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RESUMO

COSTA, Marcos Paulo do Couto. Transporte ferroviario de cargas: desafios e
oportunidades para o aumento da participacdo no transporte de Container na regiao
sudeste brasileira. 2017. 84p Dissertacdo (Mestrado em Gestdo e Estratégia). Instituto de
Ciéncias Sociais Aplicadas, Programa de Pos-Graduacdo em Gestdo e Estratégia,
Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro, Seropédica, RJ, 2017.

No Brasil, estima-se que o custo logistico representa cerca de 11% do PIB, dentre os quais
60% referem-se ao transporte. Apesar de sua importancia relativa, observa-se ainda um
cenario de significativa ineficiéncia da matriz brasileira de transporte de cargas, caracterizada
pela predominancia da utilizacdo do modo rodoviario, em detrimento de modos de menor
custo unitario, como o ferroviario e o hidroviario. Dessa forma, o objetivo desta pesquisa é
propor acdes que contribuam para o aumento da participacdo da ferrovia na matriz brasileira
de transporte de container. Para o alcance dos objetivos propostos, optou-se pela utilizacdo de
uma abordagem quantitativa, partindo da realizacdo de 7 entrevistas com roteiro
semiestruturado junto a especialistas em transporte de cargas e, posteriormente, a aplicacdo de
um questionario estruturado de pesquisa junto a representantes de 96 empresas usuarias de
transporte de cargas conteinerizadas na regido Sudeste do Brasil. Como principais atributos
considerados como definidores dos processos decisorios da escolha modal foram destacados o
preco do frete, o tempo de entrega e a regularidade de cumprimento deste mesmo tempo.
Dentre as percepces obtidas junto aos usuarios, destaca-se que 39% da amostra se diz
insatisfeita com o desempenho apresentado atualmente pelas empresas prestadoras de servigo
de transporte de cargas. Observou-se ainda, que somente 7% das empresas pesquisadas
utilizaram a ferrovia para transporte de container nos ultimos 5 anos, destacando como
principais causas, a falta de acesso a malha ferroviaria e as dificuldades de infraestrutura.
Ressaltaram ainda o menor custo e os ganhos em escala como as principais vantagens da
ferrovia em relacdo aos demais modos de transporte. Neste sentido, como conclusdo da
pesquisa, entende-se que qualquer iniciativa que venha reduzir essas barreiras, tais como o0
incentivo a expansdo da malha ferroviaria pelas iniciativas privada e governamental, a busca
pela multimodalidade e a expansdo de terminais multimodais é fundamental para o aumento
da participacdo da ferrovia na matriz brasileira de transporte de cargas, gerando,
consequentemente, um maior equilibrio do sistema de transporte de cargas.

Palavras-chave: Logistica; Transporte de Carga; Container; Ferrovia.



ABSTRACT

COSTA, Marcos Paulo do Couto. Rail freight transportation: challenges and
opportunities for increased participation in container transportation in the southeast
brazilian region. 2017. 84p Dissertacdo (Mestrado em Gestdo e Estratégia). Instituto de
Ciéncias Sociais Aplicadas, Programa de Pos-Graduacdo em Gestdo e Estratégia,
Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro, Seropédica, RJ, 2017.

In Brazil, it is estimated that the logistical cost represents about 11% of GDP, of which 60%
refers to transportation. Despite its relative importance, there is still a scenario of significant
inefficiency of the Brazilian cargo transport matrix, characterized by the predominance of the
use of the road mode, to the detriment of modes of lower unit cost, such as rail and waterway.
Thus, the objective of this research is to propose actions that contribute to increase the
participation of the railroad in the Brazilian container transport matrix. In order to reach the
proposed objectives, a quantitative approach was chosen, starting with the accomplishment of
7 interviews with semi-structured itineraries with specialists in cargo transportation and, later,
the application of a structured research questionnaire with representatives of 96 Companies
that use containerized cargo transportation in the Southeast region of Brazil. The main
attributes considered as defining the decision-making processes of the modal choice were the
freight price, the delivery time and the regularity of compliance of this same time. Among the
perceptions obtained from users, it is noteworthy that 39% of the sample is dissatisfied with
the performance currently presented by companies that provide cargo transportation services.
It was also observed that only 7% of the companies surveyed used the railroad to transport
containers in the last 5 years, highlighting the main causes, the lack of access to the rail
network and the difficulties of infrastructure. They also emphasized the lower cost and the
gains in scale as the main advantages of the railroad in relation to the other modes of
transportation. In this sense, as a conclusion of the research, it is understood that any initiative
that reduces these barriers, such as the incentive to the expansion of the rail network by
private and governmental initiatives, the search for multimodality and the expansion of
multimodal terminals is fundamental for the increase of the railroad's share in the Brazilian
cargo transport matrix, thus generating a better balance of the cargo transport system.

Keywords: Logistic; Cargo Transportation; Container; Railroad.
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1. INTRODUCAO

1.1. Contextualizacéo

A partir da maior abertura comercial brasileira no inicio da década de 1990, o
ambiente econdmico de competitividade exerceu maior pressdo as organizagbes por
desenvolverem métodos mais eficientes de producdo, melhor gestdo de custos, maiores
investimentos em tecnologias, dentre outros fatores (CORSEUIL e KUME, 2003). No mesmo
contexto, com o crescimento da economia mundial, tem se observado uma expansdo da
producdo e, consequentemente, da demanda por transporte (MELLO, 2012).

A logistica de cargas, fundamental em qualquer processo de producdo de manufatura,
surge, entdo, como um fator influenciador na competitividade das organizacdes, nos mais
variados setores da economia (inddstria, servigos e comércio). Para Bowersox et al. (2014,
p.32), “empresas que tém uma competéncia logistica de alto nivel conquistam vantagens
competitivas como resultado de fornecer um servico superior a seus clientes mais
importantes”.

No Brasil, o custo logistico em 2012, foi estimado em cerca de 11% do Produto
Interno Bruto (PIB), o que demonstra sua importancia econdmica. Deve-se destacar, dentre as
funcBes logisticas, o transporte, por compor a maior parcela desse custo em grande parte das
organizacdes, representando cerca de 60% das despesas logisticas (MINISTERIO DO
TRANSPORTE, 2013).

Assim, a definicdo da melhor estratégia de transporte ganha importancia na busca pela
eficiéncia de custo das organizagdes e pode ser influenciada ndo sé pela qualidade da
infraestrutura logistica, mas também pela configuracdo do sistema de transporte existente. De
maneira complementar, sofre ainda influéncia da avaliacho de impactos sociais
(congestionamentos dentro dos grandes centros urbanos, degradacdo das rodovias, etc),
ambientais (emissdo de gas carbénico, intensidade dos ruidos, etc) e econdmicos (custo,
rentabilidade, etc) decorrentes do modo de transporte utilizado.

Modos de menor custo unitario, como o ferroviario e o hidroviario, sdo comumente
utilizados em paises de grandes dimensdes geograficas. Ja o transporte rodoviario tende a ser
utilizado em curtas distancias, por ter uma operagédo mais eficiente, em termos de tempo e
flexibilidade de atendimento. Entretanto, o que se pode notar no Brasil, é a predominancia do
transporte pelo modo rodoviario, utilizado mesmo para grandes distancias e volumes

(BNDES, 2013), gerando um contexto definidamente ineficiente.



Pesquisadores como Wanke e Fleury (2006) e Alban (2002) destacam que essa
predominancia pelo modo rodoviario no Brasil, influenciada pelos baixos investimentos
historicos no desenvolvimento dos outros modos, e pela falta de infraestrutura adequada de
portos e aeroportos, tem gerado gargalos logisticos que devem ser contornados pelas
organizagoes.

Para Pedreira Junior e Nascimento (2015, p.1),

A composicdo da matriz de transportes brasileira, concentradamente
rodoviaria, pode ser uma das principais razdes deste ineficiente cenario,
sendo consequéncia de inadequadas e sucessivas politicas de governo ao
longo do século XX. Isso porque esse modal de transporte é inapropriado
para uso em longas distancias e cargas muito pesadas e, logo, indesejavel
para um pais de dimensfes continentais e exportador de commodities, a
exemplo de minério de ferro e soja, como o Brasil (PEDREIRA JUNIOR e
NASCIMENTO, 2015, p.1).

De acordo com relatério do Ministério do Transporte (2013), a logistica no Brasil é
dependente do sistema de transporte rodoviario, que j& opera no limite de sua capacidade e
com baixa produtividade. Ja o sistema ferroviario brasileiro, além de pouco explorado, possui
velocidade média em torno de 25 km/h, impactada principalmente pela circulacdo dentro de
centros urbanos e pelas dificuldades dos tracados geométricos existentes. O sistema
hidroviario é caracterizado por poucos rios navegaveis proximos aos centros de producao e
distribuicdo e com necessidade de grandes investimentos para melhoria dessas condicdes. Por
fim, o sistema de cabotagem, com baixa oferta de navios, baixa eficiéncia dos portos e alto
custo de transbordo intermodal (MINISTERIO DO TRANSPORTE, 2013).

Todavia, observa-se a partir da década de 2000, no contexto brasileiro, mudancas
estruturais que sinalizam aos usuarios de transporte de carga, uma abertura maior das opcoes
de escolha entre os modos de transporte (HASHIBA, 2012). A escolha modal surge, dessa
forma, como um importante fator nas estratégias empresariais no que se refere a logistica e ao
transporte, visto que a melhoria, mesmo que ainda inicial, da infraestrutura logistica
brasileira, tem permitido que os usuarios do servigo de transporte de cargas tenham mais
opcodes de modos de transporte.

O transporte ferroviario de cargas, nesse contexto, torna-se uma opgao a ser avaliada
nos processos decisorios das empresas que utilizam o transporte em container, dadas suas
caracteristicas e a baixa participacdo ainda encontrada neste mercado. Como se pode
observar, no Porto de Santos — maior porto em movimentacdo de containers da Ameérica
Latina e 38° no mundo (WORLD SHIPPING COUNCIL, 2014), cerca de apenas 2% do



volume de containers que entram ou saem do porto, sdo transportados por ferrovia (PORTO
DE SANTOS, 2015).

1.2. Problema e Pergunta de Pesquisa

A busca por eficiéncia no transporte, representada por reducdes de custos, lead time,
impactos sociais e ambientais, dentre outros, tem se tornado cada vez maior, justificada pela
necessidade de adaptacdo das organiza¢Ges a um cenario de maior concorréncia e crescente
exigéncia do consumidor final (WANKE e FLEURY, 2006).

Para Silva e Tondolo (2012, p.1), “a competéncia logistica, em razdo dos seus servigos
possuirem potencialidade competitiva, tornou-se fator importante para as empresas,
obrigando-as a se concentrarem na apropriagao eficaz e eficiente dos seus recursos”.

Em contrapartida, as dificuldades encontradas no sistema logistico brasileiro e a
lentiddo das iniciativas publicas no desenvolvimento de solucBes tém gerado um cenario
ainda mais desafiador para as organiza¢fes no contexto do transporte no Brasil (ALBAN,
2002). De acordo com pesquisa publicada pela CNT (2015), o Brasil ocupa a 13? posi¢édo no
ranking de competitividade para a qualidade da infraestrutura na América Latina.

O transporte, por sua vez, conforme apresenta Ballou (2006), representa o principal
fator dentre os que compdem o custo logistico das empresas, sendo responsavel por um a dois
tercos do custo total logistico.

Torna-se importante, assim, que as empresas busquem estabelecer critérios de suporte
para a escolha modal do transporte a ser utilizado. Para cada um dos modos, observam-se
diferentes resultados econémicos, financeiros, sociais e ambientais, quando sao avaliados seus
atributos de desempenho. Pode-se observar que, pela maior disponibilidade da estrutura
rodoviaria no Brasil, 0 modo rodoviario ainda é uma alternativa comumente adotada, mas que
em uma avaliagdo mais detalhada pode ndo ser a melhor alternativa (RODRIGUES, 2007).

Neste contexto, no que tange ao transporte de containers no Brasil e, especificamente
na regido sudeste, ficam ainda mais evidentes as ineficiéncias encontradas na construcéo de
uma infraestrutura adequada de transporte. O transporte, predominantemente rodoviario para
a movimentacdo de container, custa em média 20% acima do custo referente a0 mesmo
transporte pelo modo ferroviario, segundo dados da CNT (2015).

Ainda de acordo com a CNT (2015, p.11),



Os atributos do transporte ferroviario, como seguranga, baixo custo e
reduzida emissdo de poluentes, associados a confiabilidade e a
disponibilidade do servico prestado, evidenciam o seu potencial na
ampliagédo do volume de carga movimentado, assim como na diversificacdo
dos tipos de mercadorias, inclusive daguelas com maior valor agregado
(CNT, 2015, p11).

Diante do exposto e restringindo o ambiente de analise ao mercado de transporte de
containers nas rotas da regido sudeste brasileira, esta dissertacdo busca responder a seguinte
pergunta de pesquisa: Quais acGes poderiam ser desenvolvidas de forma a aumentar a
participacdo do transporte por ferrovia na matriz de transporte de container nas rotas da

regido sudeste brasileira?

1.3. Objetivos

1.3.1. Objetivo Geral

O objetivo geral deste trabalho é propor acdes que contribuam para 0 aumento da
participacdo da ferrovia na matriz de transporte de container nas rotas da regido sudeste
brasileira, destacando ainda os desafios para esse incremento.

Tomando como base as caracteristicas de cada modo de transporte, pretende-se
verificar, com auxilio de critérios de avaliacdo de desempenho de transporte de carga, quais as
condicGes de desempenho da ferrovia em relacdo aos demais modos de transporte (aeroviario,
rodoviario e aquaviario). Para tal, serdo considerados pardmetros de eficiéncia em termos
competitivos (lead time, flexibilidade de horarios, custo, dentre outros) e impactos ambientais.

A partir das informacdes obtidas nesta analise, serdo discutidas acdes e iniciativas que
possam suportar 0s envolvidos na gestdo e planejamento do transporte ferroviario de
container, na construcdo de um plano de a¢cGes com objetivo de alavancar a participacao deste

modo na matriz de transportes da regido sudeste.

1.3.2. Objetivos especificos

Neste contexto, os objetivos especificos definidos foram:
a. Obter, com base em pesquisa bibliogréafica, as referéncias conceituais que

suportem o desenvolvimento da presente pesquisa, destacando os critérios e
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atributos relacionados a avaliacdo de desempenho de transporte, bem como a
percepcao de especialistas acerca destes atributos e da composi¢ao da matriz
de transporte de cargas mais eficiente;

b. Levantar a percepcao dos profissionais de logistica de empresas usuarias dos
servicos de transporte de container, quanto a importancia e ao desempenho
dos atributos considerados no processo de decisdo da escolha modal e na
avaliacdo de desempenho do servico;

C. Sugerir um plano de medidas Uteis ao governo e concessionarias de
transporte ferroviario para desenvolvimento desse modo de transporte de

container na regido sudeste.

1.4. Justificativas

A preocupacao das organizacGes na busca por desenvolverem estratégias logisticas
corporativas que favorecam sua permanéncia nesse ambiente mais competitivo cresce a cada
dia, seja pela entrada/formagéo de novos grandes players mundiais, seja pelo maior padrao de
critica dos consumidores.

Desde a abertura comercial brasileira, ocorrida na década de 1990 que acabou por
provocar uma intensidade maior do comércio e dos investimentos internacionais, ha uma
necessidade maior de aproximacao das empresas ao seu mercado consumidor (CAMARGOS,
2002), fortalecendo a participacdo da logistica nas relacdes de producdo mundiais.

Nas duas primeiras décadas dos anos 2000, tem-se observado no Brasil um
crescimento na demanda de transporte de cargas, principal representante do custo logistico
das organizacgdes. Entretanto, apesar das melhorias observadas em seu sistema de transportes
nesse periodo, o Brasil ainda enfrenta graves problemas, seja nas estradas, nas ferrovias, nos
portos ou nos aeroportos (CNI, 2014).

A decisdo pela melhor estratégia de transporte de cargas para as empresas brasileiras —
que deve tomar como base a avaliacdo de fatores como otimizagdo de custos operacionais,
reducdo de tempos de transito, reducdo de impactos ambientais e sociais, dentre outros —
surge como um fator no controle dos custos logisticos e no atendimento as exigéncias do
mercado consumidor, buscando superar as barreiras de infraestrutura existentes no sistema

logistico nacional.



Numa outra perspectiva, observa-se ainda no sistema de transporte de cargas
brasileiro, uma distorcdo de sua matriz, com a predominancia do modo de transporte
rodoviario de cargas (COPPEAD, 2015). O transporte ferroviario de cargas, caracteristico em
paises com maiores dimensdes geograficas (como Estados Unidos, Russia, China e india), no
Brasil, € responsavel por menos de 25% do volume anualmente transportado de cargas (CNT,
2016a).

Dessa forma, o presente trabalho se justifica pela importancia do tema para as
organizagOes que utilizam o transporte de cargas em seus negocios, para a sociedade, para o

governo e para as transportadoras ferroviarias de carga.

1.4.1. Relevancia tedrica

Quando pesquisado o tema ferrovia dentre diversas bases de periddicos nacionais (por
exemplo, ANPAD, SPELL, SCIELO, Banco de Teses e Dissertacbes da CAPES, entre
outros), observa-se uma predominancia nas discussées em torno do histérico e das
caracteristicas especificas do modo de transporte e da infraestrutura atual, sem destacar uma
analise mais ampla das oportunidades encontradas por este frente aos desafios dos demais
modos no Brasil.

Numa outra ética, ha uma série de artigos publicados que permeiam a avaliacdo do
transporte de passageiros como uma ferramenta de gestdo para esferas governamentais e para
as proprias empresas de transporte, mas, diferentemente, ndo existe ainda uma base de
trabalhos desenvolvidos com 0 mesmo sentido para o transporte de cargas, especialmente com
a comparacao entre os modos mais utilizados no Brasil.

Dessa forma, entende-se que o presente trabalho pode contribuir para o melhor
entendimento das questdes relacionadas ao transporte de cargas brasileiro e no processo de

avaliacdo de desempenho de transporte.

1.4.2. Relevancia préatica

O momento econdmico favoravel brasileiro ocorrido entre meados da primeira e
segunda décadas dos anos 2000 ndo teve como contrapartida a reducdo da participagdo dos
custos logisticos na economia como um todo. No entanto, por consequéncia, o crescimento da

demanda de transporte acima do crescimento do Produto Interno Bruto (PIB) apenas agravou



a caréncia na infraestrutura de transporte impactando diretamente nos custos logisticos (LIMA
e LOBO, 2014).

De maneira complementar, o periodo seguinte tem sido caracterizado por um ambiente
de muita incerteza ¢ de significativas restricdes econdmicas. “Freada da economia doméstica,
perda do grau de investimento, juros mais altos, crise politica e depreciacdo além do esperado
da moeda brasileira criam um cenéario de grande incerteza e dificultam a tomada de decisGes
no setor corporativo” (BLOOMBERG, 2015, p.01).

Este ambiente incerto e desafiador tem aumentado a necessidade das empresas em
guestionarem seus processos e buscarem adequar-se ao aumento da competitividade no
mercado mundial. Em um cenério como este, é importante desenvolver ferramentas e analises
que suportem a decisdo num ambiente mais instavel e menos assertivo.

Considerando o tema em estudo, Hashiba (2012) destaca que, nesse cenario, variaveis
como nivel de servico, perda de transit time por atrasos e congestionamentos e regularidade
no atendimento, ganhar&o maior forga na escolha do embarcador.

Assim, a realizacdo do estudo proposto justifica-se, numa Otica de relevancia prética,
sob quatro aspectos inter-relacionados:

a. Para as empresas embarcadoras, pela contribuicdo ao maior entendimento dos
processos decisérios no que tange a logistica, especialmente ao transporte de cargas, com
énfase a avaliacdo de desempenho dos modos de transporte;

b. Para as empresas transportadoras, por tornar mais evidente as diferencas observadas
entre 0s modos na visdo do embarcador e por permitir, especialmente ao transportador
ferroviario, maior entendimento das oportunidades de crescimento no mercado de container;

c. Para o governo, visto que se espera evidenciar restrigdes a intermodalidade e a
maior adequacdo da matriz de transporte por ineficiéncia da infraestrutura atual,

d. Para a sociedade, ao passo que o entendimento das oportunidades de melhoria da
matriz de transporte tende a trazer beneficios sociais relevantes no que tange as questdes

ambientais e de trafego nas rodovias e cidades.

1.5. Delimitacédo da pesquisa

O estudo desenvolvido baseia-se na avaliagdo de desempenho no setor de transporte de

cargas, limitando-se ao processo de transporte de container. Para tal, restringe a populacéo e



amostra da pesquisa como sendo as empresas situadas na regido sudeste do Brasil, que
contratam servicos de transporte de container.
Neste contexto, foi dada énfase a andlise das oportunidades de crescimento do

transporte ferroviario de container, na regido destacada.

1.6. Estrutura da pesquisa

O estudo proposto por esse projeto estd apresentado em cinco capitulos organizados da
seguinte forma: o Capitulo 1 caracteriza-se pela apresentacdo da introducdo ao tema estudado,
passando pela contextualizacdo do cenario estudado, a problematizacdo e a pergunta de
pesquisa, seus objetivos (geral e especifico), as justificativas, relevancias (tedrica e pratica) e
a delimitacdo. Em seguida, no Capitulo 2, sdo descritos, de maneira a possibilitar melhor
compreensdo do estudo, os conceitos e teorias que fundamentam o desenvolvimento da
pesquisa, apresentando os fundamentos da logistica, a importancia do transporte de cargas na
logistica, o transporte de cargas no Brasil, o transporte ferroviario de cargas no Brasil, o
transporte de container no Brasil e os métodos de avaliacdo de desempenho em transporte. Ja
o Capitulo 3 apresenta o detalhamento dos procedimentos metodolégicos utilizados na
construcdo do estudo, delineando a pesquisa, descrevendo os métodos qualitativo e
quantitativo utilizados, universo, populacdo e amostra considerados, caracterizacdo da coleta
de dados de cada uma das etapas e dos métodos de analise dos dados. Na sequéncia do estudo,
0 Capitulo 4 traz a andlise dos resultados obtidos na perspectiva dos especialistas em
transporte de cargas, na perspectiva dos usuarios de transporte de container e no cruzamento
final dos dados obtidos durante a coleta. O Capitulo 5 apresenta, posteriormente, as
consideracOes finais e limitacbes acerca do estudo, bem como proposi¢cbes para novos

estudos. Por fim, s&o relacionadas as referéncias utilizadas, a bibliografia e os apéndices.



2. FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1. Logistica

Para 0 melhor entendimento do estudo proposto, € importante que sejam apresentados
0S principais conceitos e teorias que suportaram o desenvolvimento da pesquisa. Dessa forma,
inicia-se este item do trabalho com a apresentacdo do tema logistica e seus desdobramentos
no que tange ao transporte de cargas.

Segundo Ballou (2006, p.26), “a logistica empresarial ¢ um campo relativamente novo
do estudo da gestdo integrada, das areas tradicionais das financas, marketing e producéo [...],
que agrega valor a produtos e servicos essenciais para a satisfacdo do consumidor e 0 aumento
das vendas”.

Gongalves e Marins (2006, p.397) reforcam a visdo de Ballou quando expdem que “é
muito dificil visualizar algum produto que chegue ao cliente sem suporte logistico, porém,
somente ha relativamente pouco tempo, as empresas tém se concentrado na Logistica e
Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos como fontes de vantagens competitivas”. Os
autores destacam ainda a importancia crescente da logistica sendo considerada um elemento-
chave na estratégia competitiva das empresas.

Numa visdo complementar, Figueiredo e Mora (2009), defendem que a logistica teve
sua importancia, efetivamente destacada, somente a partir da quebra do paradigma da
producdo em massa, que ocorreu pela implementacdo dos processos difundidos pela filosofia
Just in Time.

Para Bowersox et al. (2014), a logistica é parte de um processo maior caracterizado
como a cadeia de suprimentos, mas que permite a criacdo de valor por meio da gestdo e da
visdo integrada do processo, desde o gerenciamento de pedidos até o transporte e entrega dos
produtos. Neste sentido, Wanke (2003, p. 164) destaca que “para que a logistica assuma papel
relevante na criacdo de vantagem competitiva em cadeias de suprimentos, suas principais
decisbes devem ser articuladas ao longo do tempo, permitindo o desenvolvimento de padrdes
de decisdes coerentes com as caracteristicas do negocio”.

Essa necessidade de adequacdo dos processos logisticos na formacdo de seu papel
estratégico é reforcada por Figueiredo e Mora (2009) ao afirmarem que ao longo do tempo,
diversos fatores econémicos, sociais e comerciais trouxeram maior complexidade ao processo

logistico, tornando mais dificil de ser gerido.



O que se pode notar é que seja pela sua representatividade do custo nos negécios, seja
pelo padrdo crescente de exigéncia do mercado consumidor por agilidade, flexibilidade,
assertividade, dentre outros fatores, a logistica tem assumido um papel estratégico dentro das
organizacoes.

Assim, torna-se fundamental entender como esse processo tem sido gerenciado pelas
organizacOes. Nesse contexto, Bowersox et al. (2014, p.35) colocam que a lideranca logistica
estd diretamente relacionada a gestdo da interface entre a competéncia operacional e o
compromisso de atendimento das expectativas dos usuarios.

Figueiredo e Mora (2009) consideram, todavia, que neste cenario de busca pela
eficiéncia logistica, muitas organizacfes perceberam que ndo possuiam, dentre suas
competéncias essenciais, as referentes ao processo logistico, gerando um movimento mundial
de terceirizacdo logistica.

Em relacéo a esse processo, Wanke (2003, p.3) coloca que

Existem diversas motivacOes para terceirizar as atividades logisticas,
podendo ir desde a reducdo de custos e do investimento em ativos até a
aquisicdo de maior flexibilidade nas operagdes logisticas e a expansdo dos
mercados. Ha, também, circunstancias em que a terceirizagdo das atividades
logisticas € o meio para aprimorar as tecnologias de informacdo utilizadas
(WANKE, 2003, p.3).

De maneira geral, nota-se que a partir das mudangas provocadas na cadeia de
suprimentos pela implantacdo de novos métodos de producédo e gestdo de estoques, tais como
0 just in time, a logistica comecou a tomar uma proporcdo maior de importancia dentro das
organizagdes, como observam Zago et al. (2008, p.21),

Com o aumento da competitividade no mercado, a internacionalizacdo
econbmica e 0 aumento dos padrGes de exigéncia dos consumidores,
intensificou-se a necessidade de reorganizagcdo dos modelos de gestdo
empresarial, a fim de compatibilizar padrfes internacionais de qualidade,
produtividade e custo entre as organizagdes, o que faz da logistica um
diferencial competitivo (ZAGO et al, 2008, p.21).

Na busca pelo diferencial competitivo supracitado, grande parte das empresas optou
por transferir o processo logistico a terceirizacdo. A partir dai, a gestdo do desempenho do
transporte ganha maior importancia nos processos logisticos das empresas na busca pelo

desenvolvimento da competitividade.
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2.2. Importéncia do transporte de cargas

Dando sequéncia ao estudo do referencial tedrico, serdo apresentadas neste item as
discussbes em torno dos conceitos relacionados ao transporte de cargas, com foco na
demonstracdo de sua importancia para a logistica e as estratégias empresariais.

De acordo com Ballou (2006), o transporte pode ser considerado o fator mais
importante dentro da estrutura de custos logisticos para grande parte das empresas. O autor
também destaca a importancia do transporte de cargas para o desenvolvimento econémico dos
paises, comparando a concentracdo das empresas em poucas regides, no caso das na¢des em
desenvolvimento, com a pulverizacdo das industrias nos paises desenvolvidos, influenciada
pela diferenca da infraestrutura de transporte e, consequentemente, pelo custo logistico.

Tais consideracdes sdo reafirmadas pelo Ministério do Transporte em seu relatorio
executivo do PNLT (2011, p.10), segundo o qual “o desenvolvimento de um pais esta
intimamente ligado a disponibilidade de infraestrutura econdmica, de tal forma que a
infraestrutura de transporte tem um impacto decisivo para a sustentabilidade desse processo”.

O crescimento de um pais ou regido, neste contexto, esta relacionado, dentre outros, a
fatores como a facilidade de mobilidade da populacdo, sua acessibilidade as diversas areas,
assim como a existéncia ou ndo de entraves ao escoamento da producdo do pais (COLAVITE
e KONISHI, 2015).

Como ressaltado pela COPPEAD (2015, p.6), “sem transportes, produtos essenciais
ndo chegariam as méos de seus consumidores, inddstrias ndo produziriam, ndo haveria
comércio externo. Qualquer nacdo fica literalmente paralisada se houver interrupcdo de seu
sistema de transportes”.

No relatério intitulado The Global Competitiveness Report 2011-2012, do Férum
Econdmico Mundial, Schwab (2011) expde também que ter uma rede de transporte e
comunicagdes bem desenvolvida é um pré-requisito para 0 acesso de comunidades menos
desenvolvidas a produtos e servicos.

O contexto atual demonstra, ainda, que a complexidade das relagdes comerciais
intensificadas pelo processo de globalizacéo, gerando maior amplitude das cadeias produtivas,
tem provocado um crescimento no numero de viagens de transporte decorrente muitas vezes
da distancia entre a producdo e o consumo (FERREIRA, 2014).

Essa demanda por transporte de cargas, no caso brasileiro, pode também estar
relacionada ao crescimento econémico vivenciado do inicio dos anos 2000 até 2014,

destacando o periodo de 2006 a 2010 com crescimento médio anual de 4,5%. Todavia, 0s
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anos que seguiram foram caracterizados por um ambiente de incerteza politica e recesséo
econdmica, forcando ao pais que busque no aumento da produtividade e da competitividade
as alternativas para retomada de um crescimento mais elevado no medio prazo (BANCO
MUNDIAL, 2017).

Diante de um mercado cada vez mais competitivo, a atividade de transporte
de cargas, bem como outras atividades logisticas vem sendo alvo crescente
de terceirizacdo. Prova disso é o crescente nimero de empresas que vem se
especializando na prestacdo de servicos logisticos e de transporte
(PINHEIRO, 2013, p.1).

Neste cendrio, segundo Bowersox et al. (2014, p. 19), “Ao longo dos anos, muitas
transportadoras surgiram, oferecendo aos embarcadores ampla variedade de servicos,
utilizando todas as formas ou modos disponiveis de transporte e tecnologia relacionada”. Para
0s autores, o valor intrinseco na terceiriza¢do do transporte tem como principio a eficiéncia e
0s ganhos de escala, gerados dentre outros fatores, pela especializacéo e pela possibilidade de
utilizacdo de servigos compartilhados por diversos usuarios (BOWERSOX et al., 2014).

De maneira complementar, entende-se que o aumento do nimero de transportadoras,
pode determinar um ambiente de maior concorréncia, afetando, a partir da oferta de servicos
com precos menores e maior qualidade, a concorréncia do produto final, pelas possibilidades
de chegarem a mercados anteriormente ndo atendidos (BALLOU, 2006). O autor destaca que
0 aumento da eficiéncia e a melhoria do desempenho do transporte permitem a sociedade que
vivencie uma melhoria em seu padrdo de vida.

Todavia, Bowersox et al. (2014) vem destacar a importancia da avaliagdo, num projeto
logistico, do trade-off entre custo do transporte e qualidade do servico, que devem sempre
estar em equilibrio.

Assim, espera-se que 0s embarcadores busquem, por meio de Seus processos
decisorios, desenvolverem algum padrédo de escolha, capaz de suportar suas estratégias de
transporte, garantindo a qualidade dos servigos, mas observando outros parametros que
também podem impactar o atendimento a seus consumidores finais.

Para Barbero (2010, p.8),

O réapido desenvolvimento da logistica moderna representou uma importante
mudanca na tradicional funcéo de demanda do transporte de cargas, uma vez
gue aqueles que decidem transportar seus produtos ndo procuram reduzir os
custos (gerais) do transporte, mas sim otimizar uma fungdo mais complexa:
0s custos logisticos, que compreendem 0 recebimento e a expedicdo de
cargas, 0 armazenamento, 0Ss custos de estocagem nessas etapas, a
deterioragdo da mercadoria e outros custos incorridos na movimentacdo dos
bens (BARBERO, 2010, p.8).
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Atualmente, os modos de transporte de carga podem ser discriminados em cinco tipos

principais: rodoviario, ferroviario, aquaviario, dutovidrio e aéreo, cada qual possuindo

estrutura de custos e caracteristicas operacionais especificas, que determinam sua aplicacédo
para cada tipo de produto e de operacdo (WANKE e FLEURY, 2006). O Quadro 01 apresenta

algumas das principais caracteristicas dos modos de transporte, numa perspectiva tedrica,

considerando os seguintes fatores:

Custo fixo: investimentos iniciais necessarios para operar o transporte (ex.:
aquisicao de locomotivas, navios, construcao de acessos, etc);

Custo variavel: manutencdo e gastos diretos da execuc¢do do transporte (ex.:
combustivel, salarios operacionais, manutencao, etc);

Tempo de entrega: velocidade do transporte entre a origem e o destino;
Consisténcia do tempo de entrega: variabilidade do tempo de entrega padréo;
Capacitacdo: capacidade do modo operar com diferentes patamares de volume
e de tipos de produtos;

Disponibilidade: quantidade de locais que 0 modo se encontra presente;
Frequéncia: nimero de vezes que um modo pode ser utilizado num dado

horizonte de tempo.

Quadro 01: Os modos de transporte de cargas e suas caracteristicas

Caracteristica/Modo Rodoviario Ferroviario Dutoviario Aquaviario Aéreo
Custo Fixo Baixo Elevado Muito Elevado Mediano Baixo
Custo Variavel Mediano Baixo Muito Baixo Baixo Elevado
Tempo de Entrega Mediano Mediano Lento Mediano Veloz
Consisténcia do Mediana Mediana Alta Mediana Baixa
Tempo de Entrega

Capacitagao Mediana Mediana Restritivo Maior Restritivo
Disponibilidade Muito Alta Alta Baixa Mediana Mediana
Frequéncia Alta Alta Muito Alta Baixa Mediana

Fonte: Adaptado de Wanke e Fleury (2006)

Em resumo, a partir da representatividade do custo de transporte na logistica, das

transformacdes advindas da globalizacéo, da revisdo dos meios de producéo e, considerando

as caracteristicas particulares de cada modo de transporte, pode-se observar que 0s

embarcadores tém em suas maos um importante desafio, o de construir com base em modelos
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estruturados, processos de decisdo que os permitam o melhor atendimento as estratégias da

organizacao e as exigéncias de seus clientes.

2.3. O transporte de cargas no Brasil

Posteriormente ao entendimento dos temas relativos ao transporte de cargas, de
maneira geral, neste item sera apresentado o contexto brasileiro do setor estudado, buscando
permitir maior compreensao durante o desenvolvimento da pesquisa.

Segundo Hashiba (2012, p.17), o crescimento econdmico experimentado pelo Brasil
na década de 2000 trouxe um aumento da demanda de transporte. Entretanto, tal crescimento
da demanda superou os investimentos e ampliacdo da infraestrutura logistica do pais,
reforcando a saturacdo do sistema de transporte brasileiro.

Lima e Lobo (2014, p.01), reforcam essas consideragdes, quando colocam que

O crescimento da economia brasileira a uma taxa média de 3,9% ao ano
entre 2004 e 2013 e 0 aumento da demanda por transporte a uma taxa
superior (4,7% ao ano) agravaram a caréncia na infraestrutura de transportes
e fizeram com que os problemas estruturais do Pais ficassem mais latentes,
pressionando ainda mais o custo logistico (LIMA e LOBO, 2014, p.01).

Este cenario de saturacdo da infraestrutura basica de transporte interfere direta e
negativamente na competitividade das empresas que atuam no pais. A melhora da
infraestrutura, por si s, permite ganhos significativos de eficiéncia e competitividade, além
de favorecer a entrada de novos investimentos que contribuirdo ainda mais para a ampliacédo
da produgdo (CUNHA FILHO, 2014).

Entretanto, historicamente, as condic¢des da infraestrutura brasileira de transporte néo
seguem um padréo de evolucdo significativa. Segundo o PNLT (2011, p.12) do Ministério dos
Transportes, no “Brasil, observa-se forte influéncia da industria ferroviaria inglesa até a
década de 30. De fato, mais de 30 mil quilémetros de via foram construidos tendo como
objetivo principal a exportacao de produtos primarios, particularmente o café”.

Apos a crise de 1929, com a crescente industrializagéo brasileira e o fortalecimento do
mercado interno, ha uma concentra¢do dos investimentos na construgdo de estradas e, num
periodo posterior a década de 1950, o governo brasileiro decide por priorizar ainda mais 0s
investimentos no transporte rodoviario, visando alavancar e atender o crescimento da
industria automobilistica, entdo grande empregadora (PNLT, 2011; FERREIRA, 2014).
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J& a partir da década de 70, verificou-se que a diminuicdo do nivel de
investimentos em infraestrutura de transportes ocasionou problemas no
sistema em todo o Brasil. [...] foram verificadas ineficiéncias, custos
adicionais, perda de competitividade, aumento nos tempos das viagens,
acidentes, dentre outros problemas (PNLT, 2011).

Todo esse processo histdrico tem gerado incertezas no sistema de transporte brasileiro,
causadas pela ineficiéncia tanto pela infraestrutura atual, quanto pela caracterizacdo da matriz
de transporte existente. De acordo com dados da COPPEAD (2015, p.7), “a produtividade do
transporte de cargas no Brasil, medida a partir da quantidade de toneladas quildmetro Util
produzida por mao de obra empregada no setor, € de apenas 22% daquela apresentada no
sistema norte-americano”.

Conforme apresentado no Quadro 02, ao se avaliar alguns indicadores do segundo
pilar, intitulado Infraestrutura, do estudo desenvolvido por Schwab (2015) no Fo6rum
Econdmico Mundial, pode-se notar o tamanho do desafio das instituicbes governamentais e

privadas brasileiras no que tange as melhorias necessarias de infraestrutura.

Quadro 02: Competitividade da Infraestrutura de Transporte Brasileira

Indicador Ranking*
Qualidade da Infraestrutura Global 1232
Qualidade das Estradas 1212
Qualidade da Infraestrutura Ferroviaria 08?
Qualidade da Infraestrutura Portuaria 1202
Qualidade da Infraestrutura de Transporte Aéreo 952

*Posicdo em relagdo ao total de 140 paises considerados no estudo
Fonte: Elaboragdo propria com base em Schwab (2015)

Observando o Quadro 02, nota-se que a melhor posicdo conquistada pelo Brasil,
dentre os indicadores de infraestrutura considerados, ndo passa da 952 posicdo, referente a
qualidade de infraestrutura de transporte aéreo. No que tange a infraestrutura rodoviéria,
prevalecente no sistema de transporte brasileiro atualmente, a posicdo atingida pelo pais é de
1218 refletindo a falta de investimentos e preparacdo para absorver os desafios do
crescimento econémico.

Para Lima e Lobo (2014), esse desempenho ruim do Brasil é impacto da politica de
investimentos que mantém o Brasil com infraestrutura de logistica de cargas muito proxima
do cenario visto na década de 80. Se comparado a outros paises em desenvolvimento (BRIC —
Brasil, Russia, India e China), o Brasil ainda é o menos desenvolvido em relagdo a
infraestrutura de todos os modos de transporte.
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Neste contexto, segundo estudo divulgado pela COPPEAD (2015, p.27), as principais
causas que afetam a eficiéncia no transporte de cargas brasileiro podem ser segmentadas em
quatro grupos principais: 1. desbalanceamento da matriz de transporte; 2. legislacdo e
fiscalizacdo inadequadas; 3. deficiéncia da infraestrutura de apoio; e, 4. inseguranca nas vias.

Dessa forma, um importante fator na anélise da competitividade logistica refere-se a
matriz de transporte adotada. As Figuras 01 e 02 apresentam a distribuicdo da matriz do
transporte de cargas brasileira, predominantemente rodoviaria (61,1%), de acordo com dados

divulgados pela CNT (2016a) e que representam o cendrio atual nacional.

Figura 01: Volume de Transporte Figura 02: Participacdo do Modo no Transporte Total

485,625 13,6% 4.2%
4,0%

164.809 108.000 20 7% m Rodoviario
33.300 ; o
3.169 m Ferroviario
= = 2 e 2 m Aquaviario
< < it < x|
3 3 z 3 < Dutoviario
° = 3 = )
g P < a Aéreo
m Rodoviario m Ferroviario m Aquaviario
-z 7 61'1%
Dutoviario ~ Aéreo
Fonte: Adaptado de CNT (2016a) Fonte: Adaptado de CNT (2016a)

Essa distribuicdo entre os modos é significativamente distinta da encontrada em paises
com dimenses continentais similares a brasileira, e tem como causa principal a concentracédo
sob o transporte rodoviario de cargas, que, excluindo o transporte de minério de ferro, chega a
68,0% da matriz brasileira (COPPEAD, 2015; PNLT, 2011).

Neste contexto, a Figura 03 apresenta as distribui¢des dos modos de transporte de
cargas, comparando a participagdo dos transportes rodoviario e ferroviario na matriz brasileira

com a de outros paises.
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Figura 03: Participacdo dos Modos no Mundo (TKU?)
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Fonte: Adaptado de COPPEAD (2015, p.30)

Observa-se na Figura 03, que diferentemente de paises tidos como continentais como
Estados Unidos, Canada, China e Russia, onde ha predominéncia do transporte ferroviario -
em razdo da maior eficiéncia em longas distancias - o Brasil aparece entre paises com maior
concentracdo do transporte no modo rodoviario.

Tal cenario acaba por trazer uma série de implicacBes como sobrecarga do transporte
de cargas nas rodovias, reducdo da eficiéncia e da capacidade da intermodalidade logistica,
reducdo da competitividade pela falta de opgbes de transporte e aumento dos custos
(RESENDE, OLIVEIRA e SOUZA, 2009).

Para Wanke e Fleury (2006, p.417),

O sistema de transportes brasileiro encontra-se numa encruzilhada. De um
lado, um forte movimento de modernizagcdo nas empresas, que demandam
servicos logisticos cada vez mais eficientes, confidveis e sofisticados [...]. De
outro, um conjunto de problemas estruturais, que distorcem a matriz de
transportes brasileira e contribuem para 0 comprometimento, ndo apenas da
qualidade dos servicos e da saude financeira dos operadores, mas também e
principalmente do desenvolvimento econémico e social do pais (WANKE e
FLEURY, 2006, p.417).

Por fim, deve-se considerar ainda que essa encruzilhada logistica apresentada pelos
autores ndo parece ter um fim proximo. Desde suas consideragdes em 2006, o cenério
logistico brasileiro ndo sofreu significativas alteracbes. O preco artificialmente baixo dos
fretes rodoviarios, a baixa disponibilidade e limitacGes operacionais dos modais ferroviarios e

aquaviario, alem das dificuldades encontradas em um sistema de regulamentacéo insuficiente,

1 TKU (Tonelada por Quilémetro Util).
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acabam por favorecer a manutencdo do status atual da matriz de transporte brasileira,

ineficiente e sem perspectivas de adequacéo.

2.4. O transporte ferroviario de cargas no Brasil

Apols o entendimento do estdgio atual do transporte de cargas brasileiro, faz-se
necessario, em linha com o objetivo proposto pelo presente trabalho, um levantamento do
historico e das caracteristicas atuais do transporte ferroviario de cargas no Brasil.

Quando comparado a paises geograficamente similares como Estados Unidos, RUssia,
Canada e China, o Brasil assume uma caracteristica muito distinta enquanto matriz de
transporte, conforme visto no item anterior. A predominancia do modo rodoviadrio em
detrimento de outros modos, como o ferroviario — normalmente de maior concentragdo em
paises de grandes areas —, vem de um historico de investimentos publicos e privados na
construcdo de uma cultura rodoviarista no Brasil (PNLT, 2011).

Historicamente, a elaboracdo dos projetos de transporte ferrovidrio de cargas
brasileiro, desde seus primordios no final do século XIX e inicio do XX até as Ultimas
décadas do século atual, foram realizados basicamente pelo setor privado (CNT, 2015). Nesse
periodo, segundo Castro, Cardoso e Esposito (1997) e CNT (2015), o desenvolvimento do
modo ferroviario brasileiro pode ser configurado por trés ciclos distintos:

a. 0 primeiro, caracterizado pelo alto investimento inglés, teve como projeto maior a
construcdo da Estrada de Ferro Santos-Jundiai, com foco no transporte de produtos
agricolas para exportacdo pelo Porto de Santos, sendo um importante projeto de
escoamento da producdo agricola que deu inicio & expansdo da malha ferroviaria

brasileira, que em 1922, ja operava cerca de 29 mil quildmetros de extensao;

b. no segundo ciclo, em decorréncia principalmente das dificuldades econdmico-
financeiras das empresas a partir da crise que assolou 0 mundo na década de 1920,
0 estado brasileiro inicia um processo de nacionalizagdo da malha ferroviaria.
Como ponto maximo, é criada em 1957 a Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA),
com mais de 30 mil quildometros de extensdo e controle estatal. Todavia,
contrariando os planos iniciais, 0s investimentos em infraestrutura de transporte
acabam por serem direcionados pelo Governo ao setor rodoviario, atendendo aos

anseios da indudstria automobilistica em crescimento nesse periodo. Entretanto, “O
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declinio do transporte ferroviario no Pais, com perda de competitividade em
relacdo aos demais modais, evidenciava, na primeira metade da década de 1980,

que o propdsito o qual motivou a criagdo da RFFSA ndo tinha sido alcancado”

(CNT, 2015, p.17);

c. assim, surge o terceiro ciclo, que pode ser caracterizado como o fechamento do
processo que teve inicio com as restri¢cdes dos investimentos na malha ferroviaria e
que culminou no que Resende, Oliveira e Souza (2009, p.44) chamaram de
“inabilidade publica, ao passar dos anos, em gerir eficazmente a rede ferroviaria
nacional”. J& na década de 1990 novos investimentos eram necessarios na busca
pelo reequilibrio técnico-operacional da RFFSA, mas inviaveis pela conjuntura
estrutural da empresa estatal. Assim, inicia-se a partir de sua inclusdo no Programa
Nacional de Desestatizacdo, a transferéncia do controle da malha ferroviaria
brasileira para empresas privadas por meio de concessoes, que vai ocorrer ao final
do ano de 1996.

Para Resende, Oliveira e Souza (2009, p.44),

O movimento de privatizagdo da malha ferroviaria nacional contribuiu
bastante para o crescimento e para a diversificacdo das opc¢des de transporte
de cargas no Pais. Um maior aporte de investimentos foi aplicado para
melhorar a condicdo operacional da via permanente das malhas, para
substituir o material rodante sucateado — composto de vagfes e de
locomotivas — e, principalmente, para introduzir novas tecnologias de
controle de trafego e de sistemas (RESENDE, OLIVEIRA e SOUZA, 2009,
p.44).

Ja na década de 2010, apds mais de um século desde o inicio da utilizacdo do modo
ferroviario no Brasil, a malha ferroviaria nacional concedida conta com cerca de 28 mil
quilémetros de via, 0 que representa uma retracdo deste modo em rela¢do ao periodo inicial
até a década de 1920 (ANTT, 2016).

Todavia, deve-se destacar que se tem visto, apos 0 processo de concessao da malha
ferrovidria brasileira, uma significativa evolucdo dos indicadores operacionais e dos
investimentos realizados pelas concessionarias. Neste sentido, ap6s 10 anos de concessao,
Fleury (2006) faz uma analise e elenca uma série de pontos fortes e fracos da fase pos-
privatizacdo do setor ferroviario brasileiro. Como alguns pontos fortes, o autor descreve:
crescimento do volume transportado, do faturamento e dos investimentos; melhoria nos

resultados financeiros; redugdo dos indices de acidente; e, crescimento na oferta de servigos.
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Em contrapartida, relaciona como pontos fracos: manutengdo da distancia média percorrida e
da velocidade de percurso; e, reducdo da produtividade dos vagdes.
As Figuras 04, 05 e 06 apresentam alguns dos indicadores que demonstram a evolucao

das ferrovias brasileiras no periodo pds-concessao:

Figura 04: Evolugéo da Carga Transportada pelas Ferrovias Brasileiras (Milhdes de Tonelada Util)
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Fonte: Adaptado de ANTF (2016)

Conforme apresentado na Figura 04, excluindo-se a queda de desempenho no ano de
2009, em decorréncia da crise econdmica mundial, h& uma curva crescente da carga
transportada pelas ferrovias brasileiras desde sua privatizacdo, que ocorreu no final do ano de
1996. Comparando 2014 com a carga transportada em 1997, observa-se um crescimento
superior a 80%.

No mesmo contexto, a Figura 05 apresenta a evolucdo do indice de acidentes

ferroviarios das ferrovias brasileiras.

Figura 05: Indice de Acidentes (Acidentes por milh&o de Trens x Km)
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Fonte: Adaptado de ANTF (2016)
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Em relacdo ao indice de acidentes ocorridos nas ferrovias brasileiras, conforme
apresenta a Figura 05, h& uma queda acentuada no periodo avaliado, com uma reducdo entre
1997 e 2014 de cerca de 85% no namero de ocorréncias por milhdo de trens x km, saindo de
75,5 em 1997 para 11,6 em 2014.

De forma complementar, a Figura 06 expressa 0 montante investido pelas

concessiondrias ferroviérias brasileiras de carga no periodo pés privatizacéo.

Figura 06: Valor Total dos Investimentos pelas Ferrovias Brasileiras (em milhGes de R$ - preco corrente)
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Fonte: Adaptado de ANTF (2016)

Importante destacar, neste ponto, que parte dos beneficios observados é decorrente do
aumento do nivel de investimentos realizados pelas concessionarias na malha ferroviéria,
materiais rodantes e tecnologias de controle e gestdo operacionais. Assim, conforme exposto
na Figura 06, entre 1997 e 2014 foram realizados investimentos totais na ordem de 46 bilhdes
de reais, aumentando a eficiéncia da operacéo ferroviaria brasileira.

Observa-se, conforme descrito nas Figuras 04, 05 e 06 acima, que ha uma evolugéo
consideravel no desempenho das ferrovias brasileiras no perfil pos privatizagdo, com
crescimento consistente de volume transportado, redugdo do nimero de acidentes e aumento
dos investimentos.

Todavia, no que se refere ao crescimento da malha ferroviaria, que contribuiria
também para um aumento da participacdo da ferrovia na matriz de transporte brasileira,
conforme destaca a CNT (2015, p.12), permanece nas maos do governo:

[...] mesmo com a concesséo das ferrovias ao setor privado, permanece como
responsabilidade do governo a expansdo da malha ferroviaria nacional,
assim como a resolucdo de alguns dos principais problemas relacionados ao
setor. Apesar das ja referidas melhorias na produtividade e na seguranca,
importa salientar que, quando comparada com outros paises, a malha
ferroviaria nacional ainda apresenta uma densidade extremamente baixa
(CNT, 2015, P.12).
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Segundo dados da COPPEAD (2015), a densidade de transporte ferroviario de cargas
no Brasil, representada pelo indice calculado a partir do ndmero de quilémetros de
infraestrutura disponivel por cada 1.000 km? de area do pais, é de 3,4. Em paises como
México e Canada, essa densidade é de 10,5 e 8,4, respectivamente, mostrando o quéo distante
a infraestrutura ferroviéria brasileira ainda esté de referéncias internacionais.

Numa outra perspectiva, Resende, Sousa e Cerqueira (2009) colocam que, apesar da
evolucdo do padrdo do sistema ferroviario de transporte de cargas brasileiro, ainda ha uma
séria de complicacdes que devem ser trabalhadas, como: falta de planejamento integrado entre
as concessionarias; dificuldades nas opera¢cdes de movimentacdo de cargas e na logistica
completa da carga; e, o significativo impacto dos centros urbanos nos tempos de transito das
composicdes ferroviarias.

Todos os fatores levantados por Resende, Sousa e Cerqueira (2009, p.02), dentre
outros ndo elencados aqui, fazem com que o modo ferroviério seja muitas vezes preterido no
processo decisério dos embarcadores pelas incertezas geradas, atingindo, especialmente,
“aqueles usudrios que precisam disponibilizar suas cargas em tempos reais compativeis com
restricdes de necessidades de clientes, ou seja, quando o cumprimento do prazo de entrega é
fator fundamental para a manutengdo das relagdes negociais”.

Tal cenério pode influenciar diretamente a decisdo de escolha pelo modo,
especialmente no caso do transporte de container, objeto do presente estudo, caracterizado
pela necessidade de um nivel de servico mais elevado, com maior exigéncia dos
embarcadores no cumprimento de prazos e regularidade dos processos.

Consolidando o contexto atual do sistema de transporte ferroviario brasileiro, Colavite
e Konishi (2015) o descrevem tomando como base uma série de caracteristicas: grande
capacidade de carga; adequado para grandes distancias; elevada eficiéncia energética; alto
custo de implantacédo; baixo custo de transporte; baixo custo de manutencao; maior seguranca
em relacdo ao modo rodoviario, visto que ocorrem poucos acidentes, furtos e roubos; lento,
devido as operacOes de carga e descarga; baixa flexibilidade com pequena extensdo de malha;
baixa integragdo entre os estados; e, pouco poluente.

Na mesma linha, paraa ANTT (2016, p.01),

O modal ferroviario caracteriza-se, especialmente, por sua capacidade de
transportar grandes volumes, com elevada eficiéncia energética,
principalmente em casos de deslocamentos a médias e grandes distancias.
Apresenta, ainda, maior seguranca, em relacdo ao modal rodoviario, com
menor indice de acidentes e menor incidéncia de furtos e roubos (ANTT,
2016, p.01).

22



Assim, a partir do entendimento do modelo da ferrovia brasileira e dos desafios que
ainda perduram, mesmo apds as evolugdes ocorridas nos Gltimos anos, no proximo item serdo
apresentados 0s processos e critérios que envolvem o transporte de container, objeto do

presente trabalho.

2.5. O transporte de container

Ap6s 60 anos desde o inicio de sua utilizacdo, o transporte em container é responsavel
hoje por grande parte do valor das mercadorias transportadas no mundo, especialmente no
modo maritimo. Estudos indicam a utilizacdo de caixas semelhantes ao container ja em 1792,
na Inglaterra, puxadas por cavalos. Todavia, apenas na década de 1950, inicialmente com o
exército americano utilizando caixas padronizadas para transporte ferroviario e depois, em
1955, com o americano Malcom P. McLean, empresario da Carolina do Norte, que compra
uma empresa de navio a vapor com intuito de transportar reboques inteiros de caminhdo com
sua carga dentro, que o surgimento do container passa a ser reconhecido. As ideias de
Malcom baseavam-se na teoria de que a eficiéncia pode ser melhorada por meio de um
sistema intermodal, no qual o mesmo recipiente, com a mesma carga, pudesse ser
transportado com um minimo de interrup¢des nos diferentes modos de transporte (navios,
caminhdes e trens). A implantacdo desta ideia levou a uma revolugdo no transporte de cargas
e no comércio internacional ao longo dos anos (WORLD SHIPPING COUNCIL, 2016).

Para Hashiba (2012, p.88),

O container permite que cargas variadas, com dimensfGes e pesos
particulares, sejam condicionadas em um inv6lucro padronizado (contéiner),
de facil manuseio por equipamentos igualmente padronizados mundialmente
(carretas, vagbes, barcacas, navios, empilhadeiras reach-stacker e
portéineres, entre outros) (HASHIBA, 2012, p.88).

A importancia da participacdo do transporte de cargas em container no mundo atual e
seu crescimento ao longo das ultimas trés décadas podem ser verificados na Figura 07, que
apresenta a evolucdo do movimento de cargas no transporte maritimo mundial por tipo de

carga.
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Figura 07: Evolucdo do Comércio Maritimo Internacional (Bilhdes de Toneladas Carregadas)
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Fonte: Adaptado de UNCTAD (2015)

De acordo com a Figura 07, pode-se notar 0 quanto o transporte de container cresceu
nos ultimos anos, passando de cerca de 0,1 bilhdo de toneladas em 1980 para 1,6 bilhdo de
toneladas transportadas em 2014, representando um crescimento proximo de 1500%.

Bernhofen, EI-Sahli e Kneller (2015) expdem que h& uma vasta literatura sobre
transporte que argumenta que a conteinerizacdo foi a grande mudancga tecnol6gica de
transporte do século 20 e ressaltam sua importancia no processo de introducdo da
intermodalidade do transporte de cargas, que gerou aumento da capacidade de transporte e
reducao nos prazos de entrega.

A globalizacdo ocorrida nas Gltimas décadas, ndo s6 aumentou a complexidade das
redes de cadeia de suprimentos, mas também os desafios logisticos, tendo o container uma
participacdo efetiva na construcdo de solucdes para esse cenario desafiador (CARLO, VIS e
ROODBERGEN, 2013).

Observa-se, todavia, que esse crescimento apresentado no transporte de container no
mundo e a importancia desse tipo de transporte nas cadeias de fornecimento globais tém
gerado uma preocupacdo maior em relagéo & qualidade dos atendimentos, especialmente dos
embarcadores (JANG, MARLOW e MITROUSSI, 2015).

Para Carlo, Vis e Roodbergen (2013), ha, neste cenario, trés principais problemas de
decisdo em operacOes de transporte: 1) selecionar o tipo de veiculo a ser utilizado; 2)
determinar o nimero de veiculos necessarios ao transporte; 3) definir rotas e despacho dos
veiculos. Na presente pesquisa, espera-se poder contribuir nas propostas de resolugdo do
primeiro problema de decisdo, que se refere a decisdo do tipo de veiculo, com base na

avaliacdo de atributos de desempenho de transporte.
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No Brasil, a conteinerizacdo se deu a partir da década de 1960 pelo Porto de Santos,
provocada pela pressdo de importadores americanos de cal¢ados, pela fabrica da Kodak e pela
Ford Corporation (CBC, 2011).

De acordo com dados do Relatdrio Estatistico Aquaviario da Antaq (2016), entre 0s
anos de 2008 e 2015, observou-se um crescimento meédio anual de 4,8% na movimentacao de
contéineres nos portos em todo o mundo. J& no Brasil, entre 2010 e 2015, observou-se um
crescimento médio anual acima da média mundial, com cerca de 6,4% e aproximadamente
100 milhdes de toneladas movimentadas no ano de 2015.

O cenario de crescimento da movimentacdo de container no Brasil ndo parece ser
pontual. No Porto de Santos — maior porto da América Latina em movimentacdo de container
e um dos maiores do mundo — espera-se, hum cenario base, que em 2019 a movimentagédo
chegue a cerca de 140 milhGes de toneladas e a 168 milhdes em 2024 (PORTO DE SANTOS,
2013).

Hijjar (2006, p. 01) destaca que

O aumento da utilizacdo de contéineres tem sido um dos principais fatores
de estimulo ao transporte intermodal de cargas em todo o mundo. Através de
sua utilizacdo, a carga sai de sua origem e segue até seu destino final,
podendo utilizar diferentes modais de transporte sem precisar ser manuseada
ou fracionada. O uso de contéiner aumenta a eficiéncia no transbordo de
carga, reduzindo o tempo gasto para a troca de modais de transporte
(HIJJAR, 2006, p.01).

Todavia, somente a utilizacdo de container ndo permite o crescimento da
produtividade logistica. Na regido sudeste do Brasil, como exemplo, esse crescimento acabou
por apontar outros gargalos, como 0s de acesso aos portos, que podem representados por
problemas como: congestionamento; pouco investimento do governo em acessos ferroviarios
e falta de estacionamento (HIJJAR, 2006).

Assim, entender as dificuldades observadas pelas empresas clientes do transporte de
container, bem como descrever 0s principais atributos e suas respectivas importancias nesse
setor, pode favorecer o desenvolvimento de politicas publicas e de estratégias empresariais
capazes de reduzir as barreiras logisticas para o crescimento do transporte de container,

aumentando a eficiéncia do transporte brasileiro.
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2.6. Avaliacéo de desempenho em transporte

A partir do desenvolvimento da competitividade nos mercados brasileiro e
internacional, bem como pelo aumento da concorréncia entre as transportadoras, tem ocorrido
uma preocupacgdo maior dessas em entenderem os critérios que regem o nivel de servico
oferecido aos seus clientes (GIACOBO e CERETTA, 2003).

Nesse contexto, diversos autores ressaltam a importancia da utilizacdo de sistemas de
avaliacdo de desempenho como ferramenta de gestdo, como exp6e Leal Jr (2010, p.33),

Os sistemas de avaliacdo de desempenho, nas organizacgGes, pretendem
estabelecer maneiras de acompanhar 0s processos ou atividades para
verificar se 0s mesmos estdo atendendo as necessidades e expectativas dos
interessados e para fornecer informacbes adequadas, a fim de que sejam
tomadas decisdes relativas a acfes de prevencdo e manutencdo ou correcao
de tais processos e atividades de forma que se atinjam objetivos
organizacionais (LEAL JR, 2010, p.33).

Outros pontos sdo destacados por Lima Junior (2004) como determinantes da
preocupacdo das empresas do setor de transportes em relagdo ao desempenho, como o
aumento da competitividade e a desregulamentacdo, privatizacdo e concessdao de alguns
servicos e infraestrutura. Para Ballou (2006, p.151), “Um servico de transporte € um elenco de
caracteristicas de desempenho comprado a um determinado preco”, ou seja, o que se adquiri
na contratacdo de um transporte é o atendimento a um padrdo de desempenho especificado.

Neste mesmo contexto, Bowersox e Closs (1997) destacam que um fator a ser
considerado no alcance da exceléncia logistica é o estabelecimento de medidas capazes de
quantificar o desempenho dos processos frente aos patamares preestabelecidos. Freitas et al.
(2012) reafirmam esta visdo, quando frisam que a utilizagdo de indicadores de desempenho no
processo de gestdo de transportes & fator fundamental, por auxiliar no planejamento,
avaliacdo, medicéo e controle do processo.

Rodrigues et al. (2011) também analisam a utilizagdo de indicadores de desempenho
em um estudo de caso de transporte de cargas e relacionam uma série de parametros que
suportariam a gestdo operacional do transporte de cargas, dentre eles: quantidade de avarias
da carga, acidentes de transito, atraso na coleta das cargas, aderéncia ao prazo de entrega,
roubo de carga e ocorréncias operacionais.

Também dando énfase aos pardmetros de medicdo, Giacobo e Ceretta (2003, p.6)
colocam que a partir do periodo em que houve um aumento da competitividade dentre as
organizagOes, gerando grande impacto nas estratégias de logistica e, consequentemente, de

transporte
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Procurou-se identificar e quantificar os fatores necessarios para a elaboragéo
de novos niveis de servico como: prazo de execugdo e respectivo nivel de
confiabilidade; tempo de processamento de tarefas; disponibilidade de
pessoal e dos equipamentos solicitados; facilidade em sanar erros e falhas;
agilidade e precisdo em fornecer informacOes sobre 0s servicos em
processamento; agilidade e precisdo no rastreamento de cargas em
processamento ou em transito; agilidade no atendimento de reclamagdes e no
encaminhamento de solucdes; estrutura tarifaria facil de entender e simples
de aplicar (GIACOBO e CERETTA, 2003, p.6).

Assim, o que se pode notar, é a importancia crescente do monitoramento de
indicadores dentro do processo de logistica, com destaque para o transporte, componente mais
representativo da logistica empresarial. Para Ratz (2006), a logistica somente sera
desenvolvida a partir da definicdo de indicadores que sejam capazes de serem medidos e
avaliados para suportar as decisdes de transporte com foco na melhoria dos processos
relacionados.

Observa-se, dessa forma, que o transporte possui uma influéncia significativa em
relacdo ao desempenho logistico como um todo, dada a sua representatividade no processo.
Para Bowersox et al. (2014), quando ndo gerenciado de maneira eficiente e eficaz, o
transporte pode gerar impactos negativos em areas como compras, producdo e distribuicéo.

Nesse sentido, a escolha do melhor modo de transporte a ser utilizado torna-se uma
variavel relevante a ser considerada nas decisdes estratégicas das empresas (FLEURY, 2002),
podendo ocorrer pela conveniéncia a uma dada situacdo, por estar implicita ao planejamento
estratégico ou sendo definida para cada situacdo em particular (RATZ, 2006).

Para Meixell e Norbis (2008), o desempenho de transporte de uma empresa pode
influenciar a eficacia de toda a funcdo logistica dessa organizacdo, o que reforca a
importancia da decisdo do modo mais apropriado de transporte para o sucesso da empresa.

De acordo com Slack et al. (2009), cada um dos modos de transporte existentes possui
diferentes caracteristicas que impactam sua escolha na adequacdo do produto a ser
transportado. Segundo os autores, a escolha modal de transporte dar-se-ia com base na
importancia relativa de parametros como: velocidade da entrega; confiabilidade da entrega;
possivel deterioracdo da qualidade; custos do transporte; e, flexibilidade de rota. Ballou
(2006, p.151), coloca ainda que o processo de escolha modal deve ser permeado por atributos
com caracteristicas similares aos demais servigos: preco, tempo médio de viagem,
variabilidade do tempo de transito, e perdas e danos.

No Brasil, de acordo com Hashiba (2012, p.13),

[...] mudancas estdo ocorrendo, possibilitando ao dono da carga a opgéo de
escolha entre 0s modais onde antes havia apenas a op¢do rodoviaria. Entre os
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principais fatores estdo a melhoria da malha ferroviéria apds a privatizagéo,
a mudanga na legislacdo de transporte ferroviario e o plano de ampliacdo de
estradas de ferro e rodovias (HASHIBA, 2012, p.13).

De acordo com Meixell e Norbis (2008), a escolha do modo de transporte € uma
decisdo chave na gestdo logistica, que passam normalmente por critérios primarios como
avaliacdo de custo e tempo de entrega, mas que permeia um processo mais complexo de
decisdo, pelas particularidades de cada empresa, produto a ser transportado, local geografico,
etc.

Para Hashiba (2012, p.33), além de atributos ja conhecidos como custo e tempo de
entrega, ha uma imagem previamente formada do transporte rodoferroviario de dificil
reversdo, em que o custo inferior acaba por gerar uma expectativa de baixa qualidade na
execucdo dos servigos. Assim, a decisdo pela escolha modal ndo seria puramente racional,
contemplando fatores culturais e expectativas pré-estabelecidas.

No mesmo contexto, para Pacheco, Drohomeretski e Cardoso (2008, p.03)

Tomar decisdo do uso do modal é uma tarefa que pode ser medida através do
estudo das caracteristicas operacionais de cada modal, quanto a velocidade,
disponibilidade, confiabilidade, capacidade e frequéncia para alcangar
objetivos, tais como servigos logisticos enxutos. Além disso, também é
importante considerar os custos das atividades logisticas envolvendo as
diferentes modalidades (PACHECO, DROHOMERETSKI e CARDOSO,
2008, p.03).

Hoen et al. (2012), na mesma linha dos trabalhos desenvolvidos por Leal Jr (2007,
2010; 2012; 2015), incluem ainda os efeitos ambientais no processo de escolha modal,
entretanto dando maior énfase aos impactos da emissao de carbono e a legislacéo vigente.

Para Bergantino et al. (2013), a escolha do tipo de transporte de carga a ser utilizado é
um processo complexo e destacam que o maior entendimento deste processo traz
oportunidades para diversos envolvidos, como os préoprios transportadores, que podem
desenvolver novos servicos de transporte e logistica ou até mesmo para a elaboracdo de
planos de politicas publicas de infraestrutura logistica.

Observa-se, assim, que a verificagdo por meio da avaliagdo de desempenho de
transporte, tomando como base os atributos que influenciam as empresas na decisdo de
escolha modal, pode suportar o direcionamento de estratégias de negdcio por gestores, seja
das empresas usuarias dos servigos de transporte, seja para 0s transportadores ou operadores
logisticos, além dos organismos responsaveis pela elaboracdo e conducdo de politicas
publicas de transporte e desenvolvimento. Neste sentido, conforme resumem Meixell e Norbis
(2008), tais estudos comecam a ser desenvolvidos de maneira mais estruturada a partir do
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final da década de 1980 (por exemplo, Bagchi et al., 1987, “The implications of just-in-time
inventory policies on carrier selection”) e inicio da década de 1990, ganhando mais forca nos
anos a partir de 2000 com o crescimento da demanda internacional por transporte.

Para SteadieSeifi et al. (2013), seguindo a globalizacdo e o crescimento da demanda
internacional de transporte de cargas, o setor tem passado por grandes transformagdes,
buscando desenvolver novas solu¢des que atendam a demanda do mercado consumidor.
Aliado a esse cenario, a partir da crise econdmica mundial de 2008, os transportadores,
carregadores e operadores logisticos tém sido forcados a se enquadrarem a um novo contexto
de desenvolverem solugdes com baixo custo e alta qualidade, aumentando ainda mais a
complexidade e importancia da escolha modal.

Assim, considerando que o objetivo do trabalho aqui desenvolvido baseia-se na
proposicdo de acdes que contribuam para 0 aumento da participacdo da ferrovia na matriz de
transporte de container, a avaliacdo do desempenho de transporte a partir dos atributos
considerados na escolha modal torna-se a principal fonte de investigagdo dos espagos a serem
preenchidos por estratégias de melhoria das empresas concessionarias de transporte
ferroviério.

Ressalta-se, por fim, que o processo de entendimento da escolha modal pode ser
considerado um processo continuo, pelas variagdes que podem ocorrer a partir da avaliacdo
dos tipos de produtos, do desenvolvimento e implantacdo de novas regulamentacGes, das
inovacOes do setor, dentre outros fatores (MEIXELL e NORBIS, 2008), o que faz com que a
pesquisa aqui desenvolvida tenha um carater de continuidade, ndo tendo como pretensao,

esgotar as discussdes e limitar a elaboracéo de ac6es de melhoria para o setor.
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3. METODOLOGIA DE PESQUISA

3.1. Classificacao da pesquisa

De forma a viabilizar o desenvolvimento da pesquisa, partiu-se, inicialmente pela
busca da metodologia mais adequada ao atendimento dos objetivos propostos e da
problematica levantada. Segundo Gil (2002, p.17), a pesquisa pode ser vista “como o
procedimento racional e sistematico que tem como objetivo proporcionar respostas aos
problemas que sdo propostos”, sendo desenvolvida “mediante o concurso dos conhecimentos
disponiveis e a utiliza¢ao cuidadosa de métodos, técnicas e outros procedimentos cientificos”.

Marconi e Lakatos (2003, p.83) reforcam ainda que “o método é o conjunto de
atividades sistematicas e racionais que, com maior seguranga e economia, permite alcancgar o
objetivo — conhecimentos validos e verdadeiros —, tracando o caminho a ser seguido,
detectando erros e auxiliando as decisoes do cientista”.

Assim, € importante que os métodos utilizados estejam alinhados aos objetivos
propostos e a pergunta de pesquisa, de forma a dar embasamento técnico necessario para o
atingimento dos resultados esperados com o trabalho.

Neste sentido, dadas suas caracteristicas, a presente pesquisa pode ser classificada,
utilizando a proposta de Marconi e Lakatos (2003, p.86), como indutiva, por permitir chegar a
“conclusdes cujo conteido € muito mais amplo do que o das premissas nas quais se
basearam”, e “cuja aproximagdo dos fendmenos caminha geralmente para planos cada vez
mais abrangentes, indo das constataces mais particulares as leis e teorias (conexdo
ascendente)” (MARCONI e LAKATOS, 2003, p.106).

No que tange aos objetivos propostos, a pesquisa pode ser ainda classificada, com base
nos conceitos apresentados por Gil (2002, p.42), como descritiva, por permitir “a descri¢ao
das caracteristicas de determinada populagdo ou fendmeno” e o “estabelecimento de relagdes
entre variaveis”.

Quanto ao método, dadas as caracteristicas apresentadas pelo problema, pergunta e
objetivos da pesquisa, optou-se pela utilizacdo da abordagem quantitativa, que, segundo
Fonseca (2002) permite que os resultados obtidos na amostra sejam representativos da
populagéo estudada e que “recorre a linguagem matematica para descrever as causas de um

fendmeno, as relagdes entre variaveis, etc” (FONSECA, p.20).
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Foi utilizada ainda, como principal ferramenta de coleta de dados, a entrevista,
aplicada como parte do que Vergara (2007, p.45) conceitua como pesquisa de campo, onde ha
uma “investigacdo empirica realizada no local onde ocorre ou ocorreu um fendmeno ou que
dispde de elementos para explica-lo. Pode incluir entrevistas, aplicacdo de questionarios, teste
e observagao participante ou ndo”.

Assim, visando o atingimento dos objetivos propostos na coleta de dados, a pesquisa

foi desenvolvida utilizando-se as seguintes ferramentas:

a. Pesquisa bibliografica: Em um primeiro momento, foi realizada uma pesquisa
bibliografica de maneira a suprir a necessidade do autor no entendimento dos
temas propostos e na construcdo das ferramentas de coleta de dados. Essa etapa,
conforme descrito por Fonseca (2002, p.31), “... permite ao pesquisador conhecer
0 que ja se estudou sobre o assunto”, por meio de “material publicado em livros,
revistas, jornais, redes eletronicas, isto é, material acessivel ao publico geral”
(VERGARA, 2007, p.46). Para a construcdo da estrutura de trabalho, optou-se pela
realizacdo da pesquisa nos seguintes temas, sem a eles se limitar: logistica,
transporte de cargas, modos de transporte, transporte ferroviario de cargas,
gargalos logisticos brasileiros, avaliagdo de desempenho de transporte, dentre

outros;

b. Andlise documental: De maneira complementar a pesquisa bibliografica, foi
realizada ainda uma analise documental, que, segundo Vergara (2007, p.46), se da
pela analise de “documentos conservados em o6rgdos publicos e privados de
qualquer natureza”, com intuito de expandir o conhecimento do pesquisador em
torno do tema estudado, da mesma forma que ocorre com a pesquisa bibliografica,
mas variando somente a natureza das fontes (GIL, 2002). Neste item, optou-se pela
pesquisa com foco no entendimento do histérico da ferrovia no Brasil, dos
programas de logistica e transporte do Governo brasileiro e na busca pelas

caracteristicas do sistema de transporte de cargas no Brasil;

c. Coleta de dados qualitativa: A partir do entendimento dos temas propostos, dos
conceitos envolvidos e do conhecimento teérico dos métodos, optou-se pela
realizacdo de uma série de entrevistas individuais, com base em um roteiro de

estrutura semiaberta — de acordo com Vergara (2012) permite maior foco no
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retorno das perguntas pelos entrevistados, além da avaliagdo do nivel de
informagdo do entrevistado sobre o tema — com intuito de elencar os atributos de
desempenho de transporte que dardo fundamento a elaboracdo do questionario
quantitativo da fase seguinte da pesquisa. O objetivo central nesta etapa da
pesquisa foi determinar, a partir da visdo de profissionais envolvidos com o tema
estudado, uma relagéo de atributos e seus respectivos graus de importancia no
processo de decisdo dos embarcadores usuarios do transporte de container. A
construcdo dessa relacdo de atributos suportou a elaboracdo de um questionario
estruturado quantitativo de avaliagdo de desempenho de transporte, para posterior
aplicacdo junto as empresas usuarias do servico de transporte de container, na
regido sudeste brasileira. Ressalta-se, ainda, que, pelo contexto e objetivos
propostos pelo estudo, nesta etapa foram envolvidos oito especialistas do setor de
transporte de cargas, que representam as diversas visdes do tema, quais sejam:
representantes de empresas transportadoras de carga, representantes de operadores
logisticos e de terminais de carga; 6rgdos governamentais; representantes de
associagdes industriais; e, representantes da academia (professores e pesquisadores

da area);

Coleta de dados quantitativa: posteriormente a realizacdo das entrevistas propostas
pela etapa qualitativa e, com base nos resultados obtidos nesta fase da pesquisa, foi
construido um questionario com questdes fechadas. O mesmo foi aplicado junto a
profissionais das areas de suprimentos, transporte e logistica, de uma amostra de
96 empresas usuarias de servicos de transporte de container na regido sudeste do
Brasil, garantindo um nivel de confianca de 95% e erro amostral de 10%. A opcao
pela utilizacdo do questionario deu-se pelos argumentos trabalhados por Vergara
(2012, p.40), onde:

questionarios sdo Uteis quando: quer-se ouvir um grande ndmero de
respondentes; estes estdo em regides geograficamente dispersas; tem-se um
tempo mais restrito para a coleta de dados do que aquele necessario para
fazer entrevista; e a presenca do pesquisador no ato de coletar os dados néo é
necessaria (VERGARA, 2012, p.40).

A aplicacdo dos questionarios permitiu ao pesquisador obter os dados necessarios
para o desenvolvimento da analise estatistica, que sera detalhada posteriormente,
necessaria ao entendimento das relacbes dos atributos elencados na etapa
qualitativa com a avaliagdo de desempenho de transporte.
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e. Analise dos resultados: na fase seguinte a coleta de dados, foi trabalhada a etapa de
apuracdo das medidas de desempenho de cada modo de transporte, tomando como
base os atributos relacionados na etapa qualitativa e as avaliagdes percebidas pelos
clientes dos servigos de transporte, obtidas pela aplicacdo do questionario da etapa
de coleta de dados quantitativa. Os resultados foram tabulados em software
especifico e analisados com base nos parametros de estatistica descritiva e
inferencial dos atributos, buscando a comparacdo entre 0os modos de transporte
avaliados na pesquisa. Segundo Marconi ¢ Lakatos (2003, p.108), “os processos
estatisticos permitem obter, de conjuntos complexos, representacdes simples e
constatar se essas verificagdes simplificadas t€ém relagdo entre si” e, ainda, “obter
generalizagdes sobre sua natureza, ocorréncia ou significado”. Assim, a partir da
andlise dos resultados, foi possivel estabelecer relagcbes entre o desempenho
percebido pelos contratantes de servicos de transporte de container e os atributos
relacionados pelos especialistas, permitindo descrever pontos fortes e fracos de
cada modo avaliado e, por fim, a construcdo de um plano de agdes propostas
especifico para o crescimento da participacdo do transporte ferroviario de cargas

na matriz de transporte de container, na regido estudada.

3.2. Universo e amostra

De acordo com Barbetta (2002, p.25), pode-se considerar como universo da pesquisa
(ou populagéo) “o conjunto de elementos que queremos abranger em nosso estudo e que Sao
passiveis de serem observados, com respeito as caracteristicas que pretendemos levantar”.
“S&@o o0s elementos para os quais desejamos que as conclusdes oriundas da pesquisa sejam
validas”. Neste sentido, para o desenvolvimento da presente pesquisa, considera-se como
universo, 0s usuarios de transporte de cargas conteinerizadas na regido Sudeste do Brasil.
Dentro deste universo, no que tange a etapa qualitativa da pesquisa, podem ser enquadrados
ainda os especialistas no assunto, representantes de empresas transportadoras de carga
(ferroviaria, rodoviaria, aquaviaria e aeroviaria), representantes de operadores logisticos e de
terminais de carga, 6rgdos governamentais, representantes de associacdes industriais, e

académicos pesquisadores da area.
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No que se refere a amostra de pesquisa, segundo Stevenson (1981), refere-se a uma
parcela da populacdo que esta sendo examinada, podendo ser caracterizada como
probabilistica, quando cada elemento da populacdo tem a mesma oportunidade de ser incluido
na amostra, ou ndo-probabilistica, quando a selecdo dos elementos que irdo compor a amostra
ndo é completamente aleatéria. Para 0 segundo momento, no que se refere a fase quantitativa
do trabalho, a amostra pode ser classificada como intencional por acessibilidade, dentro do
universo de empresas que contratam servicos de transporte de cargas no setor de container, da
regido sudeste do Brasil.

Neste sentido, a composi¢cdo da populacdo de empresas a serem pesquisadas, foi
realizada com base nos critérios apresentados na Figura 08, utilizando a base de dados

Datamar?, do ano de 2014:

Figura 08: Caracterizagdo da Populacao de Pesquisa

Quantidade de empresas que exportaram/importaram container pelos portos
16.058 .
do Brasil em 2014

656 Por portos do Brasil, exceto da regiéo sudeste
15.402 Por portos do Brasil, na regido sudeste
13.474 :r;zfsgnnzﬁgc;snieaﬁo TEU's
1.928 Tiveram pelo menos 100 TEU's

transportados no ano

Populagdo Finita

Fonte: Elaborado pelo autor com base em DATAMAR (2014)

A partir da definicdo da populacdo a ser pesquisada, foram utilizados os critérios
descritos por Stevenson (1981), para o calculo da amostra populacional. Os resultados do
calculo da amostra necessaria a analise das médias apresentaram a necessidade de aplicagdo
de 96 questionarios, os quais foram submetidos, tendo seus resultados apresentados no

capitulo 4 desta pesquisa.

2 DATAMAR: consultoria especializada em analise de comércio exterior via maritima no Brasil.
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3.3. Instrumentos de coleta de dados

3.3.1. Entrevista individual com roteiro semiestruturado

Com intuito de obter informacdes acerca dos atributos de desempenho de transporte de
cargas, bem como de suas importancias relativas, sob a ética de especialistas no assunto, foi
utilizado o método qualitativo de coleta de dados caracterizado pela realizacdo de entrevista
individual com roteiro semiestruturado (APENDICE A).

Segundo Vergara (2012, p.02), “Quando adequadamente planejada, executada e
interpretada pelo pesquisador, a entrevista, certamente, alimenta a investigagdo com
informacBes coerentes e consistentes que tem grandes chances de conduzir o pesquisador a
conclusdes adequadas™.

Para Gil (2002, p. 117), “[...] entre todas as técnicas de interrogacao, a entrevista ¢ a
que apresenta maior flexibilidade”. O autor destaca, todavia, que a realizacdo de entrevistas
com fins de pesquisa torna-se mais complexa em virtude de que a escolha pela realizacdo da
entrevista se da pelo entrevistador, o qual se torna a Unica fonte de motivacdo adequada e
constante para o entrevistado. Assim, a abordagem do entrevistador e a correta escolha do
grupo de entrevistados torna-se um ponto fundamental na condugdo da coleta de dados por
entrevista.

No que tange as possibilidades desse método de coleta de dados, Vergara (2012, p.05)

coloca que:

Entrevistas sdo Uteis como um recurso em si mesmo, ou como parte de um
processo. Neste Gltimo caso, por exemplo, podem ser pertinentes para
oferecer informagdes que permitam a aplicacdo de um questionario, ou como
iluminadoras de observages participantes ou ndo, ou como complemento de
pesquisa documental (VERGARA, 2012, p.05).

No presente trabalho, assume-se a abordagem exposta por Vergara (2012) sobre a
ferramenta da entrevista como uma base de informagdes para o desenvolvimento posterior de
um questionario estruturado a ser aplicado na etapa de coleta de dados quantitativa.

Como limitacBes da utilizacdo de entrevistas em pesquisa, Vergara (2012) destaca
algumas possibilidades: dificuldade de comunicagdo do entrevistador ou do entrevistado; o
entrevistado sofrer influéncia pelo aspecto fisico ou comunicacional do entrevistador;
necessidade de tempo das partes envolvidas e, por vezes as pessoas podem ndo estar
disponiveis; existéncia de preconceitos, esquecimentos e articulagcdes imprecisas por parte do
entrevistado.
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A autora destaca assim, alguns cuidados que devem ser tomados na condugdo de um
processo de pesquisa com utilizagdo de entrevistas, em especial: a escolha correta dos
entrevistados; e, a postura correta do entrevistador para nao influenciar ou ndo ser tendencioso
nas respostas dos entrevistados.

Visando tornar mais assertiva a escolha dos participantes a serem entrevistados, optou-
se no desenvolvimento da presente pesquisa, pela realizacdo de entrevistas junto a
especialistas do tema estudado, considerados como pessoas detentoras de conhecimento
amplo em determinado assunto, com competéncia e treinamentos suficientes que 0s permitam
dar opinides esclarecedoras nos processos de investigacdo, com capacidade de reflex&o sobre
o0 tema abordado (AYYUB, 2001; TEIXEIRA, 2013).

Dessa forma, foram classificados como especialistas no tema de transporte de cargas e
considerados como candidatos a serem entrevistados: a. representantes das empresas de
transporte de cargas dos modos ferroviario, rodoviario, aerovidrio e aquaviario; b.
representantes de Argdos governamentais de transporte de cargas (Agéncia Nacional de
Transporte Terrestre — ANTT, Associacdo Nacional de Transporte Ferroviario — ANTF,
Confederacdo Nacional do Transporte — CNT); representantes de federacdes industriais
(Federacdo das Industrias de Minas Gerais — FIEMG; Federacdo das Industrias do Rio de
Janeiro — FIRJAN; Federacdo das Industrias de S&o Paulo — FIESP); representantes de
terminais logisticos; representantes do meio académico responsaveis por pesquisas e
disciplinas voltados para o tema desta dissertacao.

A utilizacdo de especialistas envolve beneficios como a possibilidade de fornecerem
solugdes ou respostas mais objetivas e neutras, dado que sdo menos influenciados pela visdo
generalista por entenderem detalhadamente o tema tratado (KEZAR e MAXEY, 2014).

Assim, entende-se que, no contexto dos objetivos propostos pela etapa de coleta de
dados qualitativa, a realizacdo das entrevistas individuais com roteiros semiestruturados,
aplicados a especialistas no tema, apresentou-se como uma etapa de grande relevancia no

desenvolvimento da pesquisa.

3.3.2. Questionario estruturado de pesquisa

Para suportar a etapa quantitativa da pesquisa, optou-se pela utilizagdo do questionario
estruturado de pesquisa (APENDICE B) na coleta de dados junto & amostra de usuéarios dos

servicos de transporte de cargas.
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Markoni e Lakatos (2007) destacam que as entrevistas estruturadas ou padronizadas,
devem ser suportadas pela utilizacdo de um questionario ou formulario predeterminado, que
permite a comparacdo das respostas dos individuos entrevistados, dando maior valor as
diferencas observadas pelas respostas obtidas e ndo pelas variacBes de interpretacdo das
questdes, como ocorre em entrevistas semi ou ndo estruturadas.

Neste contexto, Gil (2002, pp.116-117) define que a elaboracdo de um questionério
estruturado deve seguir uma série de regras basicas, com destaque neste trabalho para:

a. As questdes devem ser preferencialmente fechadas;

b. Devem ser incluidas apenas as perguntas relacionadas ao problema proposto;

c. Devem-se levar em conta as implicacbes da pergunta com os procedimentos de

tabulacao e analise dos dados;

d. As perguntas devem ser formuladas de maneira clara, concreta e precisa,;

e. Deve-se levar em consideracédo o sistema de referéncia do entrevistado, bem como seu
nivel de informac&o;
A pergunta deve possibilitar uma Unica interpretacao;

A pergunta ndo deve sugerir respostas;

> @

O numero de perguntas deve ser limitado;

Na medida do possivel, devem ser evitadas perguntas personalizadas, diretas, as quais

tendem a provocar respostas de fuga;

j. Cuidados especiais devem ser tomados em relacdo a apresentacdo grafica do
questionario, tendo em vista facilitar seu preenchimento;

k. O questionario deve conter uma introducdo que informe acerca da entidade

patrocinadora, das razes que determinaram a realizagdo da pesquisa e da importancia

das respostas para atingir seus objetivos;

I. O questionario deve conter instrugdes acerca do correto preenchimento das questdes.

Por fim, Marconi e Lakatos (2007) descrevem algumas vantagens e limitacOes da
utilizacdo da entrevista estruturada como método de coleta de dados, conforme exposto a
sequir:

a. Vantagens: abrangéncia da utilizacdo, por ndo se limitar a grupos especificos
(exemplo: pode ser realizada com pessoas ndo alfabetizadas); fornece melhor
amostragem da populagdo; d& oportunidade para obter dados ndo existentes em
fontes documentais; e, permite que sejam realizados tratamentos estatisticos nos

dados.
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b. Limitagdes: possibilidade de haver dificuldade de expressdo entre entrevistado e
entrevistador; distor¢Oes por incompreensdao por parte do entrevistado, podendo
gerar falsa interpretacdo dos dados; possibilidade de retencdo de informacdes pelo
receio da revelacdo da identidade; ocupa um tempo significativo do pesquisador

pela dificuldade na coleta de dados que sejam representativos.

3.3.3. Teste Piloto

De posse do questionario, a etapa seguinte foi sua aplicacdo no teste piloto junto a 10
profissionais de logistica de empresas contratantes dos servi¢os de transporte de container
realizadas entre os meses de junho e julho de 2016. Foi necesséria a realizacdo de ajustes em
duas questBes para torna-las mais concisas, com menos opc¢des de escolha, dado o tempo
necessario para o preenchimento do questionario.

O teste piloto permitiu ao pesquisador compreender melhor a percepcdo dos
entrevistados quanto ao método e a ferramenta utilizados para a realizacdo da pesquisa. Nesta
fase, a maior dificuldade encontrada foi referente ao processo de localizacdo dos contatos a
serem entrevistados, sendo necessario maior investimento de tempo e utilizacdo de outros

métodos de contato como as redes de relacionamento, especificamente o LinkedIn®,

8 LinkedIn: “the name of a social networking website for business people to communicate, find new job
opportunities, share information, etc.” (CAMBRIDGE DICTIONARY, 2017).
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4. ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Buscando atender aos objetivos, geral e especificos, estabelecidos nesta pesquisa, 0
presente capitulo ird apresentar os resultados obtidos. Numa primeira etapa, junto aos
profissionais definidos como especialistas de logistica e transporte de cargas e, em uma
segunda etapa, junto aos usuarios do servigo de transporte de container. Por fim, serd
apresentada ainda no capitulo quarto, uma analise em torno das oportunidades do transporte

ferroviario de container.

4.1. Resultados da perspectiva dos especialistas em transporte de cargas

Como parte da pesquisa desenvolvida e de maneira a identificar a percepcéo de
especialistas no tema estudado quanto aos atributos relevantes para os processos de escolha
modal e avaliacdo de desempenho de transporte, foram realizadas sete entrevistas individuais.

Buscou-se, nesta etapa qualitativa de coleta de dados, obter a percepcdo de individuos
que representasse a maior parcela possivel de atores envolvidos no processo de transporte de
cargas. A Tabela 01 apresenta o perfil dos individuos entrevistados.

Tabela 01: Caracterizacdo do Perfil dos Entrevistados

Entrevistado Funcéo Atual Setor EXF():;fS';Cia Escolaridade
1 Gerente Geral de Neg6cios Transportadora 16 Especializacao
2 Gerente Comercial Terminal Logistico 15 Especializacao
3 Pesquisador Universidade 14 Mestrado
4 Consultor de Operacdes Transportadora 39 Especializacéo
5 Gerente de Projetos Logisticos Transportadora 15 Especializacéo
6 Assessor Governo 14 Mestrado
7 Superintendente Governo 12 Especializacio

Fonte: Dados da Pesquisa

Inicialmente, sem uma apresentacdo prévia de opcbes de escolha pelo entrevistado, o
roteiro de entrevista buscava identificar uma relacdo de atributos normalmente utilizados
pelas empresas, no processo de decisdo da escolha modal de transporte, na opinido dos
especialistas. Os resultados obtidos, bem como a frequéncia de citacdo de cada atributo, estdo

descritos na Tabela 02. De maneira a facilitar a interpretacdo dos atributos destacados, o
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APENDICE C apresenta a descricdo resumida dos conceitos que foram entendidos pelos

entrevistados.

Tabela 02: Identificacdo de Atributos de Decisdo da Escolha Modal de Transporte

g = 8 3 <

ENTREVISTADO = . 5 5| 8ol B 28 O

= O = he] — 18 = 8 B o B s

33| o S| 29 S$=| 32| Tg @

S| © S| 58 332 g | §3 D

28 2| Z|28 28 2|25 O

z 1S = =

ATRIBUTO S s | & |39 §- gF| o

° | 38 8 3 | "
Preco do Frete X X X X X X 7
Tempo de Entrega X X X X X X X 7
Regularidade no tempo de entrega X X X X X X 6
Lote minimo exigido X X X X X X 6
Infraestrutura exigida X X X X X X 6
Frequéncia de atendimento X X X X X 5
Lote maximo atendido X X X X X 5
Multimodalidade disponivel X X X X 4
Disponibilidade de horérios X X X 3
indice de Roubos X X X 3
Impacto ambiental gerado X X X 3
Certificacdo de qualidade existente X X 2
indice de acidentes X 1

Fonte: Dados da Pesquisa

Pode-se notar, com base nos resultados apresentados na Tabela 02, a predominancia
dos atributos “Preco do Frete” ¢ “Tempo de Entrega”, com sete citagdes cada. Tal indice
confirma a visdo de autores como Ballou (2006), Hashiba (2012), Bowersox et al. (2014),
Wanke e Fleury (2006), Slack et al. (2009), que incluem tais atributos como relevantes nos
processos de escolha modal e de avaliacdo de desempenho de transporte. Em um segundo
plano, tem-se ainda os atributos “Regularidade no tempo de entrega”, “Lote minimo exigido”
e “Infraestrutura exigida”, ambos com 6 citagdes.

Por outro lado, os atributos “Indice de acidentes” e “Certificacdo de qualidade
existente” tiveram, respectivamente, somente 1 e 2 citacGes, sendo menos relevantes para a
escolha modal e a avaliagdo de desempenho de transporte, segundo a percepgdo dos

especialistas entrevistados.
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Num segundo passo, o roteiro de entrevista relacionava os principais atributos obtidos

na pesquisa bibliografica, buscando identificar, junto aos especialistas, suas percepc¢des

quanto a importancia de cada um desses atributos. Para esta etapa da coleta, optou pela

utilizacdo de uma escala com cobertura entre 0 (nenhuma importancia), 1 (Pouca

importancia), 2, 3, 4 (importancias intermediarias), e 5 (muita importancia).

Os resultados obtidos estdo apresentados na Tabela 03 abaixo, onde os atributos foram

ordenados de maneira decrescente de importdncia (do mais importante para 0 menos

importante), com base no critério de avaliacdo média da importancia classificada pelos

entrevistados.

Tabela 03: Identificacdo da Importancia dos Atributos Levantados na Pesquisa Bibliogréafica

C = S 3
ENTREVISTADO | 5, é 5|8 Sal .| £8| S 3
ATRIBUTO § 2 S g § 5 g g < §§ EE
°© | & 3 3

Preco do Frete 5 5 5 5 5 5 5 50
Tempo de Entrega 4 4 5 5 5 5 4 4,6
Regularidade no tempo de entrega 4 5 4 5 4 4 5 4.4
Infraestrutura exigida 1 4 4 5 4 5 4 39
Multimodalidade disponivel 3 4 3 4 5 4 4 39
Frequéncia de atendimento 3 4 3 4 4 5 3 3,7
indice de Roubos 4 3 2 5 4 3 4 36
Disponibilidade de horarios 3 3 3 4 4 3 4 34
Lote minimo exigido 3 4 3 4 3 3 4 34
Lote méaximo atendido 3 3 3 3 3 2 3 2,9
Disponibilidade de informacdes do local da carga 3 3 3 3 2 3 3 2,9
indice de acidentes 3 2 2 4 2 3 3 2,7
Certificacdo de qualidade existente 0 3 1 3 2 2 3 2,0
Legislacdo reguladora 1 1 1 3 2 2 3 1,9
Impacto ambiental gerado 1 2 1 3 2 2 2 1,9
Imagem Publica da organizacao 1 1 1 2 1 1 1 1,1
Cultura em relagéo ao modo utilizado 1 0 1 2 1 0 2 1,0

Fonte: Dados da Pesquisa

Ratificando a percepcéao descrita na primeira parte do roteiro de entrevista, os atributos

considerados mais importantes pelos especialistas referem-se ao “Pre¢o do Frete”, com média
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5 na escala de importancia, seguido do “Tempo de Entrega”, com média 4,6 e “Regularidade
no Tempo de Entrega” com 4,4 de média, conforme demonstrado na Tabela 03. Destaca-se,
todavia, que, a partir da apresentacdo prévia da relacdo de atributos aos entrevistados, ha uma
alteracdo na ordem em relacdo aos itens relacionados a infraestrutura. Inicialmente, como
apresentado na Tabela 02, os atributos “Infraestrutura exigida” e “Multimodalidade
disponivel” aparecem na 5% ¢ 8" posigdes de importancia, respectivamente. Todavia, como
mostra a Tabela 03, num segundo momento, 0s mesmos atributos aparecem agora,
respectivamente, na 42 e 52 posicoes, na ordem de importancia. A alteracdo das posi¢des pode
estar relacionada a maior reflexdo por parte dos entrevistados sobre os impactos da
inexisténcia de condices fisicas e estruturais necessarias para a utilizacdo de cada modo de
transporte, pressuposto basico do transporte.

Quando questionados sobre os atributos menos importantes para 0s processos de
escolha modal e avaliagdo de desempenho de transporte, os atributos “Imagem Publica da
Organizacdo” (7 citagdes), “Cultura em Relagdo ao Modo Utilizado” (7 citacdes) e
“Certificagdo de Qualidade Existente” (3 citagdes), aparecem em destaque como 0s menos
importantes na percepc¢ao dos especialistas.

Assim, de posse dos resultados obtidos junto aos especialistas, foi possivel a
elaboracdo do questionario estruturado, com questdes fechadas e abertas, para aplicacdo junto
as empresas usuarias do transporte de cargas. Os resultados dessa segunda etapa estdo

descritos no item 4.2 a seguir.

4.2. Resultados da perspectiva dos usudarios do transporte de cargas

Posteriormente a realizacdo da fase inicial de coleta de dados, a partir das entrevistas
com os especialistas, partiu-se entdo para a construcédo, validagéo e aplicacdo do questionario
estruturado de pesquisa. O questionario foi elaborado com objetivo de permitir a realizagdo de
analise quantitativa dos dados por meio de estatisticas descritivas, compondo-se por 15
questdes, sendo 12 classificadas como fechadas e 3 questfes abertas.

Dando sequéncia ao processo de coleta de dados, com o questionario ajustado a partir
das consideracfes dos entrevistados no teste piloto, foram aplicados 96 questionarios junto a
profissionais responsaveis pela contratacdo de servicos de transporte de cargas, obtendo 100%

de respostas. A aplicacdo se deu com o envio do questionario por e-mail aos respondentes,
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seguido de ligacdo telefonica, possibilitando o esclarecimento de duvidas durante o
preenchimento.

A escolha dos profissionais seguiu o critério de acessibilidade, utilizando-se o
aplicativo de relacionamento profissional LinkedIn para o primeiro contato, selecionando
profissionais das areas de logistica, transporte e suprimentos das empresas usuérias de
transporte de container que compunham a base de dados.

A Figura 09 apresenta, neste sentido, a distribuicdo de frequéncia dos respondentes por

tipo de empresa segundo a area de atuacao.

Figura 09: Frequéncia do Tipo de Empresa dos Respondentes por Area de Atuago
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Fonte: Dados da Pesquisa

Pode-se destacar, de acordo com a Figura 09, que dentre os profissionais da amostra
da pesquisa, a maior parte, 22%, trabalha em empresa alimenticia; outros 16% referem-se a
profissionais que atuam em empresas de logistica, intermediando a contratacdo dos servicos
de transporte de cargas; e, com 13% de participacdo, os profissionais de industrias Quimica e
Petroquimica. Os profissionais das empresas de Comércio e Varejo, e industria
Automobilistica, aparecem em seguida, com 11% e 7% da amostra, respectivamente. Os
demais respondentes, com menor representatividade individual, correspondem a outros

seguimentos nao listados acima.
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Ainda em relagdo ao perfil da empresa dos participantes da pesquisa, a Figura 10
apresenta a distribuicdo de frequéncia por classificagcdo de tamanho, considerando o critério

de faturamento bruto, conforme método adotado pelo BNDES*.

Figura 10: Frequéncia do Tipo de Empresa dos Respondentes por Faturamento
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Fonte: Dados da Pesquisa

Observa-se na Figura 10, que quase 80% dos respondentes atuam em empresas com
faturamento bruto anual acima de R$16,0 milhdes. Tal caracteristica pode estar relacionada
aos critérios adotados para construcdo da base de dados de empresas que iriam compor o
universo pesquisado. O critério adotado passou pela utilizacdo da base de dados Datamar de
2014, que se refere a todo movimento de importacdo e exportacdo de cargas nos portos
brasileiros no ano supracitado, segregando empresas que exportaram e/ou importaram
produtos em container, com volume anual acima de 100 TEUs®. Dessa lista, buscou-se
profissionais que atuassem nos processos decisorios de escolha modal de transporte.

Numa segunda etapa, as questdes apresentadas buscaram verificar a utilizacdo dos
modos de transporte pelas empresas pesquisadas, abrindo em dois periodos complementares:
modo de transporte utilizado nos ultimos cinco anos e modo de transporte utilizado

atualmente. Os resultados obtidos estdo descritos na Tabela 04:

4 BNDES (Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social).
5 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit).
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Tabela 04: Frequéncia dos Modos de Transporte Utilizados pelas Empresas dos Respondentes

Utilizado nos Gltimos 5 anos Utilizado atualmente
Modo de Transporte Frequéncia Frequéncia Frequéncia Frequéncia
(Absoluta) (%) (Absoluta) (%)
Rodoviario 94 98% 91 95%
Aquaviario 50 52% 48 50%
Aeroviario 46 48% 42 44%
Ferroviario 11 11% 9 9%

Fonte: Dados da Pesquisa

De acordo com os dados apresentados na Tabela 04, nota-se que quase a totalidade das
empresas pesquisadas (98%) utilizou o transporte rodoviario de cargas em algum momento
dos altimos cinco anos e 95% o utilizam atualmente. Tal resultado demonstra que, mesmo que
sejam utilizados outros modos de transporte, 0 modo rodoviario ainda é completamente
predominante, seja como primeira ou segunda opc¢éo de transporte, refor¢cando a percepgéo de
Pedreira Junior e Nascimento (2015). Outro fator a ser destacado refere-se a participacdo do
modo aquaviario na amostra pesquisada, onde proximo de 50% dos entrevistados disse ter
utilizado o modo nos ultimos 5 anos ou tem o utilizado atualmente. Ou seja, apesar da matriz
brasileira apresentar o transporte aquaviario somente como o terceiro modo de transporte com
maior volume de cargas transportado (CNT, 2016a), segundo os dados obtidos na pesquisa,
esse € 0 segundo modo mais citado dentre as empresas entrevistadas. Por fim, deve-se
destacar a baixa utilizacdo do modo ferroviario pelas empresas pesquisadas, sendo que 11% o
utilizaram em algum momento dos ultimos cinco anos e 9% o utilizam atualmente, refor¢ando
a pressuposicdo do presente trabalho de que ha significativo espaco para crescimento da
participacdo da ferrovia na matriz de transporte brasileira.

Todavia, de maneira a entender um pouco mais o cenario de utilizacdo dos modos de
transporte de cargas pelas empresas pesquisadas, foi perguntado sobre a existéncia ou néo de
dependéncia da empresa por algum(uns) modo(s) de transporte e por qual(is). Os resultados

estdo descritos na Figura 11.
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Figura 11: Dependéncia das Empresas pelos Modos de Transporte Utilizados
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Fonte: Dados da Pesquisa

A Figura 11 apresenta a percepcdo dos usuarios do transporte de cargas em relacao a
sua dependéncia aos modos de transporte de cargas utilizados. Nota-se que a maior parcela
dos respondentes (53%) diz-se dependente exclusivamente do modo rodoviario de transporte
e outros 13% consideram-se dependentes do modo rodoviario e aquaviario, ratificando o
cenario atual da matriz de transporte de carga brasileira com predominancia do modo
rodoviario. Os demais modos de transporte foram citados com menor expressao na amostra da
pesquisa, destacando-se o modo ferroviario, do qual apenas uma empresa se considera
dependente. Outro fator a ser ressaltado é que apenas 21% das empresas pesquisadas ndo se
consideram dependentes de algum modo de transporte de carga, o que representa um desafio
para o crescimento dos modos de transporte alternativos ao rodoviario. Tal cenério reafirma
as consideracOes expostas por Resende, Oliveira e Souza (2009) em relacdo as implicacGes
trazidas pelo desequilibrio da matriz brasileira de transporte de cargas, destacando, dentre
outros fatores, a baixa capacidade de intermodalidade logistica e a menor competitividade das
empresas pela falta de opg¢des de transporte.

Dando destaqgue ao modo rodoviadrio de transporte, pela representatividade da
dependéncia apresentada na Figura 11, fez-se um cruzamento da percepcdo dos mesmos 51
(53%) respondentes em relacdo a sua avaliagdo global quanto ao modo de transporte

supracitado para o transporte de container. Os resultados estdo expressos na Figura 12:
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Figura 12: Avaliacdo Global do Transporte Rodoviario de Container, na Percepcéo dos Dependentes do Modo
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Fonte: Dados da Pesquisa

Observa-se na Figura 12 que dentre as 51 empresas pesquisadas e que se declararam
dependentes exclusivamente do transporte rodoviadrio de cargas, 61% (31 empresas)
classificaram este modo para o transporte de container como Bom ou Excelente. Todavia,
uma parcela representativa, 39% ou 20 empresas, o0 consideram Ruim ou Regular,
apresentando um déficit de satisfacdo que pode ser visto como ponto de melhoria para o
transporte rodoviario ou uma oportunidade para os demais modos de transporte.

Um fator relevante na determinacdo do modelo de negociacdo e atuagdo dentre os
diferentes modos de transporte refere-se ao tipo de contratacdo realizada. Modos de transporte
como o rodoviério podem favorecer-se em relacdo a modos como o0 aquaviario e o ferroviario
em virtude do patamar de investimentos iniciais em ativos. Assim, foi perguntado aos
funcionarios das empresas sobre o tipo de contrato normalmente utilizado nos processos de

contratacdo de servicos de transporte. A Figura 13 descreve os resultados obtidos:
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Figura 13: Tipo de Contrato adotado nos Processos de Contratacéo de Servigos de Transporte de Cargas
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Fonte: Dados da Pesquisa

De acordo com os resultados apresentados na Figura 13, observa-se que 73% das
empresas consultadas utilizam contratos de médio (6 a 12 meses de vigéncia) e longo (acima
de 12 meses) prazos de vigéncia. Outras 26 empresas (27%) dizem adotar como modelo
predominante, contratos com curto prazo (até 6 meses de vigéncia) ou esporadicos (sob
demanda), o que pode apresentar-se como um fator desfavoravel para utilizacdo de modos de
transporte como o aquaviario e o ferroviario, que pressupde maiores investimentos e
contratacdes de longo prazos, pelos ganhos em escala gerados.

Os respondentes foram questionados na sequéncia em relacdo aos critérios adotados
nos processos de escolha modal.

Na primeira questdo de que trata o tema, foi solicitado aqueles que sinalizassem,
dentre as opcdes elencadas no questionario, quais seriam os atributos utilizados por eles no
processo de decisdo por qual modo de transporte de cargas seria contratado, sendo 0s

resultados descritos na Figura 14.
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Figura 14: Atributos Utilizados pelos Usuarios no Processo de Decisdo da Escolha Modal de Transporte de
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Fonte: Dados da Pesquisa

Nota-se pela Figura 14 que a quase totalidade da amostra (94%) citou o atributo
“Prego do frete” como um dos atributos decisivos no processo de escolha modal. Outros 70
participantes da pesquisa, que representam 73% da amostra, disseram considerar o “Tempo de
entrega” como um dos fatores da escolha pelo modo de transporte a ser utilizado. Como
terceiro atributo mais citado, diferentemente dos levantamentos observados na pesquisa
bibliografica e junto aos especialistas, foi relatada a “Certifica¢do de qualidade”, sendo citada
por 50% da amostra. A “Infraestrutura exigida” aparece na quarta posi¢ao, destacada por 40
usuarios como um fator a ser considerado no processo de escolha modal. No outro vértice do
grafico, atributos tradicionalmente conhecidos como “Indice de roubos”, “Lote maximo
atendido” e “Indice de acidentes” foram os de menor citacdo na pesquisa, com 9%, 8% e 6%,
respectivamente.

De maneira complementar, foi solicitado aos funcionarios das empresas pesquisadas
que classificassem, entre os atributos considerados no processo de escolha modal, os trés de

maior relevancia. Os resultados s@o apresentados na Figura 15.
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Figura 15: Ordem de Importancia dos Atributos no Processo de Decisdo da Escolha Modal de Transporte de

Cargas
50%
* 43%
*
17%
*
48 41 16
r 8 T m T w 1
< g S8
S 5 58
o <5} o O
o o 2 <
[
& 2 a
(5]
|_
O Primeiro mais importante O Segundo mais importante
O Terceiro mais importante 4 Frequéncia (%)

Fonte: Dados da Pesquisa

Conforme apresentado na Figura 15, o atributo “Preco do frete” foi considerado por
50% da amostra como o de maior importancia na definigdo da escolha modal, seguido pelo
“Tempo de entrega”, citado por outros 43% e 17% dos respondentes que disseram ser a
“Disponibilidade de horarios” o terceiro atributo de maior importancia. Importante destacar
que 50% dos funcionarios respondentes colocaram o atributo “Prego do frete” como o mais
importante a ser considerado na escolha modal, reforgando a viséo de autores como Meixell e
Norbis (2008) de que o valor financeiro € um dos critérios primarios no processo de decisao.

Identificados os atributos e a importancia destes para o processo de escolha modal, no
desenvolvimento da pesquisa, a etapa seguinte teve o objetivo de observar a percepgdo dos
representes das empresas pesquisadas quanto & avaliagdo de desempenho de transporte,
destacando os diversos modos de transporte analisados.

Nesta etapa da pesquisa, foi apresentado um quadro aos funcionarios da amostra de
empresas pesquisadas com os principais atributos de avaliacdo de desempenho de transporte
levantados junto ao referencial tedrico e aos especialistas, solicitando a eles, que o0s
classificassem em relacdo a sua importancia e ao seu desempenho, especificamente para o
modo de transporte mais utilizado pela empresa. Para a classificacdo da importancia utilizou-
se uma escala com cobertura entre 1 (Pouca importancia), 2, 3, 4 (importancias
intermediérias), e 5 (muita importancia) e para a classificacdo do desempenho utilizou-se uma

escala com cobertura entre 1 (Péssimo), 2 (Ruim), 3 (Regular), 4 (Bom) e 5 (Excelente).
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A Tabela 05 abaixo apresenta o resultado observado quanto & importancia dos
atributos, numa visdo global, sem a distingdo do modo de transporte utilizado. A partir da
importancia média calculada, foi feita uma classificacdao dos atributos de maneira a ordena-los

do mais importante para 0 menos importante na avaliacdo dos respondentes.

Tabela 05: Frequéncia da classificacdo da importancia dos atributos de desempenho de transporte

Atributo Pouca Intermedidria Muita Importancia
Importancia 1 2 3 4 5 Media
Tempo de entrega 1 1 11 25 58 4,44
Preco do Frete 2 0 16 17 61 4,41
Regularidade no tempo de entrega 2 3 16 29 46 4,19
Frequéncia de atendimento 2 0 33 37 24 3,84
Disponibilidade de horarios 1 10 27 33 25 3,74
indice de acidentes 9 12 27 21 27 3,47
Impacto ambiental gerado 9 17 27 18 25 3,34
indice de roubos 9 19 20 27 21 3,33
Frequéncia Total (Absoluta) 35 62 177 207 287
Frequéncia Total (%) 5% 8% 23% 27% 37%

Fonte: Dados da Pesquisa

De acordo com a Tabela 05, pode-se verificar que o atributo “Tempo de entrega”
aparece como 0 de maior importancia média (4,44) dentre todos os atributos avaliados,
seguido pelo “Preco do frete” com importancia média de 4,41 e a “Regularidade no tempo de
entrega” com 4,19. Ja no outro vértice da ordenacdo, observa-se que o atributo “Indice de
roubos” foi avaliado como o de menor importancia dentre os atributos apresentados, com
importancia média de 3,33, seguido pelo “Impacto ambiental gerado” e “Indice de acidentes”,
com importancias médias de 3,34 e 3,47, respectivamente. Como visto na fase de
identificacdo dos atributos da escolha modal, os atributos “Tempo de entrega” e “Preco do
frete” foram novamente destacados como de fundamental importancia.

Na sequéncia da analise, buscou-se verificar 0 comportamento da importancia dada
aos atributos, distinguindo os modos de transporte avaliados, com objetivo de avaliar a
existéncia de diferencas de percepcOes com a variacdo dos modos de transporte. Neste

sentido, os resultados sdo apresentados na Tabela 06:
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Tabela 06: Atributos de maior importancia média para cada modo de transporte

Maior Importancia Média Segunda Maior Importancia Média
Modo de _ .
Transporte Atributo Importancia Atributo Importancia
média média

Aeroviario Preco do Frete 3,80 Frequéncia de atendimento 3,80
Aquaviario Preco do Frete 4,60 Tempo de entrega 4,13
Ferroviario Tempo de entrega 4,10 Preco do Frete 3,90
Rodoviario Tempo de entrega 4,62 Preco do Frete 4,48

Fonte: Dados da Pesquisa

Nota-se, pelos resultados apresentados na Tabela 06 que ndo ha diferenca significativa
entre a percepgdo de valor dos respondentes quando comparados os diferentes modos de
transporte avaliados. Os atributos “Prego do frete” e “Tempo de entrega” continuam como 0s
de maior relevancia, com importancias médias proximas de 5,00 (classificacdo maxima pelo
critério adotado). Destaca-se, todavia, o aparecimento do atributo “Frequéncia de
atendimento” como o de segunda maior importancia (3,80) para 0 modo aeroviario de
transporte, distinguindo-se dos demais modos de transporte.

No mesmo contexto, ainda observando a percepcdo dos respondentes da pesquisa

quanto aos atributos de desempenho, a Tabela 07 traz a relacdo dos dois atributos de menor

relevancia.
Tabela 07: Atributos de menor importancia média para cada modo de transporte
Menor Importancia Média Segunda Menor Importancia Média
Modo de _ _
Transporte Atributo Impo,rta}nma Atributo Impo,rtqnua
média média

Aeroviario indice de roubos 3,80 Impacto ambiental gerado 3,80
Aquaviario indice de roubos 2,80 indice de acidentes 2,93
Ferroviario | !mpacto ambiental gerado 2,70 indice de roubos 3,00
Rodoviario | !mpacto ambiental gerado 3,52 indice de roubos 3,53

Fonte: Dados da Pesquisa

Pode-se observar nos resultados demonstrados na Tabela 07 que, assim como ocorreu
na classificacdo dos atributos de maior importancia, ndo h& variacdo significativa na
percepcdo quanto aos atributos de menor relevancia. Os atributos “indice de roubos” e
“Impacto ambiental gerado” aparecem como os de menor relevancia para os modos

aeroviario, ferroviario e rodoviario de transporte de cargas. Somente no modo aquaviario,
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surge o atributo “Indice de acidentes” também como um dos 2 atributos de menor relevancia
para os respondentes.

Com a verificacdo da percepc¢do das empresas em relacdo a importancia dos atributos,
partiu-se, entdo, para a avaliacdo de desempenho de transporte, tomando como base a mesma
relagcdo de atributos. Assim, foi solicitado aos respondentes da pesquisa, que classificassem
cada atributo, para 0 modo de transporte mais utilizado pela empresa, quando a sua satisfacéo
no atendimento.

Importante destacar, conforme exposto na Figura 16, a distribuicdo das avaliacGes de
desempenho por modo de transporte escolhido para avaliacdo, dando maior énfase ao

transporte rodoviario de cargas, predominante na amostra pesquisada.

Figura 16: Distribuicdo da Frequéncia dos Modos de Transporte Avaliados
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Fonte: Dados da Pesquisa

Como exposto na Figura 16, quando solicitado aos funcionarios da amostra de
empresas que fizesse a avaliagdo de desempenho de transporte para o0 modo de transporte
mais utilizado por sua empresa no transporte de cargas, observou-se a predominancia
significativa do modo rodoviario com 69% das avaliagcdes realizadas, seguido pelo modo
aquaviario, com 16%, ferroviario com 10% e, por fim, pelo aeroviario, com 5% da amostra.
Tal resultado reforca o cenario observado na matriz brasileira de transporte de cargas, onde 0
modo rodoviario responde por cerca de 60% do transporte realizado (CNT, 2016b). Ressalta-

se ainda a baixa representatividade da ferrovia na escolha do modo de transporte para
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avaliacdo (10%), ratificando a percepgédo da existéncia de oportunidades para o crescimento
da participacgdo da ferrovia na regido estudada.

Neste contexto, a Tabela 08 apresenta, numa visao global, os resultados obtidos para a
soma de todos os modos de transporte avaliados, sendo a relagcdo de atributos ordenada do

melhor para o pior desempenho médio.

Tabela 08: Frequéncia da classificacdo da avaliacdo dos atributos de desempenho de transporte

Atributo Péssimo Ruim Regular Bom Otimo Desempenho
Desempenho 1 2 3 4 5 Médio
Preco do Frete 0 1 26 42 27 3,99
Tempo de entrega 0 3 25 42 26 3,95
Regularidade no tempo de entrega 0 4 23 46 23 3,92
Frequéncia de atendimento 0 2 25 50 19 3,90
Indice de acidentes 4 7 14 46 25 3,84
Disponibilidade de horérios 0 1 42 40 13 3,68
Impacto ambiental gerado 5 15 18 30 28 3,64
indice de roubos 6 14 16 35 25 3,61
Frequéncia Total (Absoluta) 15 47 189 331 186 3,82
Frequéncia Total (%) 2% 6% 25% 43% 24%

Fonte: Dados da Pesquisa

De acordo com os dados da Tabela 08, nota-se que assim como na percepcdo dos
respondentes quanto a importancia dos atributos, a avaliacdo destes segue um comportamento
similar, destacando fatores como “Prego do frete” (desempenho médio de 3,99), “Tempo de
entrega” (desempenho médio de 3,95) e “Regularidade no tempo de entrega” (desempenho
médio de 3,92). Observa-se para os atributos de maior importancia um nivel de satisfacéo
concentradamente entre as classificagdes “Bom” e “Otimo”, 0 que pode representar uma
complexidade adicional no processo de substituicdo do modo de transporte utilizado com
maior frequéncia por outro modo de transporte proposto. Todavia, outra informacéo
importante de destacar é que, numa avaliacdo geral, 33% das avalia¢Oes dos atributos foram
classificadas pelos respondentes como de desempenho “Péssimo”, “Ruim” ou “Regular”,
apresentando oportunidades de melhoria no atendimento as expectativas dos usuarios de
transporte de cargas.

Detalhando um pouco mais a analise de desempenho do transporte, as Tabelas 09 e 10
apresentam a avaliacdo dos atributos por modo de transporte utilizado, destacando os atributos

com melhor e pior desempenho médio, respectivamente.
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Tabela 09: Atributos de melhor desempenho médio para cada modo de transporte

Modo d Melhor Desempenho Médio Segundo Melhor Desempenho Médio

odo de

Transporte Atributo Desempenho Atributo Deserpp_enho
médio médio

Rodoviéario Preco do Frete 4,06 Tempo de entrega 4,03

Aquaviario indice de roubos 4,13 Frequéncia de atendimento 4,07

Ferroviario Regularidade no tempo de 4,00 Preco do Frete 3.90

entrega ]
Aeroviario Preco do Frete 3,60 Indice de acidentes 3,40

Fonte: Dados da Pesquisa

De acordo com os dados expressos na Tabela 09, nota-se que, em relagdo ao modo
rodoviario de transporte, o atributo “Preco do frete” aparece como o de melhor desempenho
médio (4,06). Ja no modo “Aquaviario”, nota-se que o atributo “Indice de roubos” foi o
melhor avaliado (4,13). Para os participantes que avaliaram o modo ferroviario de transporte,
a “Regularidade no tempo de entrega” foi o atributo destacado como o de melhor desempenho
(4,00). Por fim, o modo aeroviario de transporte teve como melhor desempenho médio, o
atributo “Prego do frete” (3,60). Deve-se destacar, ainda, que, exceto para 0 modo aeroviario,
todos os demais tiveram o atributo de melhor desempenho medio com avaliagdo igual ou
superior a 4,00, o que sugere um nivel de desempenho entre bom e étimo, conforme a escala

utilizada na pesquisa.

Tabela 10: Atributos de pior desempenho médio para cada modo de transporte

Pior Desempenho Médio Segundo Pior Desempenho Médio
Modo de
Transporte Atributo Desempenho Atributo Desempenho
médio médio
Rodoviario Indice de roubos 3,59 Impacto ambiental gerado 3,74
Aquavidrio Disponibjli_dade de 3,53 Impacto ambiental gerado 3,80
horarios
Ferroviario | Impacto ambiental gerado 2,70 Indice de roubos 3,10
Aeroviario Tempo de entrega 3,20 indice de roubos 3,40

Fonte: Dados da Pesquisa

No sentido contréario, os dados da Tabela 10 acima, vdo mostrar os atributos com pior
desempenho medio entre os avaliadores. Para 0 modo rodoviario de transporte de cargas,
destacou-se o atributo “Indice de roubos” como o de menor nivel de desempenho médio
(3,59). Em patamar semelhante de desempenho, observa-se que para 0 modo aquaviario, a
“Disponibilidade de horarios” aparece como o atributo de menor desempenho médio (3,53).
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Ja na percepcdo dos que utilizam o modo ferroviario de transporte de cargas, o atributo de
menor desempenho médio avaliado foi o “Impacto ambiental gerado” (2,70). Por fim, os
usuarios da amostra que utilizam o modo aeroviario de transporte de cargas, destacaram o
atributo “Tempo de entrega” como 0 de menor desempenho médio (3,20). A principal
ressalva na avaliacdo apresentada na Tabela 10 diz respeito a percep¢do negativa dos
participantes da pesquisa quanto aos atributos relacionados ao impacto ambiental da utilizag&o
dos modos de transporte avaliados e ao indice de roubos, que apareceram com maior
frequéncia entre os atributos de menor desempenho, sugerindo um espaco para atuacdo seja
na melhoria das condic@es, seja no esclarecimento de informagfes aos usuarios.
Posteriormente, calculou-se, com base na multiplicagdo da importancia pelo
desempenho de cada respondente e atributo, um indice de desempenho global dos modos de
transporte pesquisados. Os resultados obtidos poderiam variar, assim, numa escala entre 1
(Pouca importancia e Desempenho péssimo) e 25 (Muita importancia e Desempenho 6timo).
A Figura 17 apresenta os resultados observados, destacando no tamanho da area dos circulos,

a representatividade do modo de transporte na amostra pesquisada.

Figura 17: Desempenho Médio Global dos Modos de Transporte Avaliados
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Fonte: Dados da Pesquisa

E possivel observar, conforme exposto na Figura 17, que, considerando os critérios de
avaliacdo da importéncia e do desempenho dos atributos de transporte, de maneira global, o

modo de transporte que mais se aproxima do resultado esperado, na percep¢do dos Usuarios
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respondentes da pesquisa foi o Rodoviario, com um indice de 18,42. Como o segundo modo
mais perto do desempenho esperado tem-se o transporte Aquaviario, que atingiu um indice de
17,73 frente aos 25 pontos possiveis. Na sequéncia, aparece o transporte Ferroviario, com
indice de 16,00 e, por fim, o modo Aeroviario com 14,40. Ressalta-se ainda que, como ja
descrito anteriormente, ha uma participagdo significativamente maior do modo Rodoviério de
transporte na amostra pesquisada.

De maneira a contribuir para o maior entendimento das diferencas entre os modos de
transporte avaliados, a Tabela 11 apresenta o resultado obtido para cada um dos atributos

pesquisados.

Tabela 11: Resultado da avaliag&o dos atributos de desempenho por modo de transporte

Atributo Distancia
ponderada entre
Rodoviario | Aquaviario | Ferroviario | Aeroviadrio | o melhor e os
Modo de Transporte demais

resultados
Preco do Frete 18,42 17,73 16,00 14,40 1,82
Tempo de entrega 18,85 15,93 16,60 11,60 3,42
Regularidade no tempo de entrega 17,30 16,20 15,60 11,60 2,07
Frequéncia de atendimento 15,83 14,87 13,50 12,40 1,83
Indice de acidentes 15,30 11,93 10,80 11,20 3,87
Disponibilidade de horérios 15,09 11,27 13,30 11,60 3,09
Impacto ambiental gerado 14,09 12,47 9,00 11,80 2,89
Indice de roubos 13,42 12,00 10,50 10,20 2,22
Desempenho Global Médio 16,04 14,05 13,16 11,85 2,65

Tamanho da Amostra 66 15 10 5

Fonte: Dados da Pesquisa

De acordo com a Tabela 11 pode-se verificar que 0 modo rodoviario de transporte
possui o melhor desempenho em todos os atributos avaliados, com destaque para o “Preco do
frete” (18,42) e o “Tempo de entrega” (18,85). Outro ponto relevante a ser destacado refere-se
aos atributos com maior distancia de desempenho entre os modos de transporte avaliados,
onde o “Tempo de entrega” (3,42) e 0 “Indice de acidentes” (3,87) apresentam-se com a
maior distancia relativa ponderada, ou seja, que poderiam ser destacados como atributos com
maior vantagem de desempenho do rodoviario. Ja os atributos “Preco do frete” (1,82) e
“Frequéncia de atendimento” (1,83) foram os com menor distancia entre o melhor

desempenho (rodoviario) e o desempenho dos demais modos de transporte. Por fim, observa-
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se que o desempenho global médio do modo rodoviario de transporte de cargas, na percepgao
dos usuarios pesquisados, possui uma vantagem de 2,65 pontos em relacdo ao desempenho
médio global dos demais modos de transporte.

Na parte final do questionario, foram propostas algumas questbes diretamente
relacionadas ao transporte de container por ferrovia, buscando obter informacGes mais diretas
em relacdo ao objetivo do presente trabalho. A primeira questdo desta fase do questionario
refere-se a utilizacdo da ferrovia para o transporte de container, pelas empresas dos

respondentes da pesquisa. Os resultados estdo apresentados na Figura 18:

Figura 18: Utilizagdo do Modo Ferroviario para o Transporte de Container
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Fonte: Dados da Pesquisa

Conforme exposto na Figura 18, somente 7% da amostra pesquisada disse utilizar
atualmente o modo ferroviario para o transporte de container. Dentre os que utilizam, quando
questionados sobre o motivo da utilizacdo, numa questdo aberta, as justificativas foram
relacionadas a possibilidade de incentivar a multimodalidade, ao preco do frete, a capacidade
que a ferrovia permite de transporte de grandes volumes, para diversificar o atendimento da
empresa e pela falta de alternativas viaveis. Para 0s outros 93% dos usuarios respondentes que
disseram ndo utilizar o modo ferroviario para o transporte de container, foi também
questionado sobre o motivo da ndo utilizacdo. As respostas abertas foram agrupadas,
buscando tentar identificar oportunidades de melhoria de maneira mais representativa. Os
resultados estdo descritos na Figura 19.
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Figura 19: Motivos da nédo utilizacdo do Modo Ferroviario para o Transporte de Container
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Fonte: Dados da Pesquisa

De acordo com a Figura 19, a principal justificativa pela ndo utilizacdo da ferrovia
como modo de transporte de container € a “Falta de acesso direto a ferrovia”, colocado por
27% dos usuarios participantes da pesquisa, seguida pela “Falta de infraestrutura exigida” e
pelo “Tempo de entrega desfavoravel”, que juntos correspondem a 49% da amostra. Outros 7
respondentes colocaram o ‘“Prego” como principal fator da ndo utilizagdo da ferrovia no
transporte de container, 6 que ndo sabiam 0 motivo, 5 que disseram ser a exigéncia de “Lote
minimo” o principal motivo, 3 que disseram ser ‘“Preferéncia pelo rodovidrio”, 3 que
expressaram ser o “Desconhecimento do funcionamento” da ferrovia o principal motivo da
ndo utilizagdo, outros 2 que explicam ndo utilizar pela “Distancia curta” entre os transit
points. Por fim, outros 2 usuarios disseram néo utilizar a ferrovia no transporte de container
pela “Baixa frequéncia de atendimento” ofertada, 1 usudrio que disse estar “Em estudo” a
utilizacdo e outros 16 que citaram motivos diversos ndo enquadrados nos temas supracitados.

Na sequéncia, 0s usuarios da amostra pesquisada foram questionados sobre sua
opinido sobre os pontos fortes e fracos da utilizacdo da ferrovia, especialmente no transporte
de container. As opinides emitidas foram agrupadas por semelhanca de conceitos e ordenadas
de forma a serem traduzidas em frequéncia de citagdes. A Figura 20 apresenta os resultados

em relacdo aos pontos fortes destacados pelos usuarios.
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Figura 20: Pontos Fortes da utilizacdo da Ferrovia para o Transporte de Container
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Fonte: Dados da Pesquisa

Conforme apresentado na Figura 20, o principal ponto forte destacado para a
utilizacdo da ferrovia como modo de transporte de container foi o “Menor custo”, citado por
46 usuérios, seguido pelos “Ganhos de escala” com 14 citagdes e 0 desempenho em
“Seguranga”, com 10 citagdes. Importante ressaltar que 13 usudrios (14% da amostra) ndo
souberam responder ao questionamento, demonstrando ndo ter conhecimento necessario do
funcionamento do modo ferroviario de transporte de cargas.

Por fim, complementando a analise especifica do modo ferroviario, a Figura 21 traz 0s

pontos fracos destacados pelos mesmos usuarios em relacéo ao transporte de container.
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Figura 21: Pontos Fracos da utilizacdo da Ferrovia para o Transporte de Container
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Fonte: Dados da Pesquisa

Da mesma forma que os pontos fortes ressaltados, a avaliacdo dos usuarios em relacéo
aos pontos fracos concentrou-se mais intensamente em 3 itens, como apresentado na Figura
21 acima, sendo os principais: “Acesso reduzido da malha” com 47 citagdes; “Maior tempo de
entrega” com 20 citacdes, e; “Infraestrutura exigida”, com 12 citagdes. Nota-se que a
concentracdo dos pontos fracos esta diretamente relacionada a reduzida malha ferroviaria
existente, que pode gerar impactos como o maior tempo de entrega pela necessidade de
transbordo ou multimodalidade e pelos investimentos requeridos na infraestrutura necessaria
para a operacdo, visto que o reduzido numero de terminais multimodais faz com que as
industrias precisem construir ramais ferroviarios e investir em infraestrutura propria para a
operacdo. As informacGes obtidas seguem o mesmo direcionamento verificado pela CNT
(2016b), em pesquisa desenvolvida junto a usuarios de transporte ferroviario de cargas, que
apresentou como maiores entraves/dificuldades para a utilizagcdo deste modo, fatores como:
“Qualidade da infraestrutura disponivel”, citado por 41,1% das empresas entrevistadas e
“Cobertura territorial”, com 26,0%.

Realizadas todas as observacdes em relacdo aos dados obtidos na pesquisa, o item

seguinte tratard das consideragdes finais da pesquisa frente aos objetivos propostos.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

Neste item serdo descritas as consideragdes finais construidas com base nas analises
dos dados e informacGes obtidas durante os processos de coleta, tomando como parametros
direcionadores os objetivos, geral e especificos, bem como a pergunta de pesquisa da presente
dissertagdo. Por fim, séo apresentadas sugestdes de pesquisas futuras em continuidade ao
estudo do tema abordado.

De posse das informac6es obtidas na coleta de dados e, buscando atender aos objetivos
propostos pela pesquisa, sdo avaliadas, em seguida, as oportunidades do transporte ferroviario
de container sob as diferentes vertentes destacadas na relevancia pratica.

Conforme observado nos dados obtidos junto aos usuarios respondentes da pesquisa,
as principais barreiras ao crescimento da utilizacdo da ferrovia tém relacdo com a falta de
infraestrutura adequada e, principalmente, a inexisténcia de acesso direto a malha ferroviaria
pelas empresas, apesar da predisposi¢do destas em utilizar a ferrovia pelo menor custo e pelos
ganhos de escala.

Neste sentido, tal cenario pode ser visto como uma grande oportunidade para o
investimento de embarcadores e concentradores na condugédo de projetos multimodais que
passem pela eliminagdo dos entraves percebidos pelos usuérios. A possibilidade da utilizacdo
de modos de transporte distintos, como a ferrovia aqui destacada, teria como alternativa a
contratacdo de terminais multimodais que permitiriam tanto a concentra¢do de maior volume
de cargas, garantindo os ganhos de escala, quanto a operacdo de modos de transporte
complementares como o rodoviario e o ferroviario.

A insatisfacdo apresentada por quase 40% da amostra da pesquisa em relacdo ao
desempenho atual das empresas contratadas apresenta-se como uma importante variavel na
elaboracdo de projetos de melhoria, que poderiam ser conduzidos pelos embarcadores, em
parcerias estratégicas com os operadores ferroviarios.

A percepcao de dependéncia dos modos de transporte utilizados também se apresenta
como uma oportunidade de atuacdo dos operadores e embarcadores na construcao de relagdes
comerciais com as industrias, a partir da pressuposi¢cdo de que, por seu intermédio, as
operacdes possam tornar-se viaveis.

Dessa forma, o entendimento mais detalhado, pelos embarcadores, da necessidade dos
atuais usudrios, frente a infraestrutura de transporte de cargas existente atualmente no Brasil,
torna-se um direcionamento estrategicamente relevante para o crescimento da participacao da

ferrovia.
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Em relagdo as oportunidades para as ferrovias brasileiras no transporte de container,
fica evidente, como ja observado na matriz de transporte de cargas e reafirmado na pesquisa, a
baixa utilizacdo da ferrovia para o transporte de container em relacdo ao modo rodoviario.
Conforme exposto na analise, somente 11 das 96 empresas entrevistadas utilizaram a ferrovia
em algum momento nos ultimos 5 anos, frente a 94 empresas que utilizaram o modo
rodoviério.

Importante destacar que mais de 50% dos entrevistados tém a percepcdo de
dependéncia do modo rodoviario de transporte, 0 que pode gerar uma cultura de manutencao
do cenario atual pelo possivel desconhecimento das alternativas multimodais existentes, com
énfase no transporte ferroviario. A insatisfagdo com o modelo atual pode ser afirmada quando
analisados os dados que demonstram que 39% dos respondentes da pesquisa se dizem
“insatisfeitos” (avaliacdo de desempenho regular ou ruim) com o servigo prestado atualmente,
numa escala de desempenho global para o transporte de container.

Fica evidente a insatisfacdo dos usuérios com o modelo atual praticado, mas também a
percepcao do quao “presos” sentem-se a0 modelo. Neste sentido, as empresas transportadoras
ferroviarias poderiam trabalhar no desenvolvimento de modelos multimodais de atendimento,
que suportem as peculiaridades dos usuarios, mas destacando a viabilidade da utilizacdo do
modo ferroviario como principal agente do transporte.

A possivel dificuldade na conducdo de projetos maiores, pela necessidade de
investimentos e de infraestrutura para tornar-se viavel, apresentou-se, aparentemente,
reduzida na pesquisa, quando observado que cerca de 73% dos contratos seguem um modelo
de médio ou longo prazo. Assim, h4 oportunidade de desenvolvimento de projetos maiores,
que permitam a alteragédo do status quo da operacéo de transporte de cargas dessas empresas,
mitigando o risco de inviabilidade da implantagdo dos projetos.

Como fontes primarias de investimento na captacdo de novos clientes, a pesquisa
apresentou que os atributos “preco do frete”, “tempo de entrega” e “disponibilidade de
horarios” sdo os principais definidores da escolha modal. Assim, os investimentos das
operadoras ferroviarias deveriam estar alinhados na melhoria do desempenho de tais
indicadores e na comunicacdo aos possiveis novos usuarios do servigo, das vantagens em
relacdo aos demais modos. Como apresentado na andlise dos dados da pesquisa,
especificamente para o modo ferrovidrio, o “tempo de entrega” surge como o principal fator
de valorizagdo no desempenho do servico, que pode estar relacionado a percepgdo existente

da maior morosidade do transporte ferroviario em relacdo ao rodoviario.
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Deve-se ressaltar que, ao serem questionados pelos motivos da ndo utilizacdo da
ferrovia para o transporte de container, os usudrios listaram uma série de consideragoes,
porém, com maior énfase a falta de acesso ferroviario aos pontos de carga e descarga, a falta
de infraestrutura exigida para o transporte e ao tempo de entrega desfavoravel, sendo estes 0s
principais fatores a serem trabalhados pelas ferrovias nas negociagdes de transporte.

Em relacdo as oportunidades de atuacdo do governo para o maior equilibrio da matriz
brasileira de transporte de cargas, especificamente no crescimento da participacdo da ferrovia
no transporte de container, fica evidente a existéncia de barreiras estruturais na percep¢do dos
usuarios do servico. Cerca de 40% da amostra de participantes da pesquisa que ndo utilizam a
ferrovia para o transporte de container ndo o fazem por falta de acesso direto & malha
ferroviaria e por falta de infraestrutura exigida.

De maneira complementar, quase 80% dos respondentes da pesquisa consideram-se
dependentes do modo de transporte utilizado atualmente, sendo 53% dependentes da rodovia.

Assim, dentro dos processos de regulacdo dos servigos de transporte de cargas,
poderiam ser trabalhados modelos de concessdo capazes de incentivar a ampliacdo da malha
ferroviaria existente pelas empresas concessionarias, garantindo retorno sobre o0s
investimentos a partir de contrapartidas do governo. De maneira complementar, a existéncia
ainda reduzida de terminais multimodais faz com que o transporte contratado door-to-door®
tenha a caracteristica de utilizacdo de um Unico modo de transporte, favorecendo a
manutencdo do status de predominancia da cultura rodoviarista brasileira, pela maior
capilaridade e reduzida necessidade de investimentos em infraestrutura de terminais.
Vantagens da ferrovia destacadas pelos usuarios em relagdo ao transporte de container, tais
como “menor custo” (42%) e “ganhos de escala” (13%) ficam reduzidas neste cenario de
inexisténcia de estruturas de suporte & operacéo.

A pesquisa permitiu ainda relacionar por meio da percepcao de especialistas do ramo
de transporte de cargas e de usuarios dos mesmos servigos, uma serie de atributos
considerados no processo de escolha modal e na avaliagcdo de desempenho. Relagdo que pode
ser uma fonte de informacgdes na discussdo, pelos 6rgdos reguladores governamentais, da
implantacdo de indicadores de monitoramento do desempenho das empresas transportadoras,

bem como na conducéo de pesquisas de satisfacdo dos usuarios dos servicos.

¢ Door-to-door: porta-a-porta.
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Numa outra Gtica, a pressdo existente mais fortemente, mas ndo exclusivamente, nos
grandes centros urbanos pela melhoria da mobilidade urbana frente aos constantes
congestionamentos passa pela discussdo de melhores condicdes da infraestrutura logistica.

A melhor utilizagcdo das caracteristicas de cada modo de transporte pode auxiliar no
desenvolvimento de acOes de melhoria das condicGes atuais dessas cidades. O conhecimento
permitido pela presente pesquisa, em relacdo aos atributos e as limitagBes existentes para o
crescimento da participacdo da ferrovia, traz consigo a possibilidade de discussdo de
alternativas para a viabilizacdo desse empreendimento. Conforme descrito na andlise dos
dados da pesquisa, os piores indices de desempenho médio avaliados pelos usuarios estdo
relacionados ao “Indice de roubos” e ao “Impacto ambiental gerado” pelo transporte,
demonstrando sua preocupacdo em relacdo a fatores diretamente relacionados a sociedade.

A maior utilizacdo de modos de transporte com menores indices de roubo, acidente e
impacto ambiental, traria, indiretamente, melhorias na qualidade de vida da populacdo, que se
relaciona com as empresas e com 0s servicos prestados por estas.

Assim, torna-se importante o entendimento dos processos de escolha modal e
avaliacdo de desempenho do servico de transporte de cargas, que suportam as definicGes
estratégicas das empresas.

Neste contexto, observa-se que os atributos “Pre¢o do frete”, “Tempo de entrega” e
“Disponibilidade de horarios” aparecem como 0s de maior relevancia no processo de escolha
modal. J& em relacdo a avaliacdo de desempenho de transporte de cargas, reforcando os
critérios vistos na pesquisa exploratdria pré-campo, foi dada énfase a atributos como “Tempo
de entrega”, “Preco do frete” e “Regularidade no tempo de entrega”.

Em relacdo ao desempenho real observado pelos usuérios do servigo de transporte de
cargas, ressalta-se a obtencdo de um resultado médio global de desempenho dos modos de
transporte de 3,82, em uma escala de 1 a 5. Podem ser destacados, neste resultado, 0s
atributos “Preco do frete”, com melhor desempenho médio (3,99), seguido por “Tempo de
entrega” (3,95) e “Regularidade no tempo de entrega” (3,92). Importante registrar o indice
médio de satisfacdo dos profissionais entrevistados em relacdo ao desempenho dos servicos
prestados, onde 2% o classificam como “Péssimo”, 6% como “Ruim”, 25% como “Regular”,
43% como “Bom” e 24% que o classificam como “Otimo”, apresentando uma oportunidade
de melhoria significativa de desempenho do sistema como um todo. Neste sentido, com base
nos critérios adotados na pesquisa, foi possivel verificar um desempenho médio global dos

atributos igual a 16,04 para 0 modo Rodoviario; 14,05 para 0 modo Aquaviario; 13,16 no
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modo Ferroviério; e, 11,85 no modo Aeroviario de transporte de cargas, todos numa escala de
0a25.

Nesse contexto, entendendo a importancia da logistica para o desenvolvimento da
regido ou pais, como destacam Bowersox et al. (2014), Colavite e Konishi (2015), e, dando
énfase ao transporte ferroviario de cargas, o objetivo geral deste trabalho foi “propor acbes
que contribuam para o aumento da participagdo da ferrovia na matriz de transporte de
container nas rotas da regido sudeste brasileira, destacando ainda os desafios para esse
incremento”. A hipdtese central foi construida com base no cenario de desequilibrio da matriz
brasileira de transporte de cargas, pressupondo a existéncia de oportunidades significativas
para o desenvolvimento do transporte ferroviario de cargas. Tal hip6tese permitiu que a
pesquisa fosse direcionada de maneira a captar a percepcdo, tanto de profissionais
especialistas no tema, quanto de usudrios do servi¢o, em relacdo a importancia e desempenho
de atributos considerados nos processos de escolha modal e avaliagdo de desempenho de
transporte.

A caracteristica basilar perseguida no presente trabalho foi a de obter, numa gama de
envolvidos no transporte de cargas, informac6es que permitissem a elaboracdo de sugestdes
de acGes com foco no aumento da participacdo da ferrovia na matriz brasileira de transporte
de cargas, concentradamente, na regido sudeste.

Assim, serdo descritas sem seguida, acdes propostas em busca desse objetivo:

a. Governo: Revisdo do modelo de concessdo das ferrovias, por parte das agéncias
reguladoras, de modo a incentivar o crescimento do volume transportado pelas
ferrovias ndo s6 pelo aumento da produtividade, mas também pela construcdo de
acessos ferroviarios a centros produtivos, atualmente com acesso restrito. De acordo
com dados publicados pela CNI (2017), os investimentos do governo federal no
transporte hidroviario e no transporte ferroviario sofreram reducGes de mais de 70%
no periodo entre 2010 e 2016, reforcando a necessidade de investimento da iniciativa
privada, que somente ird assumir essa posi¢do tendo alguma contrapartida financeira e
estratégica;

b. Governo: Estabelecimento de indicadores de regulacdo que garantam aos usuarios a
possibilidade de monitoramento do desempenho de cada modo de transporte, bem
como a comparacdo dentre os diversos modos. A possibilidade de comparagédo por
meio de indicadores de uma fonte Unica, com critérios semelhantes pode favorecer as

decisbes dos embarcadores por qual modo de transporte utilizar;
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c. Governo: Desenvolver projetos de lei que incentivem a utilizagdo do transporte
ferroviério de cargas por meio de compensagdes fiscais, por exemplo, de maneira a
reduzir os impactos financeiros causados por perdas decorrentes de roubos e acidentes,
comumente encontrados no transporte rodoviario;

d. Concessionarias ferroviarias: Desenvolver plano de comunicacdo com foco em
usuarios potencialmente mapeados, dando énfase aos pontos fortes da utilizagdo da
ferrovia, mas destacando, especialmente, as alternativas para a utilizacdo da
multimodalidade. Esta ultima é afirmada por diversos players do setor de transportes
como a grande solugdo para os entraves logisticos do Brasil. Sabe-se que a reducéao
das barreiras a utilizacdo da ferrovia de forma mais ampla, passa pela utilizacdo da
multimodalidade que permite maior capilaridade das entregas ao destino final;

e. Concessionarias ferroviarias: Desenvolver e defender projetos de investimento que
garantam maior integracdo da ferrovia com ramais de atendimento a polos industriais
concentradores, buscando reduzir as restricdes de infraestrutura impostas. A
contrapartida deve ser conduzida em forma de pressdao por uma revisdo do modelo
atual de concessdo, visando garantir a compensacdo de outorga frente aos valores
investidos na expansdo da malha ferrovidria. Como o0s investimentos nessa area séo
vultosos, a viabilidade passa pela manutencdo do tempo de concessao e de critérios de
compensacdo sobre os valores pagos em termos de impostos e do proprio
arrendamento da malha ferroviaria;

f. Operadores logisticos e de terminais: Desenvolver projetos estratégicos em parceria
com concessionarias ferroviarias, empresas rodoviarias e Governo, na busca pela
construcdo de terminais multimodais que preencham a lacuna existente atualmente no
setor de transportes brasileiro. A parceria torna-se necessaria devido aos altos
investimentos em infraestrutura que envolvem, dentre outros fatores: areas geograficas
de grandes dimensbes, construcdo de estruturas de armazenamento, acessos
multimodais, impacto social com aumento do trafego de composi¢fes na regido dos

terminais, etc.

Em suma, as grandes barreiras ao crescimento da participacdo da ferrovia na matriz
brasileira de transporte de cargas, encontradas durante a pesquisa, Seja na revisdo
bibliografica, seja nas entrevistas com os especialistas ou na percep¢do dos usuarios do
transporte de cargas, diz respeito majoritariamente a falta de acesso a malha ferroviaria. Neste

sentido, qualquer iniciativa que venha reduzir essas barreiras, tais como 0 incentivo a
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expansdo da malha ferroviaria pelas iniciativas privada e governamental, a busca pela
multimodalidade e a expansédo de terminais multimodais sdo fundamentais para o atingimento
desse objetivo.

Como sugestdo de pesquisa futura, propGe-se a aplicacdo de uma pesquisa semelhante
a aqui apresentada, considerando, todavia, a percepcdo dos prestadores de servico de
transporte de cargas em relacédo aos atributos de desempenho e escolha modal. A aplicagéo da
pesquisa sob a Gtica das transportadoras permitird uma comparacdo da visao dos usuarios com
a dos embarcadores, possibilitando o cruzamento das percepcBes e 0 maior esclarecimento de
divergéncias e convergéncias dos dois grupos envolvidos, de forma a melhorar as acGes de
desenvolvimento do sistema de transporte de cargas do Brasil.

Numa outra 6Gtica, partindo da percepcao das transportadoras ferroviarias, poder-se-ia
realizar uma pesquisa exclusiva com representantes dessas empresas no intuito de verificar
quais suas contribuicdes e propostas em relacdo ao modelo atual de concessdes brasileiras.
Como a expansao da ferrovia surgiu na pesquisa como uma necessidade fundamental para o
equilibrio da matriz de transporte, torna-se importante verificar quais restricbes as

organizagfes encontram nos processos decisorios sobre os investimentos a serem realizados.
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APENDICE A — Roteiro de Entrevista de Estrutura Semiaberta

78



Titulo da Dissertacao: Transporte Ferroviario de Cargas: Desafios e Oportunidades para o Aumento da
Participacdo na Matriz de Transportes de Container na Regido Sudeste Brasileira

Mestrando: Marcos Paulo do Couto Costa

ROTEIRO DE ENTREVISTA
1. Identificacéo do entrevistado

Nome: ‘

Idade: I:l Tempo de experiéncia em transporte: |:|

Area atual de trabalho:

( ) Transportadora de Cargas () Terminal Logistico de Cargas
() Universidade () Governo Federal (ANTT, CNT, etc)
() Federacdo de Inddstrias
Cargo atual: ‘
Formagé&o:

Sim  Néo Se sim, qual(is)?

Curso Técnico

Curso Superior

Especializacio/MBA

Mestrado

Doutorado

~ A~ A~~~
SN N N N N N
~ A~ A~~~
SN N N N N N

P6s-Doutorado

2. Identificacdo dos atributos de decisdo da escolha modal de transporte
a. Na sua visdo, qual(is) é(sdo) o(s) atributo(s)/fator(es) que os profissionais de logistica e transporte avaliam no
processo de decisdo por qual meio de transporte ird utilizar?

b. Em ordem de importancia, considerando o primeiro como o mais importante, quais o 3 principais
atributos/fatores na escolha modal, na sua 6tica?

c. Especificamente para o transporte de container, na sua percep¢éo, a ordenacdo de importancia dos atributos a
que se refere a questdo “b” acima, ¢ a mesma? Se ndo, qual seria essa nova ordem de importancia?

d. Na construgdo de uma avaliacdo de desempenho de transporte de cargas, qual(is) atributo(s)/fator(es), na sua
percepcdo, deveria(m) ser considerado(s)?

e. Especificamente para o transporte de container, na sua percepg¢do, algum(uns) do(s) atributo(s)/fator(es)
deve(m) ser destacado(s)?

79




3. Identificagdo da importancia dos atributos levantados na pesquisa bibliografica
Em continuidade ao levantamento dos atributos/fatores, para o processo de definicdo do modo de transporte a ser
contratado, indicar qual a importancia de cada atributo/fator descrito na tabela abaixo.

ATRIBUTO

IMPORTANCIA

Nenhuma

Pouca

Muita

1

2 3

Preco do Frete

Tempo de Entrega

Regularidade

Disponibilidade

Frequéncia de atendimento

Indice de roubos

Iindice de acidentes

Legislacdo

Lote minimo exigido

Lote maximo atendido

Impacto ambiental

Infraestrutura exigida

Imagem publica

Cultura

Muldimodalidade

Certificaclo de qualidade

Fonte: Elaboracdo prépria
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APENDICE B — Questionario de Estrutura Fechada
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Nome da empresa:

1. Tipo de industria

1] | Teéxtil 4 Logistica 7 Quimica/Petroquimica
2| | Agronegécio 5 Alimenticia 8 Farmaco/Cosméticos
3 Automobilistica 6 Eletroeletronica 9 Outros:

‘Qual o enquadramento da empresa, com base nos critérios de faturamento do BNDES?
Micro (Receita bruta anual de até R$ 2,4 milhdes)

Pequena (Receita bruta anual de R$ 2,4 a R$ 16,0 milhdes)

Média (Receita bruta anual de R$ 16,0 a R$ 90,0 milhdes)

Média-grande (Receita bruta anual de R$ 90,0 a R$ 300,0 milhdes)

Grande (Receita bruta anual acima de R$ 300,0 milhdes)

A WNEN

3. Qual(is) modo(s) de transporte de carga foi(foram) utilizado(s) nos Gltimos 5 anos por sua empresa?
1[_] Aeroviario 2 Aquaviario 3 Ferroviario 4 Rodoviério

4. Qual(is) modo(s) de transporte de carga é(séo) utilizado(s) atualmente por sua empresa?
1[_] Aeroviario 2 Aguaviario 3 Ferroviario 4[] Rodoviario

5. Sua empresa é considerada um usuario DEPENDENTE do modo de transporte utilizado atualmente?
1[_] sim. Qual? 2[ ] Ndo

6. Os servigos de transportes de cargas contratados por sua empresa sdo, predominantemente, regidos por
quais tipos de contratos?

1| | Esporadicos (por servigo prestado) 3 Médio prazo (de 6 a 12 meses de vigéncia)
2| | Curto prazo (até 6 meses de vigéncia) 4 Longo prazo (mais de 12 meses vigéncia)
7. Qual(is) deste(s) atributo(s)/fator(es) vocé utiliza como parametro(s) no processo de decisdo por qual
modo de transporte de cargas ira utilizar?

|| Preco do Frete | | Legislagéo Impacto ambiental
|| Tempo de Entrega || Lote minimo exigido Infraestrutura exigida
| | Disp. de horarios || Lote maximo Multimodalidade
|| Tndice de Roubos || indice de acidentes Outro:

|| Imagem Publica Certificacéo qualidade

8. Dentre os fatores e atributos citados, em ordem de importancia, considerando o primeiro como o mais
importante, quais o 3 principais atributos/fatores na escolha modal, na sua Gtica?

|| Preco do Frete | | Legislagdo Impacto ambiental
|| Tempo de Entrega || Lote minimo exigido Infraestrutura exigida
| | Disp. de horarios || Lote maximo Multimodalidade
|| indice de Roubos || indice de acidentes Outro:

Imagem Publica Certificacdo qualidade

9. Em relag&o ao transporte de cargas, avalie a importancia e o desempenho dos atributos listados abaixo
em relag&o a(s) empresa(s) do modo de transporte mais contratado(s) por sua organizagéo.

1[_] Aeroviario 2 Aguaviario 3 Ferroviario 4 Rodoviario

Importancia Desempenho

Atributo 1] 2] 3] 4] 5| [1] 2] 3] 4] 5

Preco do Frete

Tempo de Entrega

Disp. de horérios

indice de Roubos

Imagem Publica

Legislacéo

Lote minimo exigido

Lote maximo

indice de acidentes

Certificacdo qualidade

Impacto ambiental

Infraestrutura exigida

Multimodalidade

Disponibilidade de informacoes local da carga

Legenda Importancia: (1) Pouca; (2, 3, 4) Intermediéria; (5) Muita. )
Legenda Desempenho: (1) Péssimo; (2) Ruim; (3) Regular; (4) Bom; (5) Otimo.

10. Atualmente, sua empresa utiliza a ferrovia como modo de transporte de container?

[ ] sim [ ] Nao

11. Por que?

12. Na sua percepgdo, qual o principal PONTO FORTE do modo ferroviario de transporte de cargas,
especialmente no transporte de container?

13. Na sua percepgao, qual o principal PONTO FRACO do modo ferroviario de transporte de cargas,
especialmente no transporte de container?

14. Numa escala de DESEMPENHO GLOBAL, onde 1 refere-se ao Péssimo Desempenho e 5 ao
Excelente Desempenho, como Vocé avalia 0s seguintes modos de transporte, especialmente no transporte
de container?

Péssimo Ruim Regular Bom Excelente

Aeroviario

Aquavirio

Ferroviario

Rodoviario
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10.

11.

12.

APENDICE C — Descrigéo dos Atributos de Transporte de Cargas Avaliados

Preco do Frete: refere-se ao custo decorrente da utilizacdo do modo de transporte
escolhido, envolvendo desde o processo de carregamento, passando pelo transporte e
chegando ao processo de descarga;

Tempo de Entrega: refere-se ao tempo médio realizado entre a disponibilizacdo da
carga para o transporte no terminal de origem e a entrega da carga no terminal de
destino;

Regularidade no Tempo de Entrega: refere-se ao comportamento rotineiro do tempo
de entrega, ou seja, 0 quanto esse tempo é regular na rotina do transporte;
Disponibilidade de horarios: refere-se a flexibilidade de horarios para realizacdo dos
processos de carga, descarga e transporte e avalia a existéncia ou nao de restricdes de
operacao quanto aos horarios;

Frequéncia de atendimento: refere-se a frequéncia com que o atendimento pode
ocorrer, avaliando a existéncia ou ndo de barreiras a variacdo de frequéncia de
atendimentos em relacdo a necessidade da organizacdo (ex.: diario, semanal, 2
vezes/semana, mensal, etc);

indice de roubos: refere-se ao patamar de incidéncias de roubos de carga durante os
processos de transporte;

indice de acidentes: refere-se ao patamar de incidéncias de acidentes pessoais ou
operacionais durante 0s processos de transporte;

Lote minimo exigido: refere-se a existéncia ou ndo de barreiras quanto & necessidade
de contratagdo de lote minimo de carga a ser transportada por viagem e a relacéo deste
com a demanda da organizacao;

Lote maximo atendido: refere-se a existéncia ou ndo de limitacdes de lote de carga a
ser transportada por viagem e a relacdo dessas com a demanda da organizacao;
Impacto ambiental gerado: refere-se ao tamanho do impacto ambiental gerado pela
utilizacdo do modo de transporte escolhido;

Infraestrutura exigida: refere-se a complexidade de construcdo ou manutencdo da
infraestrutura logistica necessaria para operacdo de carga e descarga quando da
utilizagdo do modo de transporte avaliado;

Muldimodalidade disponivel: refere-se a avaliacdo da existéncia de dificuldades ou

facilidades quando da utilizacdo do modo de transporte escolhido em relacdo as
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possibilidades de multimodalidade, relacionando esse cenario as necessidades atuais
da organizacéo;

13. Certificacdo de qualidade existente: refere-se a criticidade da operacdo do modo de
transporte avaliado e sua relacdo com a conquista de certificagdes de qualidade e de

processos existentes.

84



