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GESTAO ESTRATEGICA E RESPONSABILIDADE AMBIENTAL NO
TRANSPORTE DE CARGAS DO AGRONEGOCIO

RESUMO

O aumento da populacdo mundial tem impulsionado a demanda por alimentos e, a0 mesmo
tempo, as preocupacBes com o meio ambiente. Neste cenario, o Brasil destaca-se por suas
dimensGes e pela importante capacidade na producdo de alimentos e por ser detentor de
recursos naturais escassos. Por meio de contato com especialistas dos setores do agronegécio
e de transportes, além de referéncias bibliograficas atualizadas, elaborou-se este trabalho que
cita as dificuldades, bem como os custos logisticos e ambientais que o transporte no
agronegoécio brasileiro representa, identificando-se também as vantagens competitivas e
ambientais que os sistemas de transportes podem representar para o pais, se forem

corretamente gerenciados.

PALAVRAS-CHAVE: Comércio Internacional. Intermodalidade. Logistica. Meio Ambiente.
Sustentabilidade.

Tékhne ¢ Ldgos, Botucatu, SP, v.1, n. 1, out. 2009 191



STRATEGIC MANAGEMENT AND ENVIRONMENTAL RESPONSIBILITY IN
THE TRANSPORTATION OF LOADS OF AGRIBUSINESS

ABSTRACT

The increase in the world's population has boosted the demand for food and, at the same time,
concerns about the environment. In this scenery, Brazil stands out as a big and important
country in food production capacity and too scarce natural resources. Through contact with
experts of agribusiness sectors and transport, as well according to updated bibliographic
references, resulted this job that mentions the difficulties, logistical and environmental costs
that the Brazilian transport represents in agribusiness, and also, the environmental and
competitive advantages that transport system can represent to the country, if properly
managed.

KEYWORDS: Environment. Intermodality. International Trade. Logistics. Sustainability.
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GESTION ESTRATEGICA Y RESPONSABILIDAD AMBIENTAL EN EL
TRANSPORTE DE CARGAS DEL AGRO NEGOCIO

RESUMEN

El aumento de la poblacion mundial estd haciendo crecer la demanda por alimentos vy, al
mismo tiempo, las preocupaciones con el medio ambiente. En este escenario, Brasil destacase
por sus dimensiones y por la importante capacidad en la produccion de alimentos y poseedor
de recursos naturales escasos. A través de contacto con expertos de los sectores de agro
negocios y transportes, ademas de referencias bibliograficas actualizadas, se elaboré una
investigacion dénde se muestra las dificultades asi como los costes logisticos y ambientales
que el transporte de agro negocio brasilefio representa, identificAndose también las ventajas
competitivas que el sistema de transportes pueden representar para el pais, si sean

correctamente trabajados.

PALABRAS CLAVE: Comercio Internacional. Intermodal. Medio Ambiente. Logistica.
Sustentabilidad
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1 INTRODUCAO

Avaliando o desafio global e a
necessidade de agir de modo rapido em face
das constantes alteragbes, a busca por
ganhos de competitividade com niveis de
custos reduzidos, Faria e Costa (2005)
citam a logistica como um conceito em
constante evolucdo, em um ambiente de
transformagoes.

O fendbmeno da economia agricola
nacional representa cerca de 1/3 do PIB do
Brasil, e suas dimensdes e volumes
transportados  justificam  estudar-se a
chamada matriz de transporte de cargas
brasileira. Além disso, nos ultimos anos, o
transporte rodoviario (que é recomendado
para distancias inferiores a 500 km) tem
sido predominante em torno de 60% do
transporte utilizado no Brasil, contra
aproximadamente 20% do  sistema
ferroviario e outros quase 20% do sistema
hidroviario. (CAIXETA-FILHO E
GAMEIRO, 2001 e MINISTERIO DO
DESENVOLVIMENTO, INDUSTRIA E
COMERCIO EXTERIOR — MDIC apud
RUAS et al., 2008).

Segundo 0 Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comeércio
Exterior (MDIC), o agronegocio é definido
como todo o conjunto de negocios que se
relacionam com a agricultura, dentro de
uma visdo econdmica, alocando no Brasil

aproximadamente 38 % da mao de obra do
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pais e responsabilizando-se por 42% das
nossas exportagdes, tendo assim uma
significante representatividade em nossa
balanca de pagamentos, correspondendo
também ao setor mais importante na nossa
economia e que apresenta um crescimento
consideravel, impulsionado pela
globalizacdo dos mercados, pelo aumento
das taxas demogréaficas mundiais e o
consequente aumento de demanda de
alimentos em nivel mundial.

Conforme informagdes do Portal do
Agronegdcio Brasileiro, de janeiro a agosto
de 2008, o volume do comércio da China
com o Brasil cresceu 97,3% representando
13,1% das exportagdes brasileiras do
agronegocio, seguido pelos Paises Baixos
(9,4%) e pelos Estados Unidos (8,5%).
Considerando os blocos econdmicos e o
volume de exportacdo, a Unido Européia
permanece como principal destino (33,2%),
Asia (24,9%), Nafta (9,7%) e Europa
Oriental (7,9%). Neste mesmo periodo, o
mercado do agronegdcio rendeu ao pais
US$ 48,5 bilhdes, crescimento de 28% em
relacdo ao mesmo periodo do ano anterior
(US$ 37, 897 bilhdes), e superavit de US$
40,6 bilhdes (25% maior que em 2007). Os
cinco principais setores que colaboraram
para 0s resultados expressivos das
exportacbes foram o complexo de soja
(+71,4%), carnes (+36,9%), café (+16%),
produtos florestais (+11,2%) e complexo

sucroalcooleiro (+5,4%).
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Os numeros  expressivos  do

agronegécio  brasileiro  evidenciam 0
potencial do pais, que possui 22% das terras
agricolas e 12% das reservas de agua do
mundo, m&d de obra abundante,
qualificada, jovem, industria moderna,
empresarios capacitados e custo de
(MENDES,  2009),

ndmeros que justificam o estudo do

producdo  baixo

escoamento da producdo agricola, para que
0 agronegdcio brasileiro se torne cada vez
mais competitivo no mercado mundial, com
responsabilidade ambiental, contribuindo
de forma relevante com a diminuigdo na
emissdo de poluentes na atmosfera e menor
consumo de combustiveis fosseis.

Para  atender aos  objetivos
propostos, 0 método adotado foi o analitico-
descritivo, o qual contemplou o
levantamento bibliografico, que é um tipo
de pesquisa de carater exploratério, sendo
realizada com a intencdo de se obter
conhecimentos a partir de informacgdes ja
publicadas. Desta forma, este tipo de
pesquisa consiste no exame de produgdes
registradas em livros, artigos em revistas e
jornais, internet e outros documentos, para
levantamento e analise do que ja se

produziu sobre determinado assunto.

* Informag&o fornecida pelo Professor Ariel Mendes,
da Faculdade de Medicina Veterinaria e Zootecnia
(FMVZ/UNESP), Botucatu e Presidente da UBA
(Unido Brasileira de Awvicultura) no | Simpdsio
Internacional em Estratégias de Mercado no
Agronegécio, FCA-UNESP, Botucatu, 20009.
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2 DIFICULDADES
ESCOAMENTO DA
AGRICOLA BRASILEIRA

PARA
PRODUCAO

O Brasil é responsavel por fornecer
ao mercado internacional as principais
commodities, sendo destaque no setor
primario, como maior produtor e
exportador de diversas culturas como o
café, acUcar, soja e laranja (FAYET, 2008),
e 0 segundo maior produtor mundial de seu
principal grdo do agronegécio soja (RUAS
et al., 2008) que, de acordo com a CONAB
(Companhia Nacional de Abastecimento),

em 2008, atingiu a safra de 58 milhdes de

toneladas.
Enguanto a producdo agricola
nacional obtém recordes anuais, a

capacidade estatica da armazenagem no
Brasil (que j& era deficitaria) néo
acompanha a velocidade das colheitas
brasileiras, ocasionado a ‘“corrida aos
portos” e o ‘“estoque sobre rodas” que
também resulta em grandes prejuizos pela
perda de produtos afetados pelo clima e o
tempo de espera em filas portuarias
(MENOITA, 2009)° .

Caixeta-Filho e Martins (2001)
citam estimativas da Associacdo Nacional

dos Transportadores de Cargas (NTC)

® Informagdo fornecida por Dr. Marcus Vinicius
Menoita - NovaAgri Infraestrutura de Armazenagem
e Escoamento Agricola SA no | Simposio
Internacional em Estratégias de Mercado no
Agronegécio, FCA-UNESP, Botucatu, 2009.
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informando que, no Brasil, circulam cerca
de 600 milhdes de toneladas de carga/ano, o
que gera movimentacdo anual de cerca de
R$ 30 bilhdes em fretes, destinados em sua
maioria as empresas de transporte
rodoviério.

Caixeta-Filho e Gameiro (2001)
salientam a importancia da infraestrutura
adequada para escoamento da producdo
agricola, pois embora o0s custos de
transportes sejam relevantes em qualquer
atividade econémica, estes se tornam mais
significantes no caso de produtos agricolas,
no qual é estimado que o custo de
transporte, no preco final dos produtos
agricolas no atacado, seja mais que duas
vezes maior em relacdo aos produtos
manufaturados.

Um dos principais produtos do
agronegocio brasileiro ¢ a soja em graos
que, conforme Tabela — informacdes da
CONABE - Companhia Nacional de
Abastecimento (2008), tem apresentado
significativo aumento da safra, que percorre
longas distancias até o porto por onde é

exportada.
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Tabela 1. Soja em grédos — safras das
principais unidades federativas produtoras
entre 2000 a 2008.
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Fonte: CONAB, 2008.

Para Munoz e Palmeira (2006), o
desafio do agronegdcio brasileiro é crescer
de modo competitivo e sustentavel,
considerando-se que a capacidade de
expansdo do  agronegdcio  depende
diretamente da infraestrutura dos modais de
transportes, que atualmente dispGe de
ferrovias na maior parte obsoletas e
ineficientes, muitas rodovias em estado
precario ou sem pavimentacdo, poucas
alternativas  hidroviarias, escassez de
armazéns e portos sobrecarregados que
acabam prejudicando a competitividade do
agronegocio no pais. Exemplificando-se
pela produgdo de soja, o Brasil escoa
grande parte da safra pelo modal
rodoviario, e este atinge em media o valor
de US$ 70 dolares por tonelada, enquanto
que os Estados Unidos escoam cerca de
60% de sua safra por hidrovias a um custo
médio de US$ 9 dolares por tonelada,
evidenciando-se a  deficiéncia  na

infraestrutura logistica do pais, que poderia
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representar  substancial ganho  de

competitividade  para 0  comércio

internacional.

3 CARACTERISTICAS DOS MODAIS
E A MATRIZ DE TRANSPORTES
BRASILEIRA

Pacheco et al. (2008) indicam que a
escolha correta do servigo de transporte e 0
gerenciamento adequado da cadeia de
suprimentos representa uma ferramenta
importante que resulta em vantagem no
meio ambiente empresarial pela redugéo de
custos, melhoria da competitividade da
empresa e relacdo com seus clientes.

Pedelhes et al. (2007), sobre as
caracteristicas operacionais relativas dos
modais, enfatizam que € preciso considerar-
se a velocidade para movimentacdo em
determinada rota, disponibilidade para
atender a necessidade de origem e destino, a
confianga que o modal oferece quanto as
programagdes de entregas conforme
divulgacédo, capacidade quanto ao tamanho
e tipo da carga e a frequéncia conforme
movimentacOes programadas; e que a
otimizagdo do sistema de transportes
proporciona 0 aumento da competicdo no
mercado com economias de escala e precgos
reduzidos.

Sobre o custo logistico no Brasil e o
impacto que os transportes representam,
Lima (2006) aponta que, em 2004, do total
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de diesel consumido no pais, 55% foram
destinados ao transporte rodoviario de
carga, e que o custo logistico do mesmo ano
foi calculado em 222 bilhGes (equivalente a
12,6% do PIB), composto por 7,5% de
custos de transportes, 3,9% de estoques,
0,7% armazenagem e 0,5% por custos
administrativos.

Nazario (2000) cita as
caracteristicas entre os modais de transporte
que os diferenciam quanto a velocidade,
capacidade de carga, disponibilidade e
frequéncia, que devem ser considerados na
tomada de decisdes para qual modal utilizar

no transporte de cargas, conforme Figura 1.

Figura 1. Comparacdo das Caracteristicas

de servigco nos modais de transporte.
Fonte: Adaptado de Nazario (2000).

De acordo com a Associagdo
Brasileira de Logistica — Aslog (apud
Caixeta-Filho e Gameiro, 2001), existem
referéncias conhecidas como as distancias
econbmicas universais, em que o transporte
rodoviario € recomendado para distancias
inferiores a 500 km; o modal ferroviario
para distancias entre 500 a 1.200 km; o
hidroviario para distancias superiores a

1.200 km, o que de acordo com a Figura 2
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com informagdes do indice de Desempenho
Econbmico do Transporte (2008) ndo €
necessariamente observado na matriz de
transporte de cargas do Brasil, pois ha
predominancia do transporte rodoviério,
embora sabido que sejam grandes as

distancias médias percorridas.
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Figura 2. Toneladas transportadas no Brasil

de acordo com modais em 2008.
Fonte: indice de Desempenho Econémico do

Transporte (IDET-FIPE/CNT)

De acordo com Franco e Kitzberger
(2008), colaborou para ampla utilizacdo do
modal rodoviario o fato deste possuir oferta
superior no mercado com  custos
interessantes dependendo da mercadoria, e
excelente mobilidade apresentada, embora
grande parte das rodovias estejam em
condigdes ruins de trafego pelo excesso de
peso submetido.

Lima (2006) avalia que o fato do
custo do transporte por dutos no Brasil ser
0 dobro do americano é justificado pelas
longas distancias e o grande volume
transportado nos EUA, que propiciam
economia em escala.

Keedi (2005) avalia o potencial do
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modal aéreo, que € 0 mais novo entre 0s
disponiveis, e que confere agilidade nos
transportes, mas que merece atencao
especial pela estrutura que exige para
funcionamento. O autor destaca também
que o modal aéreo vem apresentando forte
crescimento no Brasil e investimentos tem
sido observados para diversificacdo dos
tipos de produtos transportados, também
pela ampliagdo das aeronaves e
conseqliente aumento da capacidade de
carga, que pode ocasionar reducdo do frete.

E possivel constatar pela Figura 3,
que contém informacGes da Confederacao
Nacional do Transporte comparando a
densidade da malha ferroviaria entre Brasil
e Estados Unidos, e de acordo com Fleury
(2007), limitados avangos no sistema
ferroviario brasileiro, justificados por falta
de investimentos e pequenas distancias de
movimentacdo, devido ao modelo que
dividiu o sistema em malhas regionais que
ndo estimulam o trafego mutuo e direito de
passagem, sendo o trecho médio percorrido
no Brasil limitado a aproximadamente 540
km, enquanto nos EUA é de cerca de 1.400
km. Segundo 0 mesmo autor em pesquisa
realizada com usuarios em potencial do
sistema ferroviario, revelou-se que as
principais dificuldades estdo relacionadas
com a indisponibilidade de rotas, reducéo
da flexibilidade de operacbes e baixa
velocidade; e que, em algumas das ferrovias

privatizadas que receberam investimentos é
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possivel observa-se a reducdo de forma
consideravel do tempo médio de viagem,
aumento do nivel de utilizacdo das
locomotivas, e reducdo no quadro de
funcionarios, alteracbes que refletiram nos

custos de servigos na ordem de 15% a 20%.

Brasil EUA

Figura 3. Comparacdo da malha ferroviaria
entre Brasil e EUA - Densidade em
km/1000 km?*

Fonte: Confederacdo Nacional do Transporte

InformacBes do sitio da Secretaria
de Transportes do Estado de S&o Paulo,
apud Franco e Kitzberger (2008) sobre o
sistema hidroviario Tieté-Parana, relatam
que, embora a hidrovia ainda ndo seja tdo
utilizada como o modal maritimo, esta
possui 2400 quilémetros navegaveis de
Piracicaba a Conchas (Sao Paulo) até Goias
e Minas Gerais (ao norte) e Mato Grosso do
Sul, Parand e Paraguai (ao sul), o que
representa ligacdo entre os cinco maiores
produtores estaduais de soja do pais. Os
mesmos autores destacam ainda que o
maior entrave existente para utilizagdo da
hidrovia mencionada é o transbordo
necessario em Foz do Iguacu devido ao
desnivel em torno de 130 metros, que
dificulta a construcédo de eclusa, requerendo
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que seja feito transbordo para o modal
rodoviario para seguir por 37 quildmetros.

Segundo Abrahdo e Santos (2008),
em panorama tracado pela pesquisa do
CEL/Coppead sobre os portos brasileiros
em 2007, a nota média atribuida foi de 6,3
(a escala variava de 0 a 10), sendo as
principais reclamacbes relacionadas ao
acesso  rodoviério, infraestrutura  de
armazenagem e saturagdo dos portos. Os
autores também enfatizam o custo do frete
maritimo internacional que pode representar
52% do custo total na operacdo de
importacdo ou exportacdo, pois envolve
diarias do navio no periodo em que este
estd em alto-mar, e em seguida, as diarias
do navio no préprio porto, que séao
altamente influenciadas pela produtividade
de carregamento/descarregamento, que
reduz ndo s6 o tempo do navio atracado
como também gastos com diaria e
combustivel no porto.

A Tabela 2, elaborada a partir de
informacdes fornecidas por Lambert et al.
(1998), Nazario et al. (2000) e Pedelhes et
al. (2007),

conjunto de oportunidades e vantagens que

estabelece comparacdo do

0s modais de transporte podem oferecer
quanto a carga transportada, classificacéo
quanto ao custo de transporte, velocidade e
disponibilidade.

Tabela 2. Comparagéo de caracteristicas de
carga, custo, velocidade e disponibilidade

entre os modais.
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Fonte: Adaptado de Lambert et al (1998), Nazario
et al. (2000) e Pedelhes et al (2007).

4 TRANSPORTE INTERMODAL DE
CARGAS: GANHOS LOGISTICOS E
AMBIENTAIS

Para Caixeta-Filho e Martins (2001),
a interacdo entre ecologia e os seres vivos
no ambiente onde estéo inseridos e atuantes
¢ complexa e profundamente inter-
relacionada. Os recursos naturais cada vez
mais escassos, a geracdo de residuos,
congestionamento e altos indices de
recebido

poluicdo, tem atencdo de

autoridades  governamentais e  ndo

Tékhne ¢ Ldgos, Botucatu, SP, v.1, n. 1, out. 2009

governamentais, e 0 aumento dos efeitos

ambientais  decorrentes de operacgOes
logisticas € um vasto campo para estudos e
pesquisas.

A integragdo entre os modais pode
ocorrer de vérias formas, como por
exemplo o aéreo-rodoviario, ferroviario-
rodoviario, aquaviario-ferroviario,
aquaviario-rodoviario, entre outros e até
com mais de dois modais (NAZARIO,
2000), para reduzir os custos unitarios de
transporte ao combinar os diversos tipos de
modais, como alternativa ao tradicional
meio rodoviario que predomina no pais
(CAIXETA-FILHO; GAMEIRO, 2001).

Pacheco et al. (2008) enfatizam que
visando a melhoria dos servicos ao cliente,
deve-se encontrar o trajeto e o tipo de
transporte mais eficiente, seja atraves da
malha rodoviéria, ferroviaria, aquaviaria ou
aérea, pelos quais havera diminuicdo do
tempo ou distdncia, sem se deixar de
considerar a capacidade de transporte,
disponibilidade, frequéncia, custos, e
operacionalidade do modal.

Keedi (2005) elenca as possibilidades
de utilizacdo dos modais de transporte de
cargas, conforme classificagbes que
englobam o sistema, tipo de transporte e
disposigdo para seu atendimento, chamadas
de unimodal, intermodal e multimodal,
conforme caracteristicas de cada tipo de
operacao a seguir:

« Unimodal: operacdo que utiliza apenas
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um modal para levar a mercadoria da
origem até o destino.

» Intermodal: operagdo que transporta a
carga com o auxilio de mais de um modal
no qual sdo usados documentos fiscais
individuais para cada tipo de modal.

* Multimodal: realiza 0 mesmo processo do
intermodal, com utilizacdo de mais de um
modal para a execugdo do servico. A
diferenca estda na contratacdo, realizada
apenas com uma empresa, chamada de
OTM (Operador de

Multimodal), que emite um Unico

Transporte

documento de embarque, se encarrega e se
responsabiliza pela mercadoria durante todo
0 percurso.

Com informacOes baseadas em
Ballou (2001), a Figura 4 estabelece
comparagdo entre as caracteristicas dos
modais quanto ao custo de transporte,

velocidade de entrega, perdas e danos.
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Figura 4. Comparacéo das

caracteristicas de desempenho dos

modais.
Fonte: Ballou (2001)

Segundo Santana e Tachibana (apud
Schappo et al., 2008), o transporte por
hidrovias representa grande vantagem na
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questdo ambiental em relacdo aos outros

modais, pelo menor consumo de
combustivel, menor peso morto necessario
para transportar uma tonelada de carga util,
maior tempo de vida util dos veiculos,
menor custo de implantagdo, menor
poluicdo do ar, menor nivel de ruido, menor
contaminagdo do sitio ocupado e menores
indices de acidentes fatais.

Citando a capacidade de massa que
1 HP de poténcia pode transportar pelo ar,
rodas, trilhos ou &gua, Bravin (2009)
estabelece comparacdo entre os modais de
transporte, conforme se observa na Figura

5.

Mz s5aT ransporiads por 1 HF da Poddnols

L]

om 1sm Iamo  Ism Iaa =m &ma =1

Yl

Figura 5. Massa transportada por 1 HP de
poténcia.
Fonte: Adaptado de Bravin (2009)

Schappo et al. (2008) também
estabelecem a comparagédo de capacidade e
custo de transporte por quilébmetros entre 0s
modais  hidrovidrios e  ferroviérios,
concluindo ser possivel transportar pelas
hidrovias 40 bilhdes de toneladas por
quildmetro com 50 mil funcionérios,
enquanto pelas ferrovias seriam
necessarios 300 mil funcionarios para
transportar cerca de 60 bilhdes de toneladas

por quildbmetro, e antecipando-se a
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possiveis questionamentos que poderiam
surgir pela méo de obra atualmente
empregada com caminhdes, 0s autores
justificam ainda que além das vagas que
seriam absorvidas pelo setor de transporte
aquaviario, ainda seriam necessarios muitos
caminhdes para suprir as necessidades de
carga para curtas distancias como o
abastecimento dos portos e estacOes
ferroviérias.

Na Tabela 3, destacam-se 0s custos
de implantacdo, operagcdo, manutencdo e
vida atil dos modais rodoviério, ferroviério
e hidroviario, além do custo social, e sua
emissdo de poluentes, de acordo com Diniz
(apud Schappo et al., 2008).

Tabela 3. Comparacdo de custos, emisséo
de poluentes e vida util da infra-estrutura

dos modais.
Wodehs Rodoviss PerRvians MO RvED
T T S e o S e R T o
TG0 AL D= oo S =g s = Fil T
Cumos soamis i (LEF100 Y iz fale ) 03
[ el e s T L] S ] 2 [1] H
—_—— Hirlipogecrmng  O1e [§ i) [s-1
miir [ T e (5 TEE
eEA0ake TeabidtTmT LR e GET]
Wity ol oy brfraresntors (Sl Ma -]
Cumo oe rendeclo desv s Al EET) )
T4 Imod ACieTas POl j:!'.":!“‘!':fi{'l:'! CORLETI0 D2 SIRA00 o RS

Fonte: Diniz (apud Schappo et al., 2008)

Para exemplificar as vantagens
logisticas e ambientais da utilizacdo da
intermodalidade, Nazéario (2000) cita a
producdo de soja no estado de Goias, que
pode seguir pelo modal rodoviario até o

porto de Sdo Simdo em Goids, onde €
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embarcado para seguir na hidrovia Tieté-
Parana para o terminal intermodal de cargas
em Pederneiras-SP, de onde parte para o
porto de Santos através do modal
ferroviario, totalizando cerca de 1340 km.
Esta operagdo intermodal de transportes
representa um comboio de 2200 toneladas
de soja que deixa de ser transportada pela
hidrovia resultando na auséncia de setenta
caminhdes na estrada, com redugdo do
custo do frete de US$ 345 a US$ 46
(modal rodoviario) para US$ 25 no
intermodal, além dos ganhos ambientais
pela significativa grande redugdo do
consumo de combustiveis e emissdo de
gases poluentes, consumo de pneus e
deterioracdo de rodovias pelos caminhdes.
A emissdo de poluentes durante o
transporte do agronegdcio brasileiro, o
custo do frete rodovidario que em
determinados periodos compromete o lucro
do produtor, as mas condi¢des das estradas
brasileiras que resultam em maior consumo
de  combustiveis, 0 ganho em
competitividade e a preocupacdo que
devemos ter com a sustentabilidade no
escoamento da producéo agricola justificam
investimentos nas alternativas de transporte
que a intermodalidade oferece (CAIXETA

FILHO, 2009)°.

® Informacdo fornecida por José Vicente Caixeta
Filho - Professor da Escola Superior de Agricultura
LUIZ de QUEIROZ - (ESALQ/USP) - Piracicaba —
SP no | Simpésio Internacional em Estratégias de
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Bravin ~ (2009) confronta a
capacidade de carga entre o modal
aquaviario, ferroviario e rodoviario,
exemplificando pela comparacdo entre uma
barcaca com o nimero de vagdes e carretas
necessarias para transportar sua mesma
capacidade de carga, conforme

representado na Figura 6.

Cormpan o @6 CapaodEds O D e o0 Mol SO IS SO T OV P e S

i

<
N
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Figura 6. Equivaléncia da capacidade de

carga.
Fonte: Adaptado de Bravin (2009)

5 CONSIDERACOES FINAIS

Diante da dimensdo e importancia
do agronegdcio brasileiro, suas grandes
perspectivas e a necessidade mundial por
alimentos e pela preservacdo ambiental, a
logistica de transportes se torna ferramenta
importante para melhor aproveitamento das
alternativas de escoamento da producéo,
com redugdo de custos e dos impactos
ambientais, pois com a intermodalidade de
transporte ocorre considerdvel reducdo do
consumo de recursos ndo renovaveis como
0s combustiveis fosseis, colabora-se com a
preservacdo de rodovias, menor consumo
de pneus e diminuicdo na emissdao de
poluentes no meio ambiente. E sabido, por

exemplo, que a modalidade de transporte

Mercado no Agronegdcio, FCA — UNESP, Botucatu,
2009.
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aquaviario, que representa grande reducéao
na emissdo de poluentes, €é  pouco
explorada no Brasil, possivelmente pela
falta de informacéao quanto a sua capacidade
de ganhos logisticos e economia de frete.
Observa-se  que, alem  da
conscientizacdo da importancia do tema
para o produtor, o pais também necessita de
investimentos que favorecam a
disponibilidade e o acesso as demais
alternativas dos modais de transportes que,
por sua vez, devem garantir a frequéncia e
interligagdo necessarias para o0 escoamento
da producdo por outros modais além do
rodoviario.  Portanto, o0 estudo e
investimento na logistica de transportes
representa ganhos reais para o produtor,

para o pais e para 0 meio ambiente.
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