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Resumo: Este estudo procurou investigar quais sao os construtos desejados pelos
embarcadores nos servicos de terminais intermodais de granéis agricolas. Esta
resposta pode ajudar a compreender porque o Pais de dimensoes continentais,
que produz majoritariamente e movimenta produtos de baixo valor agregado a
longas distancias, utiliza principalmente a modalidade rodovidria. Abordando
40 embarcadores da regido Sul do Brasil, utilizando a técnica multivariada de
Preferéncia Declarada, os construtos foram ranqueados na seguinte ordem:
confiabilidade, prazo, relacoes com cliente, custo e flexibilidade. Os resultados
sinalizam que, comparativamente, construtos associados a qualidade do servigo
estdo recebendo valoracdo superior ao frete. Isto implica novas referéncias
para o mercado de transporte, que deve indicar aumento do uso de contratos e
relacionamentos de longo-prazo e reducao de contratagiao de carreteiros.

Palavras-chaves: Intermodalidade, logistica agroindustrial, nivel de servigo.

Abstract: This study sought to investigate the constructs that are desired by shippers in
intermodal terminal services for bulk agricultural. This response may help to understand
why a continental country, which mainly produces and moves products with low added value
over long distances mainly by road transport. Approaching 40 shippers in Southern Brazil,
using a multivariate technique Stated Preference, the constructs were ranked in the following
order: reliability, time, customer relations, cost and flexibility. The results indicate that,
comparatively, constructs associated with the quality of service are obtaining higher valuation
instead of freight rate. This implies new trends for the transportation market, indicating
increasing use of contracts and long-term relationships and reduction of hiring carters.

Key-words: Intermodal, logistics agribusiness, service level.

Classificagao JEL: R41.

1. Universidade Federal de Minas Gerais (CEPEAD/UFMG). Professor do Centro de Pés-Graduacgao
e Pesquisa. E-mail: martins@cepead.face.ufmg.br

2. Universidade Estadual do Oeste do Parand. Professora do Programa de Pds-Graduagdo em
Desenvolvimento Regional e Agronegdcios. E-mail: dslobo@uol.com.br

3. Universidade Estadual de Maringa. Professor do Programa de Pés-Graduagdo em Ciéncias
Econdmicas. E-mail: afalves@uem.br

4. Universidade Federal de Mato Grosso do Sul. Professor do Departamento de Economia e
Administracao e do Programa de Pés-graduagao em Administracao. E-mail: drls@nin.ufms.br



1. Introducao

O agronegocio brasileiro apresenta, ha tem-
pos, nimeros de extrema relevancia relativos
tanto ao crescimento quanto a participacao nos
mercados mundiais. A producao nacional de graos
ja estd proxima de 200 milhoes de toneladas e o
Pais lidera a producao e exportagao mundial de
café, acticar, etanol e suco de laranja (MAPA, 2011).

Porém, o esforco de pesquisa de novas varie-
dades de plantas, defensivos agricolas, maqui-
narios, manejo e a eficiéncia dos produtores nao
tém respaldo na infraestrutura disponivel. Desta
forma, muitas vezes as vantagens comparativas
sao fortemente corroidas ou mesmo perdidas por
ineficiéncias provocadas por caréncias da infra-
estrutura, marcadamente, pela insuficiéncia das
malhas ferrovidria e hidroviaria, pela baixa quali-
dade do sistema rodoviario e pelo atraso tecnolé-
gico e rigidez do sistema portuario.

Isto porque a producdo agroindustrial tem
crescido em direcdo ao interior do Pais, distan-
ciando-se dos portos, que sdo os pontos de acesso
aos mercados externos. Os agronegocios brasi-
leiros tém expandido sua ocupacao para as regi-
0es Norte e Centro-Oeste e enormes areas do
Nordeste. Também estdo mais distantes as fontes
e os fornecedores de alguns insumos e implemen-
tos utilizados na producao, os quais demandam
maior quantidade de servicos de transporte.

Este processo provoca um crescimento da
demanda por transportes e logistica, como um
todo. Em algumas situacoes, o problema de logis-
tica pode ser identificado na insuficiéncia de
estruturas de armazenamento nas regides produ-
toras e nos portos, causando forte sazonalidade
nos fretes e filas de veiculos para carregar e des-
carregar. Em outros, o problema é mais direta-
mente relacionado ao elevado frete pago entre a
origem e o porto em relagdo aos pregos recebidos
pelos produtores.

No que diz respeito ao ambito dos sistemas
de transporte e da logistica, esta problematica
pode ser identificada na extremada concentracao
da movimentacdo de mercadorias por rodovias,
muitas vezes pela simples indisponibilidade de
outras modalidades. Isso contraria a l6gica econo-
mica que recomendaria que os grandes volumes
de cargas para percorrerem longas distancias,
com bens de baixos quocientes valor/frete, deve-
riam ter como mais adequados arranjos logisti-
cos que contemplassem, ao menos parcialmente
no percurso, as modalidades hidro e ferroviaria
(MARTINS e CYPRIANO, 2004).

Neste aspecto, a operagao dos terminais inter-
modais tem papel peculiar. O terminal representa
um elo potencialmente facilitador no uso de
modalidades mais apropriadas para a movimen-
tagao de grandes quantidades a longas distancias,
mas que nao tém a seu favor o atributo “capila-
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ridade”, ou seja, ndo chegam necessariamente
préximas dos pontos onde ocorre a produgéo.
Podem posicionar-se estrategicamente em pon-
tos intermediarios para captar a producao pulve-
rizada, reunir grandes volumes e expedi-los para
os portos de destino.

Se operado de forma eficiente e a baixos cus-
tos, o terminal intermodal pode agir como um
elemento catalisador, proporcionando operagoes
de menor custo ao dar a oportunidade de acesso
a uma modalidade de maior capacidade de carga.
Porém, se sua operacdo nao estiver de acordo
com expectativas e necessidades da demanda,
por questao de custos ou de confiabilidade, por
exemplo, os embarcadores poderdo ser indiferen-
tes a oferta, preferindo a operagao de modalida-
des eventualmente mais caras, mas confiaveis.

Esta é entdo a pergunta que a pesquisa obje-
tiva responder: quais sao os construtos desejados
pelos embarcadores nos servigos de terminais
intermodais de granéis agricolas?

Na abordagem tradicional, a gestdao do
transporte é discutida mais como um processo
(NG, FERRIN e PEARSON, 1997, NEUSCHEL
e RUSSELL, 1998) e seu fluxo é medido em sua
performance operacional e custos (MEIXELL e
NORBIS, 2008; MASON et al., 2003; MCCANN,
2001). Neste artigo, o transporte é analisado
enquanto gestdo de servigos, procurando enten-
der como os embarcadores formam suas expecta-
tivas quanto aos servigos.

O tema abordado tem impactos significati-
vos no cotidiano das organizacoes. A gestdo do
transporte implica a tomada de decisbes sobre
como movimentar materiais e produtos acaba-
dos entre diferentes pontos de uma determinada
rede de negdcios. Como componente da logistica,
as expectativas quanto ao desempenho do ser-
vigo de transportes se tornaram mais complexas.
A busca da eficiéncia dos processos logisticos fez
com que outros atributos do servico fossem incor-
porados ao bojo da tomada de decisao acerca dos
transportes, como o cumprimento dos prazos, a
transparéncia de custos e o desenvolvimento de
servigos apropriados e integrados com fornece-
dores e clientes.

Desta forma, tendo como pano de fundo o
impacto dos servigos de transportes no nivel com-
petitivo dos negdcios, este estudo buscou analisar
os fatores relevantes na tomada de decisao pela
contratacao dos servicos de transporte.

A elucidacao destas questoes apresenta rele-
vancia social, gerencial e académica. Em termos
sociais, a resposta a questdo da pesquisa inte-
ressa pelo conhecimento da realidade de um pais
de dimensodes continentais que ndo tem praticas
de intermodalidade e que movimenta suas car-
gas majoritariamente por rodovias, sendo que,
em tese, boa parte destas cargas poderia estar
embarcada em outra(s) modalidade(s). Isso onera
o sistema rodoviario e a logistica de outros seto-
res de atividade econdémica, na forma, princi-
palmente, de aumento de nivel de estoques. Em
termos gerenciais, o estudo utiliza uma técnica
rigorosa, mas que apresenta resultados relativa-
mente rapidos para as organizagoes alinharem-se
nos relacionamentos com clientes e fornecedores
e responderem de forma mais adequada a expec-
tativas e necessidades, permitindo aprimoramen-
tos futuros nos processos de gestao, aplicando ao
caso dos terminais intermodais. No ambito aca-
démico, o estudo contempla técnica de analise
multivariada aplicada para a compreensao de
comportamento de agentes do agronegdcio brasi-
leiro, 4rea em que a pesquisa vale-se muitas vezes
de técnicas deterministicas e de modelagem,
sem a adequada refinada atencao as expectativas
diferenciadas de grupos de embarcadores e suas
prioridades em termos de formagédo do pacote de
servicos desejado.

O presente estudo esta estruturado de forma
que, além dessa introducdo, é apresentado, na
segunda secado, o referencial tedrico tratando da
logistica como estratégia de negocios, seguido da
natureza da pesquisa e os procedimentos meto-
dolégicos adotados para alcangar os objetivos
propostos, com detalhamento nas estratégias e
agoes utilizadas na pesquisa na aplicacdo da téc-
nica de Preferéncia Declarada. Em seguida, sao
apresentados e discutidos os resultados alcanca-
dos com a pesquisa, detalhando as caracteristicas
dos terminais intermodais da regiao estudada, os
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resultados referentes aos construtos, bem como a
discussao destes resultados. Por fim, sao elabora-
das as conclusoes do trabalho.

2. Logistica como instrumento na
estratégia competitiva de negécios

De acordo com o Council of Supply Chain
Management Professionals — CSCMP (2009), o termo
logistica é definido como “o processo de planeja-
mento, implantacdo e controle do fluxo eficiente
e eficaz de mercadorias, servigos e das informa-
¢oes relacionadas, desde o ponto de origem até o
ponto de consumo, procurando sempre atender
as necessidades dos clientes.”

Essa é uma definicio bem recente para uma
das atividades mais antigas da humanidade. Como
os recursos destinados ao consumo humano geral-
mente estavam em lugares distantes das popula-
¢oes, 0 homem sempre se ocupou de transportar
e estocd-los. Mesmo com os avangos tecnolégi-
Cos em conservacao e transporte, a racionalizagao
logistica nao perdeu sua importancia dentro dos
estudos e preocupacoes humanas, ela sempre foi
alvo de estudos das organizagoes militares, distri-
buidores de alimentos e produtos industrializados.

A logistica brasileira, tradicionalmente vista
apenas como entrada, saida e armazenagen, pas-
sou a incorporar os processos e suas atividades
das formas de movimentos de produtos, infor-
macoes, pessoas etc. Toda a gestao de fluxos entre
funcbes de negodcios foi incorporada pela logistica
(DORNIER et al., 2000).

A éarea empresarial foi beneficiada pelo
desenvolvimento da logistica enquanto estra-
tégia do meio militar, muito embora ja em 1901,
John E Crowell® tivesse manifestado suas preocu-
pagdes com elementos da logistica, abordando os
custos e os fatores que afetam a distribuicao de
produtos agricolas. No conceito militar, logistica
engloba uma compreensdo do planejamento e
implementacao de estratégias para vencer o ini-

5. Report of the Industrial Commission on the Distribution
of Farm Products, vol. 6 (WASHINGTON, D. C.
GOVERNMENT PRINTING OFFICE).

migo, inovando em formas de dispor os exércitos
e seus suprimentos, conjugada com operacdes de
suporte de provisao aos exércitos de armamen-
tos, de munigdes, de materiais, de pessoal, de ali-
mentos e com avanco das instalagoes.

A logistica aplicada ao universo empresa-
rial consiste em idealizar e implementar formas
de colocar os produtos e servigos disponiveis
nos mercados, na forma, nas quantidades e nos
momentos que estes manifestam desejos de con-
sumi-los, de uma forma melhor (custos e/ou nivel
de servicos) do que fazem os concorrentes.

A logistica vista como um conjunto de ativi-
dades elementares criadoras de valor intra e inter
empresas atua como fator-chave de sucesso no
desempenho superior de sistemas produtivos.
Tradicionalmente, tais atividades sao identificadas
como estoque, transporte, instalacbes e informa-
¢do. Estas atividades contribuem, sobremaneira,
a melhoria das operacdes (CHOPRA e MEINDL,
2003) e para a competitividade dos negdcios.

Para os embarcadores, os servigos de trans-
portes sdo, em geral, o pilar do composto da
distribuicdo, pois impactam diretamente a satis-
facdo do cliente. Numa situacdo de determinada
organizacao de produtos competitivos, a logis-
tica (entrega) pode impactar negativamente a
avaliacdo global (produtos e servigos agregados)
feita pelo cliente, por exemplo, podendo implicar
perda de fidelidade ou nao repeticao da compra,
conforme o desempenho das entregas em custo,
nivel de avarias, prazos e consisténcia geral dos
servicos (BALLOU, 2006).

Segundo Wanke e Zinn (2004), a criagao do
valor, ou seja, a criagdo de um produto ou servigo
ou de suas caracteristicas que tornam desejavel
o consumo pode acontecer em alguns momen-
tos. Cabe a logistica entregar o valor a quem tem
interesse na posse do produto. Para isso, devem-
-se agregar os valores de lugar e tempo. O valor
de lugar implica disponibilizar o produto no local
mais apropriado para realizar o desejo de posse,
seja este uma loja de varejo ou atacadista ou ainda
a casa ou instalagdes do cliente. O valor de tempo
implica que o ato de transferéncia de proprie-
dade deve ser realizado no momento desejado.
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No caso do formato do agronegdcio tratado
neste artigo, granéis agricolas, o valor é principal-
mente criado pelo transporte, dentre as ativida-
des-chave da logistica destacadas anteriormente.
Bowersox, Closs e Cooper (2002) sugerem que a
gestdo dos transportes deva ser executada pela
avaliacao dos servigos de transporte baseados em
parametros que permitam demonstrar o desem-
penho, por exemplo, em:

* Velocidade: tempo gasto em transito

* Disponibilidade: capacidade de atender a

qualquer origem e destino

* Confiabilidade: potencial de variacao no

tempo total de prestacdo do servigo

* Capacidade: condicao de manipular qual-

quer carga e em qualquer quantidade

* Frequéncia: capacidade de atender a qual-

quer momento

A eficiéncia de escoamento dessa produ-
¢do a um baixo custo torna-se estratégica para as
organizagdes e um grande desafio para a logis-
tica (CAIXETA-FILHO e GAMEIRO, 2001). Um
sistema de transporte eficaz ira refletir escolhas
dentre as modalidades, sendo que cada uma
delas tem caracteristicas que podem e devem
ser exploradas na elaboragdo de estratégias de
transporte. As modalidades de transporte cléssi-
cas e respectivas caracteristicas, de acordo com
Demaria (2004), sao:

* Aquaviario: alta capacidade a custos bai-
x0s e baixa agilidade e flexibilidade;

* Rodoviario: agilidade e flexibilidade, mas
0s custos variaveis sao elevados;

* Ferroviario: capacidade média, agilidade
média, baixa flexibilidade e custo médio.

* Aéreo: rapidez, baixa capacidade de carga,
custos elevados e alta flexibilidade.

* Dutoviario: baixa flexibilidade, baixa agili-
dade e baixos custos.

Porém, muitas vezes, restricoes de dotacoes
naturais ou de escala fazem com que os siste-
mas de transporte se estruturem em hubs. Desta
forma, uma estrutura de embarque no sistema
ferroviario é implantada em determinado ponto
estratégico, por exemplo, abrangendo um raio de
500 km de captacao de cargas para consolidacao
para a operacao ferroviaria. E o que se chama de
Intermodalidade. Entdo, intermodalidade implica
o uso de mais de uma modalidade de transporte
de uma mercadoria entre a origem e o destino.

Como no caso acima, o modal rodoviario
serve como principal integrador entre modalida-
des porque tem grande capilaridade. No entanto,
a transferéncia de cargas entre modalidades
demanda uma estrutura fisica que dé suporte
para que a operagdo de transferéncia possa ocor-
rer rapidamente, com um baixo custo, sem perdas
e avarias das cargas (Figura 1).

Figura 1. Representacao simplificada de um terminal de transbordo em operacao

Armazenagem

Descarga por gravidade

Recepc¢ao e pesagem
Tombador
Balanca

Grelha

Fonte: Calabrezi (2005).

Carregamento por

Esteira gravidade

Silo

Elevador
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Caixeta-Filho (2006) aponta que, na movi-
mentagdo de graos no Brasil, hd o predominio
do transporte rodoviario de autdbnomos e ocorre,
geralmente, a granel. Muitas vezes, esses trans-
portadores sdo ligados a empresas de transporte
rodoviario. Os veiculos utilizados sao, principal-
mente, carretas e bi-trens com capacidade de 27 e
40 toneladas, respectivamente.

3. Definicoes metodoldgicas

Este estudo é uma pesquisa empirica, de
carater exploratério, que procurou caracterizar
as necessidades e expectativas dos embarcado-
res quanto aos servicos prestados pelos terminais
intermodais para operacoes de granéis agricolas.
Essa pesquisa foi conduzida segundo critérios pro-
postos por Collis e Hussey (2009): quanto aos seus
objetivos, constitui um estudo exploratério; quanto
ao processo, este estudo é quantitativo e, quanto a
l6gica, se classifica como pesquisa indutiva. O tipo
de metodologia de procedimento € o survey, com
amostragem nao probabilistica por acessibilidade.

Malhotra (2001) destaca que a pesquisa explo-
ratéria é adequada em areas de poucos conheci-
mentos acumulados, quando a compreensao dos
fendmenos ainda nao é suficiente ou até mesmo
inexistente. Nesses casos, o carater empirico da
pesquisa apoia-se em levantamento de dados
em campo e pela utilizacdo de fontes de pesquisa
complementares.

Quanto a l6gica, utiliza a inducdo, que é a
forma de abordagem do tema, em seu racioci-
nio e/ou argumentacao, tendo como objetivo nédo
s6 a produgdo de pensamentos, mas de orien-
tar a reflexdo (CERVO, BERVIAN e SILVA, 2007).
Ainda, de acordo com esses autores, o0 método
indutivo busca generalizar resultados especificos
de um ou certo ntimero de casos para todas as
ocorréncias similares presentes ou futuras.

3.1. Amostra

O processo de amostragem é do tipo nao
probabilistico, por acessibilidade e tipicidade. A

opcao por essa forma de amostragem dé-se pela
dificuldade de acesso as empresas. Collis e Hussey
(2009) confirmam que algumas vezes é dificil
obter uma amostra, particularmente quando se
tratam de questdes sensiveis ou que podem ser
sigilosas. Nessa situacao, a amostragem envolveu
a selecao das unidades que aceitaram fazer parte
do estudo e forneceram as informacdes necessa-
rias a pesquisa (HAIR ef al., 2005).

A amostragem envolveu 40 entrevistas reali-
zadas com clientes de terminais intermodais dis-
tribuidos pelos estados do Parand, Santa Catarina
e Rio Grande do Sul. A unidade de analise de
pesquisa refere-se as empresas embarcadoras
usudrias ou potenciais usudrias de terminais
intermodais de granéis agricolas. As unidades
de observacdo foram os gerentes envolvidos no
processo de gestdo operacional das unidades.
Segundo estimativas do IBGE (2011), a regido
Sul lidera a producao nacional de graos, tendo o
Parané 20,2% de participagdo na producao total
brasileira, o Rio Grande do Sul, 17,3% e Santa
Catarina, 4,1%.

3.2. Estratégias de pesquisa, coleta
de dados e natureza das informacoes

A coleta de dados ocorreu por meio de aplica-
cao de cartoes de Preferéncia Declarada. A estra-
tégia de pesquisa adotada foi a visita in loco. O
objetivo da entrevista é a obtencdo de informa-
¢oes de um determinado assunto, sendo utili-
zada para realizar diagnésticos e coletar dados
(MARCONI e LAKATOS, 2008). Ainda de acordo
com as autoras, uma entrevista com um roteiro
estruturado permite a comparacdo das respostas
de diferentes individuos. Este tipo de entrevista
também é conhecido como Survey.

Cervo, Bervian e da Silva (2007) comentam que
esta técnica é utilizada para obter informagdes que
nao podem ser encontradas em registros ou fontes
documentais, mas que podem ser fornecidas por
alguém. Esses dados, segundo os autores, sao utili-
zados como estudo de fatos, opinides e casos.

As entrevistas abordaram questdes que tra-
tavam dos construtos e atributos do transporte.
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O ranqueamento das preferéncias dos embarca-
dores foi conhecido por meio do levantamento
pela Técnica de Preferéncia Declarada, a qual se
dedica mais atenc¢ao na proxima secao.

3.3. Técnica de preferéncia declarada

O tratamento estatistico para conhecimento
das preferéncias dos embarcadores pode ser feito
por meio de técnicas estatisticas multivariadas.
Dentre elas, Andlise Conjunta, de Preferéncia
Revelada e de Preferéncia Declarada, esta tiltima
foi selecionada pela adequagao aos propésitos do
estudo. Para o desenvolvimento deste trabalho,
esta técnica apresenta-se mais adequada que as
demais. Isto porque lida essencialmente com situ-
agoes hipotéticas ou situagdes nas quais as prefe-
réncias ou escolhas ndo podem ser diretamente
observadas. Segundo Almeida e Gongalves
(2001), este conjunto de opgdes pode ser hipoté-
tico, mas deve ser viavel se efetivada, permitindo
aos entrevistados imaginé-las com facilidade.

Andlises de mercado que tém suporte na
Preferéncia Declarada apoiam-se em alguns con-
ceitos de comportamento humano na explica-
¢do das preferéncias manifestadas pelos agentes,
tanto pessoas quanto organizagdes, quando esses
tentam maximizar sua satisfagdo. Para Byrns
(1996), este comportamento também ¢é vital para
tomar decisdes de negbcios, na tentativa de maxi-
mizar a utilizagdo dos recursos empregados no
sistema organizacional.

Segundo Orttizar (1998), a Preferéncia
Declarada consiste num conjunto de metodolo-
gias que se baseiam no juizo declarado por indi-
viduos acerca de situagdes hipotéticas que lhe
sdo apresentadas. A Preferéncia Declarada utiliza
técnicas de planejamento de experimentos para
elaborar alternativas hipotéticas a serem apre-
sentadas aos respondentes. Permite, entdo, ana-
lisando situagdes nao necessariamente existentes,
identificar as caracteristicas relevantes para os
usudrios no servico estudado.

A técnica de Preferéncia Declarada foi apli-
cada originalmente em problemas das ciéncias
administrativas na década de 1970, na area de

marketing. Segundo Louviere et al. (2000), a téc-
nica de Preferéncia Declarada esta sendo larga-
mente utilizada, tanto no setor industrial quanto
no comercial, e é geralmente aplicada para:
a) testar a aceitacdo de novos produtos ou ser-
vicos ou realizar modificagoes nos atuais;
b) desagregar dados de mercado obtidos via
Preferéncia Revelada;
c) avaliar fatores subjetivos influentes na
tomada de decisao.

Por meio da técnica de Preferéncia Declarada,
é possivel identificar a importancia relativa de
cada atributo. Como insumo estratégico, o uso
destas informacoes possibilita posterior configu-
racao do servico mais préxima dos anseios dos
agentes. Desta forma, alguns estudos em logistica
utilizaram a Preferéncia Declarada para conhe-
cer a valoragao de atributos relativos a quali-
dade dos servigos de transporte (MARTINS e
LOBO, 2011; SCHMIT e LOBO, 2009; DALMAS,
LOBO e ROCHA Jr., 2009; MARTINS, ARAUJO e
LOBO, 2005; MARTINS, LOBO e PEREIRA, 2005)
enquanto Lobo e Conte (2012) identificam a estra-
tégia da logistica de suprimento de milho para as
fabricas de racdo do oeste paranaense.

3.3.1. Levantamento das
preferéncias dos embarcadores

Segundo Lobo (2003), a pesquisa consiste em
trés passos basicos: elaboracdo, execucao e ané-
lise. Na etapa de elaboragao devem ser definidos
os construtos que serdo estudados e analisados
no experimento, bem como quantos niveis cada
um deles terd, o que determinard a complexidade
do experimento. Também € necessario determi-
nar a forma de entrevista e de analise dos dados.

3.3.1.1. Entrevistas

Na etapa de execucdo, o entrevistado deve
ser bem esclarecido sobre o procedimento que
executara com o conjunto de cartdes que lhe é
apresentado. Ainda segundo Lobo (2003), ha trés
medidas de escolha para se obter a informacao
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da preferéncia do entrevistado: choice, em que o
entrevistado escolhe a melhor alternativa; rating,
em que o entrevistado atribui notas as alternati-
vas, e ranking, em que o entrevistado ordena as
alternativas segundo suas preferéncias.

Nesse trabalho, optou-se pela forma ranking.
Segundo relatos de Camargo (2000), o ordena-
mento é a metodologia menos cansativa para os
entrevistados nas condicoes apresentadas. Nesse
método, os blocos de cartoes sao apresentados
separadamente e de forma aleatdria e o entrevis-
tado os ordena a partir da alternativa que lhe des-
perte maior utilidade.

Quanto as entrevistas, recomenda-se que
devam ser realizadas através de aplicacao in loco
com o entrevistado em virtude de serem relativa-
mente demoradas, mas também ¢é possivel consi-
derar formas mistas em que o material é enviado
pelo correio, com a entrevista sendo conduzida
por telefone pelo entrevistador (LOUVIERE et al.,
2000) ou por meio da internet.

No caso da presente pesquisa, a abordagem
ocorreu pessoalmente in loco. A estratégia de pes-
quisa adotada foi a realizagao de entrevistas in
loco. Segundo Craighead e Meredith (2008), estu-
dos que usam as percepgdes que as pessoas tém

sobre a realidade tém aumentado a participacao
relativa no conjunto da pesquisa em gestao de
operagdes, num movimento de direcionamento
dos pesquisadores que “saem dos seus gabine-
tes” em direcao a uma observacao mais direta do
fendmeno a ser estudado, de forma que os acha-
dos terdo maior relevancia para os gestores e para
a elucidagao do problema tratado.

Para a elaboracdo do instrumento de pes-
quisa, foram buscadas orientagOes tedricas em
torno das dimensoes relevantes a avaliacdo do
transporte em Novaes (2007), Schluter e Sena
(1999) e Valente, Passaglia e Novaes (2008). Além
de revisdo tedrica, o instrumento de pesquisa
também utilizou a experiéncia de estudos ante-
riores que tiveram propositos semelhantes, tais
como ANTT (2005) e BIRD/ANTT (2006).

Os construtos e respectivos niveis sdo apre-
sentados no Quadro 1.

3.3.1.2. Andlise dos dados

Para analisar os dados advindos da técnica
de Preferéncia Declarada, foi utilizado o Modelo
Logit Multinomial. Admitindo-se que o termo
aleatdrio da funcéao utilidade (1) seja regido por

Quadro 1. Os construtos selecionados e respectivos niveis e c6édigos numéricos

e Codi
Construtos Niveis 0180
Numérico

Prazo Curto: entregas feitas rapidamente 1
Longo: entregas feitas num prazo duas vezes mais lento que o servigo oferecido por um 0
transportador ou carreteiro

Relagdo com o cliente | Informagoes acessiveis: o operador oferece facilidades de comunicagao e contato para ne- 1
gociacao e a empresa (embarcador) tem informagoes sobre o status da carga em transito
Informacgoes dificultadas: o operador néao oferece facilidades de comunicagdo e contato 0
para negociacao e a empresa (embarcador) nao tem informagdes sobre o status da carga em
transito no momento em que precisa

Custo Satisfatério: razoavelmente inferior (minimo 20% inferior) ao servigo oferecido por um 1
transportador ou carreteiro
Insatisfatério: igual ou muito préximo (minimo 10% superior) de um servico oferecido por 0
um transportador ou carreteiro

Confiabilidade Alta: o servigo é confiavel, deixando o embarcador sem preocupacao quanto a pontualida- 1
de e integridade da carga
Baixa: o servigo nao é confiavel, deixando o embarcador preocupado quanto a pontualida- 0
de e integridade da carga

Flexibilidade Servigo capilar: atende a multiplos pontos, chegando a diversos pontos de destino (clientes 1
e portos)
Servigo rigido: poucas rotas, poucos pontos de destino seriam atendidos pelo servico 0

Fonte: Elaborada pelos autores.
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uma distribuicao tipo Gumbel, tem-se o modelo
Logit Multinomial (BEN-AKIVA e LERMAN,
1985) que pode ser escrito como:

eBkak

Z eﬁkXink

jeC

P.(i)= 1)

em que P,(i) é a probabilidade de a alternativa i
ser escolhida pelo individuo # dentro de um con-
junto de possibilidades C.

Foram usados recursos estatisticos para a ana-
lise das respostas pelo algoritmo desenvolvido
por Souza (1999).

4. Resultados: analise e discussao

4.1. Caracteristicas da logistica no
corredor de transporte Sul

Os corredores de transporte correspon-
dem a segmentos dos sistemas de transporte,
ligando diferentes areas e localidades, onde exista
demanda por transporte para viabilizar o fluxo de
mercadorias. Em torno e ao longo dos corredores,
formam-se estruturas complexas, tais como mer-
cado de trabalho e capital, infraestrutura comer-
cial e logistica, compreendendo condicbes de
armazenamento e distribuicdo, sistemas de fiscali-

zagdo, sistemas de integracao tecnolégica, espacos
de produgéo de tecnologia, sistemas de transporte
complementares e, por fim, condi¢des de acessibi-
lidade dos mercados locais, regionais, nacionais e
externos (MARTINS e LEMOS, 2006).

Em termos de infraestrutura de transporte, o
corredor Sul estrutura-se com base nas modalida-
des rodovidria, hidroviaria e ferroviaria (Figura
2), tendo como pontos de destino principalmente
os portos de Paranagud (PR), Sao Francisco do
Sul (SC) e Rio Grande (RS). Ademais, pela impor-
tancia destes portos no escoamento da producao
nacional, parte significativa da produgdo de Mato
Grosso e Mato Grosso do Sul também sao movi-
mentadas pelo corredor, implicando uso poten-
cial de terminais intermodais.

Na regidao Sul, a ferrovia América Latina
Logistica (ALL) configura uma das principais
rotas praticadas no escoamento da safra de soja
aos portos de Paranagué (PR), Sao Francisco do
Sul (SC) e Rio Grande (RS). O subsistema rodovi-
ario assenta-se principalmente sobre as BRs 376 e
277, no Parand, que conectam os centros de pro-
dugao aos de consumo e ao porto de Paranagua.
No Rio Grande do Sul, o transporte rodoviario
realiza-se pelas BRs 386 e 153, que conduzem
ao porto de Rio Grande. O estado também tem
a hidrovia Jacui-Lagoa dos Patos, que faz a liga-

Figura 2. Sistemas de transporte e terminais intermodais do corredor Sul

Fonte: Elaborado pelos autores com base em dados de Ojima (2004) e ALL (2012).

RESR, Piracicaba-SP, Vol. 52, N2 02, p. 347-364, Abr/Jun 2014 — Impressa em Agosto de 2014



356 ¢ Fatores Relevantes na Contratacao de Servicos em Terminais Intermodais para Granéis Agricolas

Tabela 1. Terminais intermodais na regiao Sul do Brasil

Identificacao

Localizacao

- R—=—=~ITO0OmmIdnNwm >

Cascavel/PR
Guaira/PR
Guarapuava/PR
Maringa/PR
Maringa/PR
Maringa/PR
Paranagua/PR
Paranagua/PR
Ponta Grossa/PR

Sao Francisco do Sul/SC

Estrela/RS
Passo Fundo/RS
Rio Grande/RS

Fonte: Dados da pesquisa.

Tabela 2. Servigos prestados pelos terminais na regido Sul

Servico A B C D E F G H I J K L M
Pré-limpeza * * * * * *®
Limpeza *® *® *® * * * *
Secagem * * *® *® * *
Expurgo * * * * *

Blend * * .
Segregacdo * * * * * *
Armazenagem * * * * * * * * * * * *

Fonte: Dados da pesquisa.

¢ao dos locais que concentram a producdo ao
Terminal Hidrovidrio de porto Estrela ao porto
de Rio Grande pela Lagoa dos Patos, seguindo,
depois, para o porto maritimo de Rio Grande.
A regido apresenta diversos terminais inter-
modais, parte dos quais é listada na Tabela 1.
Santos (2012), ao caracterizar os terminais
intermodais da cadeia logistica nacional, afirma
que, para cada conexao intermodal, ha uma deter-
minada configuragao de terminal. Seguindo a clas-
sificacdo do autor, foram encontrados trés tipos
distintos de terminais no corredor Sul, sendo eles:
e Terminal ferro-rodoviario: terminal G;
e Terminal rodo-ferroviario: terminais A, B,
C,DEEIleL;
 Terminal rodo-ferro-hidrovidrio: terminais
H,J,KeM.

Para que o grao esteja em conformidade com
os padroes minimos exigidos para comerciali-

zacgao, alguns servigos pods-colheita (Tabela 2)
devem ser realizados. Desta forma, alguns termi-
nais, além do transbordo (servico oferecido por
todos os terminais), oferecem outros servigos que
complementam o processamento e 0 escoamento
dos graos. Os servigos mais comuns ofertados
pelos terminais sdao: pré-limpeza, limpeza, seca-
gem, expurgo®, armazenagem, segregacao, blend
e servigos aduaneiros.

Ao analisar a Tabela 2, percebe-se que,
embora 100% dos terminais disponibilizem ser-
vico de armazenagem aos clientes, menos de 40%
deles dispdem de células especificas de segrega-
¢do para graos nado modificados geneticamente.
Sendo assim, pode-se afirmar que o armazena-
mento é uma funcdo de apoio essencial a opera-
¢ao de transbordo. No entanto, muitas vezes nao

6. Expurgo é a operagdo que visa eliminar insetos que se
encontram nos produtos armazenados com a aplicagio de
defensivos agricolas (GALLO et al., 2002).
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ha interesse da empresa em fazer investimentos
em armazéns, uma vez que o principal objetivo é
aumentar a capacidade de transbordo.

Os servicos de pré-limpeza e limpeza sao ofe-
recidos por 46% e 53% dos terminais, respectiva-
mente. Esses servigos sdo prestados quando os
graos sao recebidos com muitas impurezas, prin-
cipalmente folhagens que, ao passarem pelo pro-
cesso de secagem, podem ser incendiados.

Ja os servicos de secagem e expurgo sao rea-
lizados por 46% e 38% dos terminais, respec-
tivamente. Eles tém como objetivo diminuir a
porcentagem de umidade dos grdos, até que
alcance 13%, padrao técnico minimo necessério
para que possam ser armazenados e comerciali-
zados. Ele é indicado para casos em que 0s graos
chegam infestados por insetos ou sdo armazena-
dos por longos periodos.

Apenas 23% dos terminais oferecem o ser-
vico de blend que, segundo Carvalho (1998), é o
procedimento de mistura de graos de qualida-
des diferentes com o objetivo de manter o padrao
minimo necessario para comercializa-los, mini-
mizando perdas qualitativas e quantitativas do
produto.

De acordo com Sogabe (2010), as capacida-
des de recepcao, expedicdo e armazenagem sao
os fatores que mais influenciam na operacao de

transbordo. No entanto, estas sdo compostas por
equipamentos/processos de apoio, conforme
apresentados na Tabela 3.

Ao analisar a Tabela 3, percebe-se que o
namero de balangas de recepcdo é, normalmente,
igual ou superior ao ntiimero de balancas de
expedicao. Essa caracteristica se deve ao fato de
a maioria dos terminais transbordarem graos de
um modal que apresente capacidade baixa para
um modal que apresente capacidade elevada.

Ja o ntimero de tombadores é, obrigatoria-
mente, igual ou inferior ao ntimero de moegas.
Tombadores agilizam o processo de descarrega-
mento dos graos de carretas ou vagoes, reduzindo
o tempo da operacdo pela metade, comparada
com aqueles terminais que nao disponibilizam
deste equipamento. Contata-se que o terminal
que apresentou maior quantidade de tombadores
também apresentou maior capacidade de recep-
¢ao e movimentacdo anual.

As tulhas ou bicas de expedicao sao os equi-
pamentos por onde os graos sdo expedidos. Estes
equipamentos limitam ndo somente a quanti-
dade de expedicdo, como também podem com-
prometer a quantidade do produto, por meio
de quebra de graos. Os terminais que transbor-
dam graos para o modal hidroviario nao neces-
sitam de vdrias bicas ou carregadores de navios,

Tabela 3. Caracterizacdo dos equipamentos de apoio ao transbordo dos terminais

Terminal N2 de balar}gas de N#'de moegas N© de tombadores N¢ de tulhas ou bicas N2 de bala_ngas de
recepgao de expedicao expedicao
A 1 3 2 2 1
B 1 * * * *
C 1 3 * 3 1
D 1 3 * 1 *
E 2 5 5 3 *
F 2 1 1 * *
G 6 3 * 3 4
H 11 3 * * 6
I 1 4 2 4 1
J 3 2 2 * *
K 1 2 1 2 2
L 2 12 12 5 1
M 11 13 6 3 3

* Nao possui ou nao foi informado.

Fonte: Dados da pesquisa.
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Quadro 2. [lustracao dos construtos utilizados na pesquisa de campo

Prazo | Relacio com cliente |

Custo |  Confiabilidade |  Flexibilidade

-w

-10%
Longo Informacoes dificultadas Insatisfatério Baixa
Prazo | Relacio com cliente | Custo |

Curto Informagoes acessiveis

Satisfatorio

Alta Rotas definidas

Fonte: Elaborada pelos autores.

uma vez que estes equipamentos tém capacidade
nominal de expedicao elevada. Este fato é corro-
borado pelos terminais E, G, H e ], que tém capa-
cidade de expedigao de 2.500t/h, 3.000 t/h, 900 t/h
e 3.750 t/h, respectivamente.

4.2. Andlise das preferéncias declaradas
pelos embarcadores

A apresentagdo das alternativas aos entrevis-
tados foi feito por meio de cartdes que continham
os construtos e respectivos niveis, em forma de
figuras autoexplicativas, conforme apresentados
de forma sintética no Quadro 2.

Na operacionalizagao do experimento, optou-
-se por ndo apresentar todas as combinagoes pos-
siveis de niveis e construtos aos entrevistados, ou
seja, utilizar o fatorial fracionério. Os resultados
obtidos sao resultantes do ordenamento pelos
entrevistados de seis blocos com cinco cartoes,
de um total de oito, usando a técnica de blocos
incompletos parcialmente balanceados sugerido
por Souza (1999).

Frequentemente, uma s6 repeticio de um
experimento fatorial vai além dos recursos dos

RESR, Piracicaba-SP, Vol. 52, N2 02, p. 347-

investigadores, ou d4 mais precisdo do que o
necessario para a estimacao dos efeitos principais
(COCHRAN e COX, 1978 apud SOUZA, 1999).

O uso de experimentos em repeticao fracio-
nada foi proposto em 1945 por Finney’. Desde
entdo, os projetos foram utilizados em muitas
aplicacOes, particularmente em desenvolvimen-
tos industriais. Sua principal atratividade é que
permite incluir cinco ou mais fatores em um
experimento de tamanho prético, de tal maneira
que o investigador pode determinar rapidamente
os efeitos dos fatores no resultado.

Os resultados do modelo estatistico sao apre-
sentados na Tabela 4. O teste t considera a sig-
nificancia dos parametros f, indicando que os
resultados obtidos serdo significativos se estive-
rem acima do valor determinado na Tabela t-stu-
dent. O programa LMPC (SOUZA, 1999) utilizado
considera o teste  com significancia de 95% para
estes parametros.

O construto Confiabilidade tem maior coe-
ficiente de correlagdo, o que indica uma corre-

7. FINNEY, D. J. The fractional replication of factorial arran-
gements. Ann. Eugen., v. 12, p. 291-301, 1945.
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lacdo muito forte, significando que a populacao
amostrada d4 muita importancia a esse atributo,
e menor importancia estatisticamente ao atributo
flexibilidade, pois seu coeficiente de correlacao é
bem fraco. Segundo Shikimura (2006), uma asso-
ciacdo muito forte esta entre 0,90 e 1,00, e uma
correlacao bem fraca, entre 0,00 e 0,19.

Em relacdao ao teste t (teste de significancia
de um parametro), Marques (2003) enfatiza que
valores acima de 2 sdo usualmente indicados
como adequados para esse tipo de experimento.
Observando os resultados, é possivel verificar
que o atributo Confiabilidade é estaticamente
o mais significante para o entrevistado, 3,9806.
Também se pode dizer que esse resultado mos-
tra que existem diferencas significativas para o
entrevistado escolher entre o nivel 0 e 1 desse
atributo. No caso do atributo Flexibilidade, tem
o menor resultado no teste ¢, sendo o item com
menor relevancia para o entrevistado, o que tam-
bém pode indicar que nao existe diferenca signi-
ficativa que o faga escolher entre o nivel 0 ou 1 do
atributo. Isso é comprovado estatisticamente pelo
baixo resultado, 0,0798.

O proximo teste abordado foi o teste da Razdo
de Verossimilhanga LR = -2{L(0) — L(B*)}, que tem
a finalidade de testar a hipotese de nulidade de todos
os parametros simultaneamente. Segundo Ben-Akiva
e Lerman (1985), se o valor LR for maior que o valor

Y@ n» €Nntdo rejeita-se a hipétese de nulidade de todos
0s parametros simultaneamente. Nesse estudo, o
resultado encontrado foi de 43,4515 para o teste LR;
isso indica que a hipdtese de nulidade deve ser rejei-
tada, portanto, que os parametros tém utilidade e sdo,
consequentemente, relevantes.

Na sequéncia, é possivel visualizar os
resultados do teste da estatistica p? (Pseudo
Coeficiente de Determinacao - Rho). Para Orttizar
e Willumsen (1990), a estatistica p* tem seu valor
tedrico limitado de 0 a 1, mas seu valor entre 0,2
e 0,4 indica ajuste considerado excelente para o
modelo logit multinomial. No caso do resultado
encontrado nesse estudo, o Rho tem bom desem-
penho, a 0,1709.

Outro teste disponivel no software LMPC de
Souza (1999) é o de comparagao das alternativas,
com a finalidade de se conhecer qual combinacao
de atributos e cartdes foi mais escolhida e testar a
significancia de cada alternativa (cartao apresen-
tado) individualmente. Como resultado, obteve-
-se que todas as alternativas sao significantes.

Também foi aplicado o teste do ponto critico
ou de sela. Obteve-se a resposta de que, esta-
tisticamente, todos os niveis dos construtos sao
importantes para o entrevistado, pois ao combi-
nar dois a dois os cinco construtos, todos atin-
giram o ponto de maximo local, e ndo de sela,
podendo ser analisado na Tabela 4.

Tabela 4. Resultados estatisticos relativos aos construtos

Construto Coeficiente Erro Teste t IC (t=2,5%)
Prazo 0,8614 0,2790 3,0880 [0,304 ; 1,419]
Relagdes com cliente 0,5384 0,2520 2,1366 [0,034 ; 1,042]
Custo 0,3299 0,2209 1,4939 [-0,112; 0,772]
Confiabilidade 0,9935 0,2496 3,9806 [0,494 ; 1,493]
Flexibilidade de rotas 0,0184 0,2304 0,0798 [-0,442; 0,479]

Numero de Casos = 120

F(Betas_1) = -105,3964

Numero de Entrevistas = 40
F(Betas_0) = -127,1222
LR (-2[F(0)-F(B)])= 43,4515

Rho = 0,1709 Rho (Ajt) = 0,1316

Fonte: Resultados da pesquisa.
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Teste do Ponto Critico

Beta[1,2] = -34,524
Beta[1,3] = -39,344
Beta[1,4] = -33,994
Beta[1,5] = -38,310

Beta[2,3] = -43,620
Beta[2,4] = -38,269
Beta[2,5] = -42,586
Beta[3,4] = -43,089
Beta[3,5] = -47,406
Beta[4,5] = -42,056

N A A

Finalizando a analise dos resultados obtidos
com o software LMPC, conclui-se que os dados
da Tabela 4 sao significativos. Assim, a fungao uti-
lidade é descrita da seguinte forma:

FU = (0,8614 7,) + (0,5384 1) +
+(0,3299 15) + (0,9935 %) + (0,0184 35)

Em que: FU= Funcao utilidade; x; = Prazo;
%2 = Relagdes com o cliente; y; = Custo; y, =
Confiabilidade; x5 = Flexibilidade.

O fato de os coeficientes serem todos posi-
tivos indica que, para os entrevistados, ha um
ganho ao se passar do construto de nivel 0 para
o construto de nivel 1 dos respectivos construtos.

4.3. Discussao das implicagées dos resultados

Segundo Meixel e Norbis (2008), os crité-
rios mais seguidos na contratacdo de servicos de
transporte, em escala mundial, sio Confianca
no servico, Tempo em transito (Tempo) e Custos
logisticos, em primeiro plano, seguidos de Indice
de avarias, Disponibilidade de veiculo/flexibili-
dade do servico, Atendimento, Frete e Qualidade
do servigo. Para os embarcadores industriais
brasileiros, Martins et al. (2011) identificaram os
construtos Seguranca e a Confiabilidade como
os de maior importancia nos servigos presta-
dos pelas transportadoras, seguidos por Prazo,
Custo, Relacdo com o cliente e Atendimento a
necessidades especiais dos clientes. Martins,
Lobo e Pereira (2005) identificaram os construtos

Ponto de Maximo, Minimo ou Sela

Ponto de Maximo Local *** CM = 0,1321
Ponto de Méaximo Local *** CM = 0,1295
Ponto de Maximo Local *** CM = 0,1748
Ponto de Maximo Local *** CM = 0,1232
Ponto de Méximo Local *** CM = 0,1163
Ponto de Maximo Local *** CM = 0,1563
Ponto de Méaximo Local *** CM = 0,1102
Ponto de Maximo Local *** CM = 0,1514
Ponto de Maximo Local *** CM = 0,1102
Ponto de Maximo Local *** CM = 0,1466

Garantia, Consisténcia, Disponibilidade, Prazo
e Confiabilidade. No caso do presente estudo,
dentre os construtos apresentados, a prioridade
manifestada foi declarada na seguinte ordem:
Confiabilidade, Prazo, Relagbes com Cliente,
Custo e Flexibilidade.

Os resultados refletem a preocupagao dos
embarcadores quanto as questdes relativas as
expectativas das operacoes proprias da logistica,
do cumprimento dos contratos e dos custos logis-
ticos, bem como na qualidade e dotagao dos siste-
mas de transporte. Inicialmente, entende-se que
os embarcadores manifestam interesse de que as
operagdes ocorram dentro de prazos esperados,
com confiabilidade e custos competitivos. Além
do mais, conforme indica Wanke (2012), a menor
tolerancia a baixos niveis de servico menores e a
aversao ao risco de roubo de cargas também refle-
tem a tonelagem transportada anualmente.

Desta forma, os coeficientes na formatacao
dos servigos manifestados como desejados pelos
embarcadores dao uma dimensdo do nivel de
qualidade esperado da operagao dos terminais
intermodais. Esta alternativa pode até tornar-se
mais cara, mas deve ser compensada pela maior
confiabilidade, que permite redugédo de custos de
armazenagem em areas portudrias e perdas de
embarque nos navios na exportacao provocadas
por atrasos nas operacoes e transito.

Por outro lado, esta racionalidade na tomada
de decisao também pode ser discutida pelo
angulo da dotagao dos sistemas de transporte.
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Desta maneira, os custos de transporte estdo
sendo considerados qualitativamente além dos
fretes associados as modalidades, que sao ava-
liados wvis-a-vis aos custos referentes as caracte-
risticas de qualidade dos servicos, que incluem
velocidade e tempo total de entregas, confiabili-
dade e outros indicadores da logistica.

No aspecto qualitativo, os sistemas de trans-
porte devem disponibilizar servigos dentro das
expectativas dos embarcadores. Além de ser um
diferencial competitivo a favor do transporta-
dor atento a estas demandas, o aprimoramento
da qualidade no transporte pode reverter-se em
reducdo do custo do produto final, resultado da
reducao dos custos de transacao e das perdas, por
exemplo.

Scherer e Martins (2003) e Martins, Lobo e
Pereira (2005) haviam identificado esta tendéncia
de perda de importancia relativa na preocupacao
dos embarcadores em relacao ao custo ao pesqui-
sarem os construtos desejados na contratacao de
operadores logisticos. Estes resultados indicam
significativa transformacao no mercado no que
diz respeito aos atributos prioritarios para a con-
tratagao de fretes. Historicamente, o mercado de
fretes, no segmento de granéis agricolas, priori-
zou o pre¢o como o construto mais relevante, o
que tornava o transporte uma commodity.

No entanto, valorizar as garantias que
somente os grandes operadores podem dar
implica priorizar contratos e relacionamentos de
prazo mais longo. Isto sinaliza para o mercado
que os grandes embarcadores estao negociando
prioritariamente com empresas transportadoras
com frotas préprias. Um reflexo imediato desta
tendéncia poderd ser a reducao da participacdo
das agéncias de frete, negbcios estabelecidos a
base da desorganizagdo e pulverizacdo do seg-
mento prestador de servicos, em que predomina
0 autdnomo (“carreteiro”) e, por consequéncia,
destes transportadores que tém frota reduzida e
muitas vezes restrita a um tnico veiculo.

Por outro lado, este processo de qualifica-
¢do dos servigos e profissionalizagdo é necessério
para o transporte rodovidrio de cargas se man-
ter competitivo frente a expansao recente, ainda

que muitas vezes timida e nao tao disseminada,
de outras modalidades. Neste novo cenario,
parece patente que o autonomo tenha uma redu-
¢ao drastica de importancia no mercado e fique
cada vez mais dependente da subcontratagao por
empresas de transporte de cargas.

Ha também o contexto das politicas ptblicas.
O Pais muito discute a extrema concentragao do
transporte de cargas no transporte rodoviario,
principalmente de produtos que teriam melhor
alocagdo em outras modalidades, tais como a
ferroviaria e hidroviaria. E isto pode nao estar
acontecendo, em grande parte, em razdo do
desempenho dos servigos prestados.

Neste aspecto, torna-se importante que as
agéncias reguladoras dos servicos de transporte
tenham acdes mais compreensivas no sentido
de aferir os servicos no composto completo que
a logistica deve oferecer, pois o que embarcado-
res sinalizaram neste estudo é que, mais do que
simplesmente disponibilidade, eles precisam de
servigos confidveis, em termos de tempo em tran-
sito, mas também complementares, tais como os
servigos de armazenagem e classificagao. Neste
sentido, pode ser cabivel uma revisdo dos papéis
das agéncias reguladoras e de suas métricas de
desempenho.

5. Conclusao

Este estudo procurou investigar quais sdo
os construtos desejados pelos embarcadores nos
servicos de terminais intermodais de granéis
agricolas. Esta resposta pode ajudar a compre-
ender porque o Pais de dimensdes continentais,
que produz majoritariamente e movimenta pro-
dutos de baixo valor agregado a longas distancias
utiliza principalmente a modalidade rodoviaria.
Neste artigo, o transporte é analisado enquanto
gestao de servicos, procurando entender como
embarcadores formam expectativas quanto aos
Servigos.

Utilizando a técnica de Preferéncia Declarada,
os embarcadores indicaram que, dentre os cons-
trutos apresentados, a prioridade foi manifes-
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tada na seguinte ordem: Confiabilidade, Prazo,
Relacoes com Cliente, Custo e Flexibilidade.

Os resultados refletem preocupagdes dos
embarcadores quanto ao cumprimento dos con-
tratos e dos custos logisticos, bem como na qua-
lidade e dotacdo dos sistemas de transporte.
Inicialmente, entende-se que os embarcadores
manifestam interesse que as operagdes ocor-
ram dentro de prazos esperados, com confiabili-
dade no patamar de custos competitivo. Por um
lado, os embarcadores tém pequena margem
para erros, pois buscam minimizar custos com
reducdo de armazenagem em dreas portudrias e
perdas de embarque nos navios na exportacao
provocadas por atrasos nas operagoes e transito.
Por outro lado, o uso do transporte unimodal,
normalmente rodoviario, é mais seguro em ter-
mos dos prazos requeridos e do tempo total da
operacao.

Fundamentalmente, o estudo sinaliza, con-
firmando estudos anteriores, que, comparati-
vamente, construtos associados a qualidade do
servico estdo recebendo uma valoracdo supe-
rior ao custo (frete). Isto implica novas referén-
cias para o mercado de transporte, em que devem
cada vez mais predominar aspectos da qualidade
e desempenho do servico, o que pode indicar
aumento do uso de contratos e relacionamentos
de longo-prazo. Como resultado das alteracoes no
ambiente, pode-se antever maior participacao de
transportadoras, em substituicdo aos carreteiros,
ou em sua subcontratagdo. Seria um passo impor-
tante para a profissionalizacio dos servicos de
transporte e recuo no processo de commoditizagio
do transporte.
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