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RESUMO 
 
O objetivo do presente trabalho foi traçar um panorama atual do serviço de transporte de cargas 
agropecuárias devido à importância econômica que a agropecuária e a logística possuem no Brasil. 
Através disso foi possível constatar a existência de fatores limitantes que ocasionam perdas nas 
vantagens competitivas e comparativa adquiridas na produção agrícola brasileira. Para minimizar estas 
perdas, investimentos em infraestrutura nos serviços de transportes são indispensáveis, porém estão 

aquém do necessário para a realidade atual. 
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ABSTRACT 
 
The objective of the present work was to outline a current panorama of the agricultural cargo 
transportation service due to the economic importance that agriculture and logistics have in Brazil. 
Through this, it was possible to verify the existence of limiting factors that cause losses in the competitive 
and comparative advantages acquired in Brazilian agricultural production. To minimize these losses, 
investments in infrastructure in transport services are indispensable, but they are below what is 
necessary for the current reality. 
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INTRODUÇÃO 
  

 
 

No mundo globalizado o fluxo de pessoas, de mercadorias e de serviços está 
cada vez mais ativo. Na economia mundial, Ballou (2010) indica que a logística é parte 
integrante dessa economia ao englobar atividades relacionadas ao fluxo de produtos 
e serviços, tais como o transporte, estoque e comunicação. Tratada como uma 
ciência, Antón (2005) indica que a logística estuda como mercadorias, pessoas e 
informações superam o tempo e a distância de maneira eficiente para se manter uma 
atividade produtiva que se inicia desde a programação e provimento da matéria prima 
até a distribuição física do produto acabado. 

Assim, a logística pode ser entendida como a ligação entre produtores e 
consumidores, ou vice-versa, que se utilizam de recursos e atividades para planejar, 
implementar, controlar e assegurar, de modo eficiente, o fluxo e armazenagem de 
produtos e serviços desde o ponto de origem até o ponto de consumo, sendo uma 
função essencial para qualquer negócio (RUTNER; LANGLEY, 2000; MOURA, 2006; 
BOSONA; GEBRESENBET, 2013; CROUCHER; BAKER, 2014; NOVAES, 2016). 
Para que exista esse fluxo de produtos e serviços do ponto de origem até o ponto de 
consumo, uma logística adequada faz-se necessária, não somente com o pensamento 
no mercado interno, mas no mercado externo igualmente. Em um país de proporção 
continental, como o Brasil, a logística tem forte influência no fluxo de bens e serviços. 

Arbache (2015) indica que o escopo da logística é bastante amplo e chega a 
englobar processos de gestão, planejamento, execução e controle, abrangendo 
diferentes campos da economia. Dada a abrangência da logística o presente trabalho 
focou no serviço de transporte, em especial, o de cargas de origem agropecuária, 
voltadas para o escoamento no mercado interno e externo.  

No Brasil, onde o agronegócio vem ganhando destaque na economia nacional 
nos últimos anos, a logística representa o principal elo de comunicação e escoamento 
da produção oriunda da agricultura e pecuária, tornando-se importante para o fluxo de 
bens e serviços do campo. Indo além, a logística representa um ponto importante para 
o comércio de produtos agropecuários, haja visto que o custo logístico e perdas ao 
longo do sistema logístico têm seu peso no valor da produção agropecuária conforme 
estudos de Martins et al. (2005), Martins (2011), Kussano e Batalha (2009; 2012) e 
Costabile et al. (2016). 

A necessidade de escoamento desta produção agrícola e de outros produtos 
é, segundo Barat (2009), de responsabilidade da logística e seu serviço de transporte 
e armazenagem que tem como função escoar as mercadorias destinadas à 
exportação, ao abastecimento interno e à segurança alimentar. Entretanto, gargalos 
são encontrados que dificultam esse escoamento da produção agrícola de grãos e 
outros produtos de origem agropecuária em geral. 

De acordo com o relatório de competitividade da World Economic Forum 
(2015), o Brasil ocupa a 74º posição no Ranking Global de Competitividade, de um 
total de 140 países, no quesito infraestrutura que engloba o caráter logístico. A 
inexistência de uma infraestrutura adequada é um dos três principais entraves para 
se realizar negócios no Brasil, empatado com a corrupção. Assim, o país acaba 
perdendo sua vantagem comparativa, adquirida na produção e produtividade 



 

Guilherme Asai, Carlos Alberto Piacenti, Weimar Freire da Rocha Jr , Homero Fernandes Oliveira  

                                                                                                             Economia & Região, Londrina (Pr), v.9, n.1, p.57-79,  jan./jun. 2021          59 

agropecuária, na competitividade internacional pela falta de qualidade em seu sistema 
logístico. 

No país, existem inúmeros gargalos de infraestrutura logística. Capdeville 
(2010) enumera algumas como as ocasionadas pelo ambiente organizacional, pelas 
condições de estrutura viária, pelas condições das instalações, pela falta de licenças 
ambientais, pelas ineficiências do setor energético, pelos altos custos – de operação, 
de transação e de capital – e pela tecnologia empregada. 

A existência de gargalos na infraestrutura do sistema logístico do Brasil 
acarreta perdas de eficiência e aumento de custos para toda a cadeia produtiva 
nacional, além de apresentar uma barreira para a competitividade do produto 
brasileiro no comércio internacional (BARAT, 2009; PONTES et al., 2009; 
CAPDEVILLE, 2010; SOUZA, 2012). 

Nesse contexto, o serviço de transporte de cargas torna-se importante por ser 
o principal meio de escoamento da produção agropecuária, contribuindo com a 
economia do país, mesmo com limitações em sua infraestrutura. Assim, o presente 
trabalho pretende analisar as interações entre os gargalos encontrados no serviço de 
transporte de cargas e os investimentos feitos para minimizar a perda de eficiência 
gerada. Portanto, o presente trabalho tem como objetivos: (i) traçar um panorama do 
serviço de transporte de cargas agropecuária no Brasil e (ii) verificar se os 
investimentos realizados são condizentes com a necessidade logística atual. 

Assim, para se atingir os objetivos propostos o trabalho será construído com 
base numa pesquisa descritiva, focada na análise de dados secundários, e está 
organizado em cinco partes, sendo esta primeira de introdução. A segunda parte é 
dedicada ao serviço de transporte de cargas agropecuárias no Brasil; a terceira parte 
focará nos fatores limitantes; a quarta parte será referente aos investimentos em 
infraestrutura; e a quinta parte trará as considerações finais. 
 
 
PANORAMA DO SERVIÇO DE TRANSPORTE E DE CARGAS AGROPECUÁRIAS 
 

Conforme já contextualizada, a logística é tida por Ballou (2001), Moura (2006) e 
Novaes (2016) como uma forma eficiente do fluxo de produtos e serviços, do ponto 
de origem ao ponto de destino, entre produtores e consumidores que englobam 
recursos e atividades de transporte, armazenamento, informação e comunicação. 

De forma a consolidar o entendimento da logística feita anteriormente, Daskin 
(1985) definiu a logística como sendo o planejamento e operações dos sistemas 
físicos, informacionais e gerenciais que são necessários para que insumos e produtos 
ultrapassem as condicionantes espaciais e temporais de forma econômica, isso inclui 
o serviço de transporte. A Figura 1 ilustra o entendimento de Daskin (1985) sobre o 
papel da logística. 
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Figura 1. Necessidades logísticas (tradução livre). 

 

Fonte: adaptado de Daskin, 1985, p.384. 

 
As necessidades da logística encontrada por Daskin (1985) recaem sobre os 

atores – produtores, expedidores, carries(empresa ou pessoa que transporta 
mercadorias via terrestre, marítima ou aérea), governos e consumidores – que 
dependem dos serviços de transporte para ligá-los entre si que tem papel fundamental 
numa cadeia produtiva. O serviço de transporte ou também chamado de operações 
de transporte é parte integrante da logística e, por vezes, esses termos são utilizados 
como sinônimos. Com importância para o planejamento estratégico e abordagens 
táticas, o serviço de transporte se posiciona como um dos principais pontos da 
logística atual, responsável por grande parcela no custo logístico e pode gerar uma 
vantagem competitiva ao produto ou serviço oferecido (BALLOU, 2001; RIBEIRO; 
FERREIRA, 2002; RODRIGUES, 2008; COUNCIL OF SUPPLY CHAIN 
MANAGEMENT PROFESSIONALS, 2013). 

Alguns autores como Chow et al. (1994), Davidsson et al. (2005), Cruijssen et 
al. (2007), Rodrigues (2008) e Christopher (2016) definem o serviço de transporte ou 
somente transporte como a atividade de movimentar algo entre a posição A e B, ou 
seja, movimento de uma carga de um ponto a outro, podendo englobar atividades 
auxiliares como o planejamento de rota, gerenciamento de frete, agendamento e 
outras funcionalidades de apoio. Já Grabara et al. (2014) faz um estudo compilando a 
essência do transporte logístico e aponta que o serviço de transporte é a primeira 
função da logística que consiste na coleta, entrega e armazenamento do produto. 
Enquanto Barat (2007) indica o transporte como um dos mais importantes elos das 
cadeias logísticas e, por consequência, de cadeias produtivas complexas de escala 
mundial como as industriais, agrícolas, agroindustriais e de exploração de recursos 
naturais. 
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Segundo estudo realizado pelo World Bank (2007), entre 1991 e 2006, o setor 
de transporte (de cargas) no Brasil cresceu 0,7% a mais do que o PIB nacional por 
ano, tendo importância para a economia do país e contribuindo como um elemento 
chave para o desenvolvimento regional. No período de 10 anos recentes, de 2009 a 
2018, o PIB de serviços que inclui o transporte, a armazenagem e o correio, teve uma 
participação média no PIB total de 4,37% sendo uma relação estável ao longo dos 
anos conforme a Figura 2. 

Figura 2. Participação do PIB de serviços (correio, transporte e armazenagem) no PIB do Brasil. 

 
Fonte: elaboração própria. 
Nota: dados do Sistema de Contas Nacionais (IBGE, 2018). 

 
Com a base de crescimento do consumo no mundo inteiro, SteadieSeifi et al. 

(2014) observa que o transporte de cargas tem testemunhado diversas tendências, 
principalmente após a crise econômica mundial de 2008, onde as empresas buscaram 
diminuir custos e aumentar o desempenho através da cooperação e integração 
multimodal, utilizando recursos de forma mais eficiente. O autor ainda conclui que o 
transporte multimodal oferece uma plataforma avançada para um transporte de cargas 
mais eficiente, confiável, flexível e sustentável. 

Para Stock e Lambert (2001) existem cinco tipos de modais diferentes para se 
realizar o transporte de produtos conhecidos por road, rail, air, water, and pipeline, ou 
na tradução para português estradas (rodoviário), trilho (ferroviário), ar (aéreo); água 
(aquaviário) e dutos. A combinação destes modais é tida por McClenehen (1997) 
como um artificio  para as empresas buscarem a redução no custo de transporte e 
adicionando valor a sua função básica, resultando em uma rede intermodal de 
transporte globalizado. 

O Quadro 2 demonstra de forma resumida cada um dos modais e suas 
características. 
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Quadro 1. Resumo das principais características dos modais de transporte. 

Modal 
Investimento 
(implantação) 

Dificuldade 
da operação 

Velocidade 
de 
transporte 

Distância ideal 

Rodoviário Médio a alto Baixo Rápida Curtas e médias 
Ferroviário Alto Baixo Baixa Longas 

Aéreo Alto Alto Rápida 
Longas e 
intercontinentais 

Aquaviário Médio Alto Baixo 
Longas e 
intercontinentais 

Dutos Médio Baixo Médio Médias 

Fonte: elaboração própria. 

Nota: características compiladas de Rondinelli e Berry (2000), Ballou (2001), Stock e Lambert (2001), Hesse e 
Rodrigue (2004), Arnold et al. (2004), Wanke e Fleury (2006) e Kussano e Batalha (2012). 

 
Com a globalização e a necessidade da agilidade na entrega dos produtos nos 

mercados, a infraestrutura do serviço de transporte intermodal cresceu e passou a 
gerar demanda, uma vez que se tornou uma forma confiável de se transportar 
produtos em segurança, tornando-se um importante elo de conexão entre mercados, 
sendo importante para o supply chain management, ou gestão de suprimentos 
(MULLER, 1998; RONDINELLI; BERRY, 2000). 

No Brasil, existe a predominância e relativa dependência do transporte de cargas 
através das estradas (modal rodoviário) muito pela falta de infraestrutura e 
disponibilidade dos demais modais de transportes. Porém a existência e a utilização 
dos modais ferroviário e hidroviário podem contribuir com a diminuição nos custos de 
transporte e aumentar a eficiência da logística no (CASTILLO, 2004; LIMA, 2006; 
WANKE; FLEURY, 2006; MOURA; BOTTER, 2011; BOZOKY et al., 2014; KAWANO 
et al., 2014; KATO, 2016; BRANCO et al., 2016). 

 
A matriz de transporte brasileira está dividida como ilustrado na Figura 3. 

Figura 3. Matriz de transporte brasileira para o ano de 2014. 

 

Fonte: elaboração própria. 
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Nota: dados da Confederação Nacional do Transporte (CNT, 2014). 

 
Como forma de caracterizar o transporte de cargas ao englobar mais de um 

tipo de modal disponível, Steadie Seifi et al. (2014) fizeram uma síntese das 
características dos transportes multimodais. 

O Quadro 3 resume essas características e as nomenclaturas dos tipos 
multimodais disponíveis. 
 

Quadro 2. Características e nomenclatura dos multimodais de transporte. 

Transporte Característica 
Unidade de 
transporte 
comum 

Ideal 

Multimodal 

Transporte de mercadorias 
através de uma sequência 
que combine, ao menos, 
dois tipos de modais de 
transporte 

Contêiner, 
caixas, pallets 

Entregas de forma 
regular em escala 
regional ou nacional 
a longa distância 

Intermodal 

Tipo particular de transporte 
multimodal em que a carga 
é transportada uma única 
unidade 

Contêiner, sem 
manipulação do 
produto em si 

Flexibilidade e 
escala 

Co-modal 
Uso eficiente de diferentes 
modais por conta própria ou 
por combinação 

Diversificada 
Planejamento da 
entrega de forma 
eficiente 

Sincromodal 

Combinação estruturada, 
eficiente e sincronizada de 
dois ou mais modos de 
transporte 

- 

Seleção do melhor 
modal com base 
nas circunstâncias 
operacionais 

Fonte: elaboração própria. 

Nota: adaptado de SteadieSeifi et al. (2014). 

 
Vertendo-se o serviço de transporte para produtos agropecuários, Caixeta Filho 

(2010) observa que a organização espacial da produção torna o transporte fator 
importante na competitividade dos produtos justamente pela composição dos custos 
de produção, cuja espacialização das zonas produtoras, matérias primas e zona 
consumidora (até para exportação) aumentam os custos dos produtos agrícolas e 
agropecuários. 

Colaborando com a visão de Caixeta Filho (2010), Castro (2009) já comentava 
em seu estudo que o custo logístico é um componente relevante na composição do 
preço final dos produtos aos consumidores e com o aumento da malha rodoviária a 
partir de 1950, houve a contribuição para a expansão geográfica da produção 
agropecuária brasileira. 

Em termos gerais, o custo de transporte brasileiro é elevado devido 
principalmente a: (i) concentração da matriz de transporte no modal rodoviário, com 
predomínio das estradas nas macrorregiões Sul e Sudeste; (ii) regiões de produção 
agrícolas, principalmente as de fronteira agrícola, com limitação de acesso a qualquer 
modal de transporte; e (iii) falta de investimento no transporte multimodal que ocasiona 
efeitos negativos sobre a competitividade das empresas, levando a custos excessivos 
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pelo predomínio na utilização de rodovias deixando o transporte relativamente mais 
caro que em outros lugares do mundo (WORLD BANK, 2007). 

A dependência do transporte de cargas agrícolas e agropecuárias pelo modal 
rodoviário e o aumento dos custos, provenientes deste tipo de transporte, acaba se 
tornando motivo de preocupação e alvo de estudo ao longo dos anos. Estudos como 
os de Fujita et al. (2000), Lima (2006), Gurgel (2014) e Oliveira et al. (2015) relatam o 
custo de transporte como preocupação na logística e distribuição de produtos 
agrícolas e agropecuários. 

Os aumentos nos custos relatados, levaram um outro grupo de pesquisadores 
a buscar alternativas de diminuição do custo de transporte. Estudos como os de 
Dalmás et al. (2009), Branco et al. (2010), Almeida e Guilhoto. (2017), Kawano et al. 
(2015), Pacheco e Pereira Jr (2015) e Bovolenta e Biaggioni (2016) revelam 
alternativas de transporte para produtos agrícolas pela utilização de multimodais em 
detrimento ao rodoviário. 

Já em estudos como os de Caixeta Filho (1999), Castro (2003) e Correa e 
Ramos (2010) a política de transportes é o principal enfoque. Nestes estudos, os 
autores se preocupam em trazer à tona a discussão entre as políticas de transportes 
elaboradas pelo Governo Federal para a ocupação e produção agropecuária de forma 
eficiente. 

Considerando o modal rodoviário como o principal para transporte de cargas 
agropecuárias e os custos originários deste modal, a infraestrutura em rodovias 
demonstrou queda de 1,6% na quantidade de estradas, passando de um total de 1.748 
mil quilômetros de rodovias, para 1.720 mil quilômetros, ao longo dos anos de 2000 e 
2010, segundo dados do Ministério dos Transportes (2018). No entanto, o estado geral 
de conservação das rodovias é considerado, em sua maioria, de ótimo a regular 
conforme Figura 4. 

Figura 4. Situação geral da malha rodoviária brasileira. 

 

Fonte: elaboração própria. 

Nota: dados do Ministério do Transporte (2018). 

 
Assim, o serviço de transporte de cargas agropecuárias brasileira é realizado 

principalmente pelo modal rodoviário, cuja espacialidade da produção agrícola e o 
custo oriundo do transporte por este tipo de modal alia-se aos gargalos logísticos 
impactando na economia e no comércio interno e externo. Com o panorama traçado 
do serviço de transporte de cargas agrícolas e pecuárias no Brasil é possível explorar 
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seus fatores limitantes que acarretam na perda de eficiência e em vantagem 
comparativa. 
 
 
Os fatores limitantes 

 
Os fatores limitantes, ou chamados gargalos são aqueles que dificultam ou até 

impossibilitam que a logística ocorra de maneira eficiente, semelhante a definição 
encontrada na Council of Supply Chain Management Professionals (2013) em que o 
gargalo é “um constrangimento, obstáculo ou controle planejado que limita a produção 
ou a utilização de sua capacidade” (CSCMP, 2013, p.22, tradução livre5). 

Estudos seminais de Hammer (1969), Garfinkel e Rao (1971) e Bhatia et al. 
(1976) apontam que o fator limitante da qual deriva todo o resto é o tempo. O tempo 
de transporte é causador de ineficiências que ocasionam um efeito cascata para a 
cadeia de suprimentos. Estes autores apontam que a existência do tempo de 
transporte associado a oferta e demanda de produtos deve ser mínima e ligado a uma 
viabilidade máxima do transporte de cargas para que se tenha um transporte 
satisfatório em custo versus tempo. 

A importância dos serviços de transportes na translocação de produtos 
agropecuários torna-se mais crítica ao considerar a sensibilidade ao tempo dos 
mesmos. Segundo Behar e Venables (2011), Attavanich et al. (2013) e Redding e 
Turner (2014) a perecibilidade dos produtos de origem vegetal e animal aumentam os 
custos de transporte, necessitando um maior cuidado e qualidade no serviço de 
transporte contratado, tornando este tipo de serviço mais restritivo perante que o 
transporte de outros produtos. 

A ineficiência do serviço de transporte de cargas – não só agropecuárias – 
gerada pelos gargalos do sistema logístico pode interferir negativamente no custo 
logístico, na perda de vantagem comparativa e no aumento da ineficiência que 
prejudica a economia de um país (BALLOU, 2001; RODRIGUES, 2008; BARAT, 2009; 
KUSSANO e BATALHA, 2009; CAPDEVILLE, 2010; FERNANDES, 2011; KATO, 
2016). Assumindo a existência de gargalos nos serviços de transportes buscou-se 
quais são os fatores limitantes que mais impactam negativamente para o setor 
logístico, compilando fatores versus autores que os estudaram e seus principais 
apontamentos sobre a interferência dos gargalos no sistema de transporte de cargas. 

O Quadro 4 apresenta um resumo dos fatores limitantes e os autores que já as 
estudaram. 
 
  

 
5 “Bottleneck: a constraint, obstacle or planned control that limits throughput or the utilization of 
capacity” (CSCMP, 2013, p.22). 
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Quadro 3. Resumo dos autores que estudaram os fatores limitantes do setor 
logístico brasileiro. 

Fatores 
limitantes 

Autores Apontamentos 

Custo / frete 

Fujita et al. (2000); Ledyard 
et al. (2002); Hesse e 
Rodrigue (2004); World Bank 
(2007); Caixeta Filho (2010); 
Castro (2012); Mascarenhas 
et al. (2014); e Aritua (2016). 

O custo ou frete cobrado torna-se 
uma barreira na realização de 
comércios, sendo fator 
determinante para que ocorra ou 
não a transação e, em alguns 
casos, inviabiliza a produção em 
um determinado local. 

Dependência do 
modal rodoviário / 
desbalanceamento 
da matriz de 
transporte 

Ledyard et al. (2002); Erhart 
e Palmeira (2006); Keil e 
Young (2008); Kawano et al. 
(2015); Pacheco e Pereira Jr 
(2015); Lima (2015); e 
Branco et al. (2016). 

Com a dependência ou predomínio 
de um modal de transporte 
logístico eleva-se o custo de 
transporte que é fator de 
competitividade para determinadas 
indústrias. A utilização de 
transporte multimodal pode 
diminuir os custos e aumentar a 
competitividade de setores na 
economia. 

Infraestrutura 
logística 

Fujita et al. (2000); Castro 
(2002); World Bank (2007); 
Kussano e Batalha (2009; 
2012); Capdeville (2010); 
Mitsutani (2010); Freitas et al. 
(2011); Lopes (2015); 
Schalch (2016); e Aritua 
(2016). 

Problemas com infraestrutura são 
originários de falta ou falhas na 
infraestrutura de transportes. Os 
gargalos vão desde problemas 
com vias de acesso ou 
escoamento (por exemplo buracos, 
estradas mal sinalizadas e 
dificuldade de acesso), até falhas 
no sistema de comunicação 
(tecnologia de informação). 

Eficiência do 
serviço de 
transportes 

Keil e Young (2008); Castro 
(2009); Castro (2014); 
Mascarenhas et al. (2014); 
Tioneli (2014); Lopes (2015); 
e Aritua (2016). 

A falta de eficiência é gerada pelo 
acúmulo de fatores limitantes 
(como custo e infraestrutura). 
Através disto, gera-se o aumento 
do custo logístico e perda de 
competitividade. 

Questões políticas 
e sociais 

Correa e Ramos (2010), 
Capdeville (2010); Drewello e 
Günther (2012); Machado 
(2013); Cruz (2015); Psaraftis 
(2015); Proskurina et al. 
(2016); e Perera et al. (2017). 

Políticas governamentais e 
preocupação socioambiental são 
entraves no desenvolvimento do 
sistema logístico, pois ocasionam 
impactos, em especial, em 
construção de infraestrutura. 

Fonte: elaboração própria. 
Nota: as bases de dados bibliográficos utilizadas para este levantamento estão relacionadas no Quadro 1. 

 
De acordo com os estudos consultados, é possível relacionar os gargalos do 

sistema logístico e os serviços de transportes em cinco grandes grupos: custo ou frete; 
predominância de um modal de transporte sobre os demais; problemas com 
infraestrutura logística; (in) eficiência dos serviços de transportes; e questões políticas 
e sociais. 

O custo com o transporte é abordado como uma barreira para realização do 
comércio que pode inviabilizar a produção de determinados produtos em locais 
específicos devido ao alto custo em se transportar bens e serviços para essas regiões. 
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Indo além, outros custos são contabilizados, como os custos de transação (FUJITA et 
al., 2000; LEDYARD et al., 2002; HESSE; RODRIGUE, 2004; ARITUA, 2016). 

Em se tratando do setor agrícola, o custo com o transporte, encontra uma 
dificuldade em equilibrar o custo compatível com a espacialidade da produção, uma 
vez que o Brasil tem proporções continentais e há certa dificuldade na movimentação 
de insumos produtivos de região para região (CAIXETA FILHO, 2010; 
MASCARENHAS et al., 2014). 

Outro impacto para a agropecuária no serviço de transporte está no 
desbalanceamento da matriz de transporte que prejudica o tempo e o custo, pois o 
escoamento da produção para atingir os mercados consumidores fica prejudicado e 
pode afetar diretamente a vantagem comparativa e competitiva obtida em produtos 
agropecuários, como as commodities agrícolas (KEI; YOUNG, 2008; KAWANO et al., 
2015; PACHECO; PEREIRA JR, 2015; LIMA, 2015; BRANCO et al., 2016). 

Para a questão de infraestrutura logística os fatores limitantes impactam no 
sistema logístico como um todo, ocasionando perda de eficiência no transporte, 
comprometendo o fluxo de bens e serviço entre as regiões, o que prejudica o 
desenvolvimento da região (FUJITA et al., 2000; CASTRO, 2002; MITSUTANI, 2010; 
LOPES, 2015; SCHALCH, 2016;  ARITUA, 2016). 

As questões políticas e socioambiental também são considerados fatores 
limitantes. Leis, regras, ambiente organizacional, características ambientais (poluição 
e degradação do meio ambiente) tornam-se barreiras não tarifarias que impactam na 
melhoria da infraestrutura logística de uma região (CORREA; RAMOS, 2010; 
CAPDEVILLE, 2010; MACHADO, 2013; CRUZ, 2015; PSARAFTIS, 2015;  
PROSKURINA et al., 2016). Tais fatores não estão restritos ao Brasil, mas também 
aparecem no restante do mundo como na Holanda, onde questões políticas para 
implantação de estradas de Roterdã tornam-se obstáculo para o desenvolvimento da 
logística (DREWELLO; GÜNTHER, 2012). 

Agrupando alguns destes fatores e correlacionando com a produtividade 
agrícola, Adamopoulos (2011) indica que o transporte pode reduzir os recursos dentro 
dos setores agrícolas e não agrícolas, devido a disparidades nos custos e nas 
infraestruturas de transporte, gerando um efeito no comércio internacional porque 
aumentam-se os custos de entrega das mercadorias. Porém, seu estudo aponta que 
a melhora na produtividade agrícola pode influenciar positivamente no transporte, 
através de um processo da transformação estrutural, encorajando melhoria das redes 
de transporte. 

Logo, os fatores limitantes ou gargalo afetam de maneira negativa a 
competitividade, interferem nas vantagens comparativas adquiridas e mitigam o 
desenvolvimento da logística e dos serviços de transportes. Entretanto, algumas 
medidas podem ser tomadas, como por exemplo, realização de investimentos para 
diminuir tais gargalos. 
 
 
Investimentos em infraestrutura logística 

 
    Após discutir a existência de fatores limitantes, passa-se a questionar o que está 

sendo feito para minimizar os impactos negativos dos gargalos existentes a fim de 
proporcionar maiores ganhos de eficiência e com isso melhorar a economia e do 
desenvolvimento do país. 

Sabendo do conflito entre o desenvolvimento e os gargalos logísticos, o Governo 
Federal criou, em 2007, o Programa de Aceleração do Crescimento (PAC) e dentro 
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dele, o Programa de Aceleração do Crescimento de Infraestrutura Logística 
(PACLOG) com o intuito de promover investimento no setor de logística, fomentando 
investimentos em portos, aeroportos, rodovias, ferrovias e hidrovias (MINISTÉRIO DO 
PLANEJAMENTO, 2016a; 2016b). 
No ano de 2019, existiam 662 empreendimentos ativos subdivididos em categorias 
de infraestrutura logística, cada qual com verba do Governo Federal (MINISTÉRIO 
DO PLANEJAMENTO, 2019). A Tabela 1 contabiliza os empreendimentos em cada 
área da logística feito pelo PACLOG. 
 

Tabela 1. Número de empreendimentos por categoria do PACLOG. 

Categorias Número de empreendimentos 

Ciência e 
tecnologia 

3 

Comunicação 3 

Defesa 16 

Aeroportos 117 

Hidrovias 46 

Portos 83 

Ferrovias 20 

Rodovias 374 

Total 662 

Fonte: Ministério do planejamento, 2019. 

 
Com relação aos investimentos realizados, de acordo com o Ministério dos 

Transportes (2018), foram gastos mais de 220 bilhões entre investimento público e 
privado de 2010 a 2017.  

Com o intuito de diversificar a matriz logística, ponto de gargalo apontado nos 
estudos de Erhart e Palmeira (2006), Keil e Young (2008), Kawano et al. (2015), 
Pacheco e Pereira Jr (2015), Lima (2015) e Branco et al. (2016), os investimentos 
realizados pelo PACLOG e pelo Programa de Investimento em Logística (PIL) 
fomentam investimentos em todos os modais de transporte, buscando uma 
redistribuição na matriz de transporte brasileira. Segundo projeção do Governo 
Federal relatado pelo Plano Nacional de Logística de Transportes (PNLT, 2007) 
deverá se aproveitar um maior uso dos dos modais ferroviários e aquaviários. A Figura 
5 ilustra a matriz de transporte idealizada para 2025. 
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Figura 5. Projeção para redistribuição da matriz de transportes para 2025. 

 
Fonte: elaboração própria. 
Nota: dados extraídos da PNLT (MINISTÉRIO DOS TRANSPORTES, 2007). 

 
A comparação entre as Figuras 3 e 5 indica uma melhor distribuição da matriz 

de transporte, tema que vem se discutindo ao longo das duas últimas décadas. Ojima 
e Yamakami (2006) afirmam que a redistribuição de maneira eficiente dos transportes 
de carga no Brasil é uma alternativa importante para potencializar a sua inserção no 
mercado internacional. A discussão para o escoamento de produtos agrícolas e 
agropecuários com a melhoria da infraestrutura logística também segue a mesma 
linha. 

Para Medeiros (2014) e Andrade (2015) o PAC e o PNLT retomam o 
planejamento da infraestrutura logística e de transportes e tem importância 
significativa para o aumento dos investimentos no sistema logístico, beneficiando o 
equilíbrio na matriz de transportes e criando um cenário de desenvolvimento regional 
favorável. 

Colaborando com esta ideia, Asai et al. (2017) comentam que as regiões que 
receberam maiores investimentos em infraestrutura logística são aquelas mais 
carentes em desenvolvimento e que as políticas públicas estimulam investimentos 
visam a diminuir os gargalos logísticos e aumentar a competitividade dos produtos 
brasileiros. 

A distribuição espacial dos investimentos em infraestrutura logística pode ser 
observada na Figura 7. 
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Figura 6. Investimentos realizados pelo PACLOG até 2016. 

 

Fonte: Asai et al., 2017, p. 14. 

Estudos de caso pontuais como os de Ribeiro e Leite (2014), Maia et al. (2015) 
e Cunha (2016) demonstram que os investimentos realizados pelo PAC surgem 
efeitos positivos na melhoria dos serviços de transportes. A modernização, a 
tecnologia e a melhora na infraestrutura estão entre os pontos de redução no gargalo 
antes apresentado. Indo além, o Ministério dos Transportes (2018) computa 
investimentos em logística superiores a 221 bilhões de reais de 2010 a 2017, 
distribuídos espacialmente conforme a Figura 6. Os estados do sudeste, sul, Bahia e 
Pernambuco são os que mais receberam investimentos. 

Mesmo com os investimentos realizados, um estudo do World Bank (2018) 
indica que a performance logística brasileira vem decaindo ao longo dos anos. A 
Figura 7 ilustra a queda. 

Figura 7. Índice de performance logística e infraestrutura. 

 
                    Fonte: elaboração própria. 
                    Nota: dados extraídos do World Bank, 2018. 

 

2007 2010 2012 2014 2016 2018

Performance logistica 2,75 3,2 3,13 2,94 3,09 2,99

Infraestrutura logística 2,75 3,1 3,07 2,93 3,11 2,93
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Como forma de melhorar a qualidade do sistema logístico brasileiro, a CNT 
(2018) estipula uma necessidade de 1,7 trilhões de reais em investimento para 
modernização do sistema logístico brasileiro, distribuídos em R$ 233,3 bilhões para o 
norte, R$ 257,9 bilhões no nordeste, R$ 260,3 bilhões para o centro-oeste, R$ 696,2 
bilhões no sudeste e R$ 281,1 bilhões no sul. 

A julgar a necessidade de 1,7 trilhões de reais para modernização do sistema 
logístico e diminuição dos gargalos (CNT, 2018), o montante se equivale a 25% do 
PIB de 2018 ou mais de 7,67 vezes o total já investido de 2007 a 2018. 

Em um exercício de projeção, adotando taxas de crescimento do PIB anual de 
1% e investimento em logística de 0,52% do PIB (média histórica), o Brasil levará 39 
anos a partir de 2019 para atingir a meta da CNT. A projeção está demonstrada na 
Tabela 2. 

Portanto, é necessário que políticas públicas, como o PACLOG, sejam feitas e 
aceleradas a fim de diminuir os gargalos mencionados e permitir o aproveitamento 
dos ganhos de eficiência sem perder vantagens comparativas da produção 
agropecuária ao longo do tempo. Além da infraestrutura propriamente dita, Becker et 
al. (2012) comentam que o mercado financeiro capaz de suportar os custos de 
importação e exportação se beneficiaria de uma balança comercial favorável e não 
estaria exposto as oscilações das taxas de câmbio. 

Assim, os investimentos em infraestrutura são importantes para minimizar o 
custo do transporte, mas há a necessidade no desenvolvimento dos demais setores 
econômicos para se tirar melhor proveito dos ganhos de eficiência logísticos. Em um 
contexto geral, os investimentos realizados na melhoria da infraestrutura logística e 
de transportes são benéficos para o processo de escoamento da produção (incluindo 
a agrícola), aumento da competitividade dos produtos brasileiros no mercado 
internacional e o crescimento do Produto Interno Bruto (PIB), integração econômica e 
desenvolvimento regional e territorial (SILVEIRA, 2013; GARCIA et al., 2015). 
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Tabela 2. Projeção de investimentos em logística. 

Ano 
Investimento 
em logística 

PIB 
Investimentos 
acumulados 

2018 35,7 6.827.585,9  

2019 36,0 6.895.861,8 36,0 

2020 36,4 6.964.820,4 72,4 

2021 36,7 7.034.468,6 109,1 

2022 37,1 7.104.813,3 146,2 

2023 37,5 7.175.861,4 183,7 

2024 37,8 7.247.620,0 221,5 

2025 38,2 7.320.096,2 259,7 

2026 38,6 7.393.297,2 298,3 

2027 39,0 7.467.230,2 337,3 

2028 39,4 7.541.902,5 376,7 

2029 39,8 7.617.321,5 416,5 

2030 40,2 7.693.494,7 456,7 

2031 40,6 7.770.429,6 497,2 

2032 41,0 7.848.133,9 538,2 

2033 41,4 7.926.615,3 579,6 

2034 41,8 8.005.881,4 621,4 

2035 42,2 8.085.940,2 663,6 

2036 42,6 8.166.799,6 706,3 

2037 43,1 8.248.467,6 749,3 

2038 43,5 8.330.952,3 792,8 

2039 43,9 8.414.261,8 836,8 

2040 44,4 8.498.404,5 881,2 

2041 44,8 8.583.388,5 926,0 

2042 45,3 8.669.222,4 971,2 

2043 45,7 8.755.914,6 1.017,0 

2044 46,2 8.843.473,8 1.063,1 

2045 46,6 8.931.908,5 1.109,8 

2046 47,1 9.021.227,6 1.156,9 

2047 47,6 9.111.439,9 1.204,5 

2048 48,1 9.202.554,3 1.252,5 

2049 48,5 9.294.579,8 1.301,0 

2050 49,0 9.387.525,6 1.350,1 

2051 49,5 9.481.400,9 1.399,6 

2052 50,0 9.576.214,9 1.449,6 

2053 50,5 9.671.977,0 1.500,1 

2054 51,0 9.768.696,8 1.551,1 

2055 51,5 9.866.383,8 1.602,6 

2056 52,0 9.965.047,6 1.654,6 

2057 52,6 10.064.698,1 1.707,2 

Fonte: elaboração própria. 
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CONSIDERAÇÕES FINAIS 
 

O presente trabalho analisou os fatores limitantes encontrados no serviço de 
transporte de cargas, em especial de produtos agropecuários, e os investimentos 
feitos para minimizar a perda de eficiência gerada, através de um estudo construído 
com base numa pesquisa descritiva, focada na análise de dados secundários. Para 
isto, contou-se com dois objetivos que foi traçar um panorama do serviço de transporte 
de cargas agropecuária no Brasil e verificar se os investimentos realizados são 
condizentes com a necessidade logística atual. 

Trata-se de um tema relevante para pesquisa, uma vez que o Brasil é um dos 
principais produtores e exportadores de commodities agrícolas do mundo e o 
escoamento da produção agropecuária, tanto para mercado interno, quanto externo, 
torna-se importante para o desenvolvimento econômico do país. Neste sentido, o 
transporte de produtos agropecuários é crítico devido a sua especificidade e 
sensibilidade ao tempo, devido a perecibilidade dos mesmos. Tao logo, seu custo de 
transporte é alto pela exigência de maiores cuidados e qualidade na translocação do 
produto, sendo comprovado pelos estudos de Venables (2011), Attavanich et al. 
(2013) e Redding e Turner (2014). Advém ainda, o aumento do custo pela 
predominância do transporte via modal rodoviário, cujo estudo de Ledyard et al. (2002) 
indica ter o custo mais elevado pela utilização de caminhões e pela falta de 
infraestrutura adequada.  

O desbalanceamento da matriz de transporte, assim como o custo, são fatores 
limitantes para do sistema logístico nacional. Adicionalmente, a qualidade da 
infraestrutura, a eficiência do serviço de transportes e as questões políticas e 
socioambientais são outros entrantes para o desenvolvimento da logística. Tais 
fatores limitantes ocasionam a perda de vantagem comparativa e competitiva que os 
produtos agropecuários brasileiros possuem frente aos concorrentes mundiais, 
adquirido por meio da produção agrícola e pecuária. Logo, para que ocorra esta 
manutenção ou, até mesmo, uma aplicação das vantagens, faz-se necessário 
investimentos capazes de minimizar os fatores limitantes. 

Entretanto, os investimentos realizados até o momento, não foram suficientes para 
que se tenha melhora na qualidade e modernização do sistema de transporte, 
principalmente em infraestrutura. Considerando o montante gasto em logística nos 
últimos 10 anos e a necessidade apontada pela CNT (2018) os investimentos feitos 
não são compatíveis com a necessidade logística atual ao ponto de projetar-se mais 
de 30 anos para atingir o valor atual necessário para modernização e minimização 
dos gargalos no sistema. Assim, a ineficiência do serviço de transporte de cargas 
prejudica o desenvolvimento regional e força a perde de competitividade da 
agropecuária, que perde sua vantagem competitiva e comparativa. 

Conclui-se, desta maneira, que o serviço de transporte de cargas agropecuárias 
tem suas limitações e os investimentos necessário para manutenção da 
competitividade dos produtos agropecuários no cenário mundial estão aquém das 
necessidades atuais, sendo necessário um maior investimento e políticas públicas que 
fomentem o setor de transportes. 
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