrevistados, 80% deles informou que as
estradas no pais estdo com qualidade ruim, 18% informou que elas tem uma boa qualidade,

enquanto apenas 2% da amostra citou que as rodovias estdo com qualidade excelente.

Os principais aspectos negativos apontados pelos entrevistados foram: mé conservagao
das estradas, falta de duplicagdo, caréncia de acostamento, desnivel entre pista e acostamento

e, por fim, questdes relacionadas a limpeza das pistas.
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Quais os principais pontos negativos das rodovias brasileiras?

- l —

Mz consenagEodas  Desnivel entre pistae Desnivel naentrada de Caréncia de Largura do Faltz de duplicag3o Limpezadas pistas Lixo nzs latersis das
estradas acostamento pontes acostamento acostamento rodovias

95

No tocante a infraestrutura logistica, tém-se a avaliagdo a seguir: 54% dos
entrevistados avalia como regular; 34% percebe a infraestrutura como ruim; 10% bom e apenas

2% observa como excelente.

E a qualidade da infraestrutura logistica?

m Regular
Ruim
m Bom

m Otimo

Dentre as dificuldades em relacdo a infraestrutura logistica, as que tiveram mais
destague segundo os entrevistados foram: a falta de pontos de apoio , seguido de servicos de
atendimento ao usuario , falta de Assisténcia médica e dificuldade de acesso as areas de

carga/descarga de material.

Maiores dificuldade em relagdo a infraestrutura logistica?

76 76
61
Fil
5 -
I

Pontos de apoic Dificuldadede acesso 3s dreas Falta de Fiscalizac8odos  Falta de balancas rodoviarias  Servigos de atendimento ao Assisténciz Médica
decarga/ descarga de material azentes da PRF usuario

93

Em relacdo aos pontos de apoio , 0s entrevistados apontam como maior dificuldade a
falta de locais de atendimento emergencial.
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Em relaco aos pontos de apoio, qual & a maior dificuldade ?

31

1 7 i 1 4
|
Local de acendimento Locais pararepouso Posiodegasoina Borracharia Banheiro para higiene e Restaurante
emergéncial banho.

No que tange a qualidade da sinalizagdo nas rodovias , nota - se através da avalia¢do a
seguir que: 48% dos entrevistados avalia como regular; 43% percebe a qualidade da sinalizagéo

como ruim; 8% bom e apenas 1% observa como 6timo.

E a qualidade de sinalizagdo?

m Fuim
m Regular
Bom

m Otimo

Os principais aspectos negativos relativos a sinalizacdo apontados pelos entrevistados
foram: a condicdo da pintura nas faixas do pavimento, seguido de inexisténcia de placas,

vegetacdo em excesso e placas desgastadas.

Principais pontos negativos - sinalizacdo

71
e 64 57 64
. I : 34 l l

Clareza nas nformacdesCondicdo da pinturanas  Visbilidade da Placasinseridasem  Vegetagdoem excemo  Placasdesgestadas  Inexsténcia de placas
das placas fainas do pavimento snalzag s local inadequado

As respostas dos entrevistados sobre aspectos relacionados aos Custos em uma viagem
permitiram que se chegasse as seguintes conclusfes: 92% dos caminhoneiros entrevistados
consideram o preco do combustivel como sendo 0 mais oneroso em uma viagem , sendo que
85% gasta em média mais de R$ 1.000 reais com combustivel por viagem, 57% gasta em média
entre R$ 100 e R$ 200 reais com alimentag&o por viagem, 74% gasta mais de R$ 250 reais com
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pedégio por viagem, sendo que 93% ndo considera o preco do pedagio justo em relacdo aos

servigos que séo oferecidos.

Qual dos custos ahaixo é o mais oneroso em uma Em média, quanto gasta com combustivel par
viagem? viagem ?

3%

%

3% —
m+R5 1000
1 Preco do combustivel
_ 5 R 700-900
u Pedagio
= Até RS 500
1 Almentacdo
B R5500-600
u Hogpedagem
= RSG00-700
Em média, quanto gasta com alimentacio Em média, quante gasta com pedagio por viagem
por viagem ? ?
m+R5 250 m+R5250
m N30 sbef ndotem 1 atéR5 100
cerera
mR5100-200 m N30 sbef Ndo tem
certeza
mAtERS 100 1 Ete200

Valor do pedagio é justo em relagdo aos servicos
oferecidos?

€

B N30

= 5im
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5. CONCLUSAO

A pesquisa realizada possibilitou identificar os principais gargalos na infraestrutura
logistica do Brasil, bem como as &reas que demandam maior alocacao de investimentos. Além
disso, a falta de melhorias do principal agente logistico também afeta negativamente a qualidade
do transporte no pais, pois tal situacdo compromete diretamente os custos, tempo, qualidade no
servico prestado, satisfacdo do cliente e, consequentemente, o valor das empresas perante a
sociedade.

Quando se iniciou o trabalho de pesquisa constatou-se que o Brasil apresenta uma forte
dependéncia na utilizacdo do modal rodoviario e esta tematica por ser bastante discutida,
justifica o interesse em compreender melhor os aspectos logisticos, assim como quais vantagens
e consequéncias ele traz para o pais. Além disso, compreender a importancia da infraestrutura
logistica é fundamental para o desenvolvimento econémico de um pais, uma vez que portos,
estradas, aeroportos e ferrovias mais modernas reduzem custos, aumentam a eficiéncia da
cadeia logistica e maximizam a competicdo com outros mercados.

Levando em consideracdo a expertise que 0s agentes de transportes de cargas possuem
nas rodovias brasileiras por estarem diretamente ligados a ela, o estudo buscou questionar:
"Quiais as principais dificuldades que os caminhoneiros de transporte de cargas enfrentam no
Brasil?”. A resposta a questao problema foi obtida através de entrevistas com os caminhoneiros,
foram avaliados os indicadores inerentes a infraestrutura, tempo e custos.

A partir disso, percebe-se que as principais dificuldades dos agentes de transporte sao:
0 custo extremamente elevado do combustivel, alimentacdo, manutencdo dos veiculos, a falta
de pontos de apoio e locais de atendimento emergencial nas rodovias e, principalmente, a
péssima qualidade das rodovias e sinalizacao.

Corroborando com o resultado acima, a 23% edicdo da Pesquisa CNT de Rodovias,
divulgada pela Confederacdo Nacional do Transporte e pelo SEST SENAT, em 2019, divulgou
um estudo que mostra uma visdo geral das rodovias brasileiras. Dos 1.720.700 km de malha
viaria existente, apenas 213.453km sdo pavimentados, isso representa apenas 12,4% da
totalidade. Diante dos fatos se torna evidente que as condigdes das rodovias impactam
diretamente nos custos do transporte. Segundo a pesquisa, estima-se que, na média nacional, as
inadequac@es do pavimento resultaram em uma elevacao do custo operacional do transporte em
torno de 28,5%, sendo que o maior indice foi registrado na regidao Norte (+ de 38,5%).

Esse estudo corrobora com as respostas obtidas no questionario, tendo em vista que, no
geral, a qualidade das rodovias é extremamente baixa e transporte mais caro significa produtos

mais caros.
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Por fim, o resultado final indica que: “E urgente a necessidade de ampliar os recursos
para as rodovias brasileiras e melhorar a aplicagdo do orcamento disponivel”.
A priorizacdo do setor nas politicas publicas e a maior eficiéncia na gestdo sdo

imprescindiveis para reduzir os problemas nas rodovias e aumentar a seguranga no transporte”.
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