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“A complexidade das cadeias logisticas voltadas paos grandes
fluxos de mercadorias movimentadas pelo comércio
internacional, passou a exigir cada vez mais

sequéncias integradas de suas acdes”.

Josef Barat, em ‘Logistica, Transporte e Desenw@wito Econémico’



RESUMO

LANDIVAR, Carlos Gracindo PereirdDeterminantes da eficiéncia técnica dos terminais
intermodais do Brasil. 160 f. Dissertacdo (Mestrado em Administracdo) fsGule POs-
Graduacao em Administracao, Universidade Federdlate Grosso do Sul, Campo Grande,
2012.

Orientador: Renato Luiz Sproesser
Co-Orientador: Matheus Wemerson Gomes Pereira
Defesa: 21/03/2012

Este trabalho foi organizado com o objetivo priatigle analisar os determinantes da
eficiéncia técnica dos terminais intermodais dosBraEm se tratando dos objetivos
especificos, pretendeu-se: i) identificar quais asl@eterminantes da eficiéncia técnica dos
terminais intermodais; e ii) estimar os efeitos giais das variaveis sobre o desempenho.
Para tanto, a partir dos niveis de eficiéncia tecrestimados pelo método de Anélise
Envoltéria de Dados (DEA) e através de um modeloratgessaorobit, formulou-se e
testaram-se cinco variaveis possivelmente reladmmao nivel de eficiéncia dos terminais.
Os resultados apontam que a variavel de localiztpéwravel (quantidade produzida de soja,
milho e trigo no entorno do terminal) aumentam 03X1% o nivel de desempenho dos
mesmos; terminais operados sob administracdo @rigadnentam em 22% o desempenho
dentre os terminais da amostra; e o fato de se¥emirtais portuarios representa um aumento
no indice de 69% na eficiéncia dos terminais. Rtstaconclui-se que os terminais
intermodais estarem estrategicamente instaladaraopob uma estrutura de propriedade
privada; e configurar-se em terminais portuariostdeda cadeia de escoamento de graos,
Ihes confere uma relacao significativamente pasitom o desempenho.

Palavras-chave: terminais intermodais; logisticgrdes; desempenho.



ABSTRACT

LANDIVAR, Carlos Gracindo PereiradDeterminantes da eficiéncia técnica dos terminais
intermodais do Brasil. 160 f. Dissertacdo (Mestrado em Administracdo) fsGule Pos-
Graduacdo em Administracao, Universidade Federdlate Grosso do Sul, Campo Grande,
2012.

Orientador: Renato Luiz Sproesser
Co-Orientador: Matheus Wemerson Gomes Pereira
Defesa: 21/03/2012

This work was organized with the main objectiveatalyze the determinants of technical
efficiency of intermodal terminals in Brazil. Thpexific levels, we sought to: i) identify what
are the determinants of technical efficiency of einmtodal terminals, and ii) estimate
the marginal effects of variables on performanae.do so, since the levels of technical
efficiency estimated by Data Envelopment AnalyBIEA) and throughTobit regression
model, was formulated and tested five variablesibbs related to the efficiency level of the
terminals. The results indicate that the favoraldeation variable (quantity produced soy,
corn and wheat around the terminal) 0.000571% aszré¢he level of their
performance; private terminal operated under managé increased by 22% among
the performance terminals sample, and the faceofgoport terminals in the index represents
an increase of 69% efficiency of the terminals.ré€fae it is concluded thatintermodal
terminals are strategically installed, operated  emradprivate ownership structure,
and set up at port terminals in the chain of trartsp  of grain, gives
them a significantly positive relationship with fogmance.

Keywords: intermodal terminals; grains logisticerfprmance.
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1 INTRODUCAO

O agronegocio brasileiro adquiriu significativa ion@@ncia no cenario econémico
brasileiro, caracterizando uma atividade economgcaenrentavel. O setor representa papel
importante no pais, respondendo por um em cadagaésinvestidos. Esse cendrio se da por
dois principais motivos: primeiro, o fator do cliraagolo da regido brasileira, propiciando um
cenario natural para essa atividade; segundo, peessivo desenvolvimento cientifico e
tecnolégico, bem como a modernizacéo da atividada por intermédio de pesquisas e da
expansao da industria de maquinas e implementdsmbsada no pais nos ultimos anos
(MAPA, 2011).

A evolucdo da producédo de grdos no Brasil merestagiee. Segundo Mendes e
Padilha Junior (2007), o crescimento dos graosultaeas quatro décadas foi de 616,9%,
sobretudo devido a expanséo da soja (8.300%). dugém total de graos passou de 532,1 mil
toneladas na década de 1960, para 44,8 milhfesordadlas, em média, na década
compreendida entre 2000-2005. Segundo o InstitutsiBiro de Geografia e Estatistica
(IBGE), a participacdo dos graos no valor da praduggropecuaria corresponde a 60% do
total (IBGE, 2010).

Em numeros atuais, complexo soja ocupa a primedsico doranking das
exportacdes; no ano de 2009, ele foi responsavelp® do volume total dos produtos
exportados brasileiros. Em numeros, a exportac&o@aem grao registrou um faturamento
de mais de U$$ 10,5 bilhdes no acumulado do an@0d®. O milho é outro produto
importante na balanca comercial brasileira; em dsrohe producdo, o pais ocupa a terceira
posicado, totalizando 53,2 milhdes de toneladasafra sle 2009/2010. A projecédo € que o
Brasil obtenha aumento significativo nas exportagdesse grdo nos proximos anos com o
advento nos ganhos de produtividade (MAPA, 2011).

A figura 1 demonstra a representacdo da evolucgwratbucdo de graos no Brasil

referentes aos produtos: soja, milho e trigo.
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Fonte: CONAB (2011).
! Estimativa

Como se Vvé, a representatividade da producédo dgsies, principalmente a so
teve crescimento consideravel longo de 30 anos, constatando sua importancia méricx
agricola do pais.

Ocorre também que nos ultimos anos, o crescimento da produtividade tem
maior nos paises em desenvolvimento do que nosspadésenvolvidos. Segundo o Ministé
da Agricultura, Pecuéria e Abastecime (MAPA), o pais aumentou a producédo de alime
numa area que se mantém corte, ou seja, a produtividade brasileira cresceuano de
12% nas principais lavouras do Brasil, obtendo odice médio de .800 kg/ha em 2003,
para 3.10kkg/ha em 2010. Esse aumento demonstra a forca titirgp@o cenario mundie
no qual o pais apres& bom desempenho na producdo de alimentos, Bspewnte do:
graos.

E importante salientar que, além da contribuicamémica, o agronegdcio colabc
ainda com a qualidade de vida nacional, uma vezrgpalsiona o crescimento das rique
tanto dagpequenas como das médias cidades. Dessa formarmgpragos e distribui renda
gue promove a interiorizagdo e a demanda por o8#08¢0S que, por sua vez, geram ai

mais riqueza para o Brasil. E assim, a distribud@aecursos em cides do interior ajuda a
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elevar o indice de Desenvolvimento Humano (IDH)sbeiro e a diminuir a concentragéo de
renda nas grandes cidades e no litoral.

No entanto, apenas o0 aumento da producéo e prmthdes nas areas agricultaveis
brasileiras ndo é suficiente para justificar umatagem competitiva, visto o fator logistico
inerente a cadeia de grad@ylbersztajn (2005) questiona se vale a pena aiskéo sobre o
aumento da producdo ou melhorias na gestdo dadaal®s o agronegocio sem levar em
consideracao as atividades da distribuicdo e mouagéo logistica dos alimentos.

Logistica, conforme proposto por Daskin (1985) &lanejamento e operagdo de
sistemas fisicos, de gerenciamento e de informae@essarios para permitir que insumos e
produtos vencam condicionantes espaciais e tenspdeaiorma econdmica”. Com o advento
de novas tecnologias de informacdo, o sistematiocgisle transporte, movimentacdo e
armazenagem tornaram-se cada vez mais sofisticadakzando previsdes de demanda,
coletando informacdes a respeito da necessidadelidages, entre outros (DORNIER et al,
2000; BERTAGLIA, 2006; FLEURMet. al, 2007).

O gerenciamento logistico € uma funcdo de integrgg@& coordena e otimiza todas
as atividades de logistica, incluindmarketing vendas, producao, financas e tecnologia da
informacéo. Para cadeias agroalimentares, issaigmficado, na prética, que as atividades
de transporte e de armazenamento (ainda considetad® as principais funcdes logisticas),
se planejadas e operadas de maneira integradampoeultar em beneficios claros e
contabilizaveis. (CAIXETA FILHO, 2010).

No Brasil, essa maior relevancia estratégica nisticg deu-se a partir de 1994, com
o inicio do plano real e fim do processo inflaciimaUma vez que antes da estabilizacdo
econdmica, eram comuns praticas especulativas o@pras, o que tornava impossivel
qualquer tentativa de integragcéo da cadeia demaptos (FLEURYet. al, 2007).

A funcéo logistica de transportar um determinadmgto € realizada através dos
modais de transportes. Os tipos de modais que fazescoamento de producéo de graos no
Brasil dividem-se em: modais rodoviarios, ferroiare hidroviarios. A predominancia do
modal rodoviério é fato no trafego das cargaspeksui a caracteristica da alta flexibilidade,
muito importante para o Brasil em virtude da pabdddle de recebimento da carga “na
porteira”. No entanto, o custo variavel para seapatraves das rodovias é elevado, primeiro,
porque a capacidade de armazenamento da cargaagléire, segundo, devido as distancias e

precariedades das rodovias brasileiras.
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Escolher entre um ou outro tipo de modal deve&® lem consideragdo o tempo e o
propodsito do transporte, pois cada um possui as\ardagens e desvantagens. Mediante isso,
Caixeta Filho (2010) desperta para a importancrapatitiva que a distribuicdo das cargas
entre os modais pode afetar para o pais em sadoatie otimizacdo dos custos inerentes a
movimentacg&o das cargas. Segundo o autor, caddidauiiade transporte oferece vantagens
e desvantagens para o manuseio de carregamentagulpemente paracommodities
agricolas secas a granel.

Outra questdo importante destacada pela logistfarerse a capacidade de
armazenagem da producdo de grédos. Para Conab @00&)des e Padilha Junior (2007), o
armazenamento permite melhor distribuicdo da p@alugo nivel de taxas de consumo,
consegue-se uma reducédo na variabilidade dos pdesosrodutos armazenados, proporciona
efeitos positivos sobre a renda do produtor e esteras producdes seguintes. Além deste,
varios trabalhos destacam a importancia do proceksoarmazenagem para 0 pais
(NOGUEIRA JUNIOR; TSUNECHIRO, 2003; NOGUEIRA JUNIQRTSUNECHIRO,
2005; NOGUEIRA JUNIOR; TSUNECHIRO, 2010; NOGUEIRAUNIOR, 2007;
NOGUEIRA JUNIOR, 2008).

As guestdes até aqui apresentadas, no que conaesnaspectos da logistica do
escoamento de graos do Brasil, pde em evidéncisemvizo de importancia revelada quando
se pensa na otimizacao do processo logistico dms gEsse servico é o transbordo, definido
como a movimentacdo de cargas de um modal de tdespara outro. Os terminais
intermodais, sob esse aspecto, adquirem uma cé@ootsiratégica contribuindo para maior

competitividade do escoamento dos gréos.
1.1 PROBLEMATICA E JUSTIFICATIVA

Entende-se por escoamento de grdos a movimentagAgrddutos a partir dos
centros produtores até os mercados consumidoratams portos com o objetivo principal, o
mercado externo. Inserido nesse trajeto de escdardern produtos, no caso, 0s graos (soja,
milho e trigo) brasileiros, estd contemplado untesma logistico que abrange as principais
areas produtoras de graos no pais; corredoregitngisjue possuem a fungédo de otimizar a
competitividade do transporte da carga; a malhaaldais de transporte brasileira disponivel
para efetuar o trajeto, bem como suas caractedstidra-estruturais; e finalmente o papel
dos terminais intermodais que sdo 0S pontos egitat para compensar os problemas

deficitarios nos modais do pais, realizando sesvid® transbordo de grdos de um modal ao



18

outro. Cada assunto destes é englobado na discsms@o sistema logistico do escoamento
de graos e serdo oportunamente descritos ao l@gge dapitulo.

Observa-se no Brasil aumento crescente das argesli@yeis presentes nas regides
brasileiras, constatado principalmente pelas caniaticas geogréficas continentais do pais,
bem como o aumento de tecnologias disponiveis & war mais acessiveis, que facilitam o
aumento da produtividade dos gréos.

E interessante destacar, em numeros, a quantisadereladas dos gréos solidos
soja, milho e trigo presentes nas regides braadeiDe acordo com os levantamentos do
Instituto Brasileiro de Geografia e EstatisticaBGE (2010), a regido Sul do pais angaria o
primeira colocacao referente a maior area, prodecpmdutividade dos gréos relacionados.
Em segundo lugar, o destaque € visualizado naadggitro-Oeste, seguidas pelas regides
Sudeste, Nordeste e Norte. No quadro 1 encontrarseumeros absolutos, a somatdria dos
levantamentos dos graos de soja, milho e trigo @aedra de 2009/2010:

Regido Area (em mil ha) Produtividade (em Producao (em mil ton)
kg/ha)

Norte* 1.088,9 5.446 2.978,2

Nordeste* 4.510,4 4.465 9.583,1

Centro-Oestg 14.330 10.083 48.665,3

Sudeste 3.778,6 10.547 15.398,2

Sul 15.171.9 10.632 53.107,7

Brasil 23.707,90 8.235,0C(média) 129.732,50

Quadro 1 - Area, produtividade e producdo de ggmsregibes brasileiras na safra de
2009/10

Fonte: Adaptado de CONAB (2011).
*Regibes ndo produtoras de trigo.

Uma informacdo importante para o entendimento dética de escoamentos dos
gréos brasileiros se refere a identificacdo dawxcjpais paises importadores dos graos solidos
de soja. Utilizando os dados apurados pela CONARXY, a quantidade exportada do grao
brasileiro para o mercado externo, referente aoden®011, estabelece a China como maior

importadora, com 57,1% do total das exportacde¥pome € verificado na figura 2.
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Figura 2 Principais paises importadores da soja em graddira
Fonte: Adaptado de CONA(2011).

O milho em gréos brasileiro € um prodicommodityassim como a soja em gré
sélidos. Juntos, representam 80% da producaodetgtaos no Brasil, com a diferenca qt
soja é voltada ao mercado internacional, enquantuilbo atende ao mercacinterno,
principalmente como insumo para racdo da avicyluimocultura e pecuaria. A figura 3 li
0s principais segmentos de destinos para consumuolldo no mercado interr

B Animal O Industrial O Humano B Outros usos
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Figura 3 -Participacédo dos segmentos no consumo do milhogptgen
Fonte: MAPA (2007).

O trigo no Brasil € o grdo de inverno de maior ingnacia. O seu cultivo
presenciado principalmente na regido sul brasil@istados do Parana, Santa Catarina ¢
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Grande do Sul). O escoamento para a exportacao pdexsgto ainda sdo modestos no p
com destaque para os EUA como o principal paisvichail importador do trigo brasileil

com aproximadamente 17% do total das exportacogsa
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Figura 4 -Principais paises importadores do gréo t— Safra 200801(
Fonte: Adaptado de CONAB (201

Apesar do crescimento verificado na questéao solpreducdo de gréos, incluindc
o aumento da produtividade com utilizacdo cada weis efeiva de tecnologias qt
diminuem custos de producdo; o aumento da areau#tgriel brasileira; ou seja,arios
pontos contribuindo &omercializacdo de grdos, um fato incide sobre Eaadade di
armazenamento a granel (caracteristicas de produtos 0s graos): a mesma nhao
acompanhou a evolucdo da producdo de grados brasi@tarretanc assim, iniumeros
problemas ligados a logist, como: perdas e avarias dos produtos; excesso deidage en
portos de exportacdo; aumento do trafego nas veastransprte para escoament
aumentando a deteriorizagdo das mesmas; baixaula) possibilidade de negociagéo
produtor para conseguir melhores precos do sewfwagm virtude da obrigatoriedade
comercializar seu produto, uma vez que muitas ve&es ha rmazéns dispcveis para
estocagem (NOGUEIRA JUNIOR; TSUNECHIRO, 2005; MENBEPADILHA JUNIOR,
2007; KUSSANO; BATALHA, 2009

Nesse sentido, apresel-sed, de acordo com dados da CONAB (2011
capacidade estatica de armazenagem a granel, etadaspresentes nas cinco regioes

pais (quadro 2):
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Regido Capacidade estéatica de armazenagem (em ton)
Centro-Oeste 42.782.406
Sul 50.431.300
Sudeste 13.450.014
Nordeste 6.746.752
Norte 1.983.756
Total 115.394.228

Quadro 2 - Capacidade estatica de armazenageragiaordo Brasil
Fonte: Conab (2011).

Ojima e Rocha (2005) analisaram as principais ttetasstres do escoamento da soja
brasileira, que no presente estudo, sera esteraisaraos solidos milho e trigo também.
Esse levantamento da logistica do escoamento des gFddivido pelas cinco regides
brasileiras.

* Regido Sul: as principais rodovias utilizadas nmasento dos grdos com rota para
0s portos de exportacdo tém-se a BR-376 e BR-27Fanan& que ligam os centros
produtores aos consumidores e ao Porto de Paraf@Byaja no Rio Grande do Sul
tem-se a BR-386 e BR-153 até o Porto Maritimo de@®iande (RS). Com relacdo a
opcao rodo-hidroviério, ha a possibilidade da Hrtaalacui — Lagoa dos Patos, que
esta localizada no estado do Rio Grande do Sukdiga os centros produtores até o
Terminal Hidroviario de Porto Estrela (RS) ao PatlwRio Grande pela Lagoa dos
Patos que dai segue ao Porto Maritimo de Rio Gra@leegido existe ainda a opcéo
pela ferrovia de consorcio da empresa América hatingistica, na qual atua na
regido Sul do Brasil e € uma das principais rotatigadas no escoamento da safra de
soja do norte do estado do Parana ao Porto de dga@nmas também capta soja
proveniente da regido Centro-Sul, em especial adéstdo Mato Grosso do Sul,
utilizando o transporte rodo-ferroviario.

* Regido Sudeste: na presente regido se tem divedagdas, entre elas, a BR-050 que
liga o Tridangulo Mineiro a S&o Paulo. Também seepseguir pela Hidrovia Tieté —
Parand, que é utilizada para o transporte de gda@aosegido Centro — Oeste,
principalmente do estado de Goias, com destineraartal hidroviario de Pederneiras
(SP) e dai segue pela Ferrovia FERROBAN até o Rigt&antos. Ou ainda pode
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desembarcar no terminal hidroviario de Panoramd ¢8&gando até Porto de Santos
de caminh&o. Outra opcéo é a Ferrovia Centro nitié e Estrada de Ferro Vitoria —
Minas, de propriedade da Companhia Vale do Rio @ogee atuam nos estados de
Minas Gerais, Sao Paulo e Goias. O principal pdealestino € o Porto de Vitéria
(ES).

Regido Centro-Oeste: as principais rodovias do roédéste sdo BR-163 e BR-364.
A primeira liga as areas produtoras do Mato Gr@gsporto de Paranagua (PR). Ja a
BR-364 interliga o Mato Grosso e Mato Grosso do &WRondbnia e no sentido
contrario ao Porto de Santos (SP). Como parte deerdacdo do escoamento da
producéo regional foram concluidos recentementmlmmgamento e a pavimentacao
das rodovias BR-070 e BR-174 no sentido de CuidbB) € a Porto Velho (RO).
Existe ainda a opc¢éo intermodal rodo-ferroviarionca “Brasil Ferrovias”, empresa
composta por trés ferrovias, Ferronorte que img@rldo Mato Grosso ao Porto de
Santos, Novoeste que interliga o Mato Grosso da8urorto de Santos e a Ferroban
gue atua no estado de Sao Paulo. Esta unido deifertambém exerce influéncia nos
estados vizinhos como Goias e Minas Gerais. Uneanaltiva futura seria a Hidrovia
Tocantins — Araguaia, que foi planejada para csprarte da regido Centro—Oeste para
o Porto de Belém (PA) ou ligando a regidao até miteal hidroviario Porto Franco
(MA) e seguindo por ferrovia até o Porto de Ita@h). Outra opcao para a regido de
Goias seria a hidrovia Tieté — Parana levando sopm destino ao terminal
hidroviario de Pederneiras (SP) e Panorama (SBuirs# destes terminais até o
Porto de Santos.

Regido Nordeste: a producédo do estado da Bahia seydescoada pelas rodovias de
ligacdo BR-430 e BR-415, que se interligam com vadofederais até o Porto de
llhéus (BA) e a BR-135 até o Porto Maritimo de liaMA). No Piaui e Maranh&o,
utiliza-se rodovia BR-230 até o Estreito (MA), ondeopcdo seria seguir pela a
ferrovia Norte-Sul, que se liga a estrada de F€arajas de onde segue para o porto
de Itaqui em Sao Luis (MA). A Ferrovia Norte — 8Utstrada de Ferro Carajas atuam
ainda nos estados de Tocantins, Para e Piaui, seamdoopcéo rodo-ferroviéria.
Destaca-se ainda o projeto de ampliacdo da NoBal—que ligara Goiania (GO) a
Beléem (PA), impulsionando assim a hidrovia Tocasihnaguaia que interliga as

regides produtoras com a ferrovia.
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* Regidao Norte: uma das principais regides produt@&aRondodnia e sua principal
rodovia € a BR-364 que a interliga até o Porto ¥elkinda em fase experimental, a
producao do estado de Roraima é escoada até MpelauBR-174. Outra opcao rodo-
hidroviario pela Hidrovia do Madeira, que € utitizaprincipalmente para o transporte
de graos proveniente desta regido incluindo o Nswt&lato Grosso, que chegam por
rodovia no terminal hidroviario de Porto Velho (R®)segue pela hidrovia até o
terminal de Itacoatiara (AM) e dai navega pelo Aomas rumo ao oceano.

Adaptado de Ojima e Rocha (2005), Santos (2012¢septou graficamente as rotas
disponiveis e utilizadas para o escoamento dos dndsileiros conforme ilustrada na figura
5. Nela, h& a localizagdo das principais regideslyioras; as rotas dos modais rodoviarios,
ferroviario e hidroviario; os principais portos fodiarios de exportacdo; e o desenhos do

fluxo de transporte dos graos pelos corredorestiogs.
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Figura 5 - Principais fluxos de exportacao do drésileiro
Fonte: Santos (2012).
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Um recorte geopolitico das principais rotas de a&s@mto dos grdos do pais é um
meétodo salutar para a analise da movimentacaoattufm. No entanto, o que se verifica na
pratica € uma sistematizacao entre duas ou magererasileiras, ou seja: ha a producéao do
grao no estado de Mato Grosso por exemplo, no tentardestino de parte dessa quantidade
produzida segue para o escoamento pela regido t8uatéso porto de Santos (SP) ou pela
regido Norte, até o porto de Itacoatiara (AM).

Uma vez destacada a importancia dos elementoscesisepara o efetivo processo
da logistica brasileira, vislumbra-se que a messteadistante de um modelo capaz de atender
eficientemente ao transporte de cargas de graosaf® Isso se deve, principalmente, a
problemas relacionados a infra-estrutura de tratspsomados aos custos portuarios
excessivos que juntos, favorece fatores desfavigrgpsga a competitividade dos produtos
nacionais. Esse cenario, de acordo com KussandathBg2009) é conhecido como “Custo
Brasil”.

Para Wanke e Fleury (2006), o sistema de transgportesileiro possui um dilema.
Por um lado, esta o forte movimento de modernizag&oempresas, que demandam servicos
logisticos cada vez mais eficientes, confiaveiofisticados, com o intuito de se manter
competitivas num mundo que se globalizou, e ondgiatica é, cada vez mais, determinante
para o sucesso empresarial. Por outro lado, estaomjunto de problemas estruturais, que
distorcem a matriz de transportes brasileira eridm@m para o0 comprometimento, néo
apenas da qualidade dos servicos e da saude firmamtes operadores, mas também, e
principalmente, do desenvolvimento econdmico eatald pais.

Conforme Dalmas (2008) expde, ha historicament8nagil, uma preferéncia pelo
modal rodoviario, resultante de uma politica deeimivo a industria automobilistica e a
exploracéo e refino de petroleo da Petrobras. Assdmindo o autor, esse quadro se perpetua
devido ao fato de os custos de implantacdo seréativesmente baixos se comparados a
outros modais.

De acordo com a Confederacdo Nacional de Transg@m&r, 2010), mais da
metade das rodovias brasileiras (58,8%) receberanlassificacdo de qualidade entre
regulares, ruins ou péssimas. Ou seja, uma situsgtistural ainda preocupante, tendo em
vista os limites geograficos do pais e uso predantexdo modal rodoviario.

Apesar de aparentes melhorias devido ao processormbessdes aberto a iniciativa
privada para a operacéo das ferrovias brasileiggartar do ano de 1996 (ANTT, 2011), as

vias ferrovidrias ainda apresentam deficiéncianfi@iestrutura. Os investimentos no setor
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ainda séo poucos para atender uma demanda efetivendoais de dimensdes continentais
como o Brasil.

De acordo com a CNT (2006), os principais aspext®arem considerados para uma
ampliacdo da capacidade do modal ferroviario sap: réestruturacdo empresarial e
operacional nos dois principais acessos a Santogodd$te e Ferronorte; 2) melhorias na
transposicao dos grandes centros urbanos e recépedas faixas de dominio; 3) resolucéo
de problemas de trafego compartilhado e direitpatsagens; e 4) ampliacdo da quantidade e
qualidade do material de transporte (material ragan

Obtendo a melhor relag@o custo/beneficio com relacgdistancia e a capacidade de
volume e peso, o transporte hidroviario enfrentzbl@mas institucionais e ligados a 6rgaos
reguladores. Essa modalidade tem dificuldades emseguir licenciamento para o
funcionamento uma vez que as empresas operadorawodal sdo responsaveis pela
adequacao e manutencao dos rios para um trangparteeficaz, seguro e com 0 menor
impacto ambiental. As dificuldades de operaciomaghio sdo constatadas em numeros: de
acordo com o Programa das Nac¢des Unidas para ena@sgenento - PNDU (2006), o Brasil
tém um potencial de navegacéo de 28 mil km e pitidsithe de ampliacdo de mais 15 mil, no
entanto, o setor responde por apenas 2,4% do vdhtaldransportado de graos.

Contudo, pode-se resumir que, o principal probletoa transporte de cargas
brasileiro, como aponta Wanke e Fleury (2006) ecter a distorcdo da matriz do mesmo.
Enquanto paises com grandes dimensdes territarige EUA, Russia, Canadd e China
utilizam predominantemente os modais ferroviarageaviario em detrimento do rodoviario,
no Brasil, conforme ja exposto, é exatamente atr&iom, o predominio absoluto é do modal
rodoviario.

Conforme aponta Naves (2007), o Brasil perde urfra g#eira nas rodovias a cada
7,7 anos. Junto aos graos vai se perdendo tambégeda do produtor e do transportador
rodoviario. Apesar dos ganhos de produtividade aropo e da sobrecarga de trabalho nos
motoristas, 0 alto preco de escoamento e os alts®< de manutencdo consomem todo o
excedente produzido. Isso é decorréncia da faltafdeestrutura, de um mau balanceamento
da matriz de transporte e falta de planejamen&mgratio entre todos os 6rgaos envolvidos. A
perda dos produtos agroindustriais durante o psocefe transporte é uma variavel
significativa a ser considerada nos custos logisticonforme pesquisa conduzida por
Kussano e Batalha (2009).



26

O elemento logistico de armazenagem € outro fatitica para o pais. Sua
importancia ja apontada como fator primordial n@sg@io da distribuicdo da producéo, na
variabilidade do preco do produto e afetando dinetste na renda do produtor. Contudo, os
problemas estruturais oriundos da armazenagemasdi@$ preocupantes em virtude da sua
importancia para o escoamento dos graos.

Para Nogueira Junior e Tsunechiro (2003), o agmriegde grdos no Brasil
dificilmente estaria em condi¢cdes de operar em igteraa eficiente dpist-in-timedesde as
zonas produtoras até os destinos finais (mercadernm e portos de exportacdo),
evidenciando-se assim o carater estratégico densistle armazenagem nos pontos relevantes
de distribuicéo.

De acordo com os ultimos levantamentos da CONABLLY, 0 pais possui uma
capacidade estatica cadastrada de armazenagenB8dd. (311 toneladas, enquanto que a
estimativa da producgéo de grédos no ano 2010/20d4dach 159.501,4 toneladas. Ou seja, em
nameros absolutos o Brasil possui um déficit det19 toneladas de armazenagem de
graos.

Essa capacidade de armazenagem, conforme Noguei@ & Tsunechiro (2005),
corresponde a aproximadamente 10% nas unidadesutpras. NUumero muito baixo
comparado as fazendas estadunidenses (57%), popkxe

Ainda sobre o escoamento de grdos do pais, OjiRmaha (2005) refere-se a
identificacdo do deslocamento da produgéo do compeja para as regides Centro-Oeste e
da fronteira agricola do Norte do pais, acarretangoor distanciamento dos centros
consumidores e dos corredores de exportacdo ladakznas regides Sul e Sudeste do Brasil,
no qual transfere um aumento do custo logistictvadesporte.

Partindo do problema da ineficiéncia estrutural ldgistica do pais, uma
consideracao viavel é focar no desempenho logibliscando a combinacéo eficiente entre
0os modais de transporte (BOWERSOX; CLOSS; COOPE®)7R o que implica,
necessariamente, a busca pela eficiéncia dos t&isme transbordo intermodais.

O desempenho analisado referente aos aspectosomtete uma empresa é
importante. No entanto, as teorias e analises eagad estabelecem que elementos externos
as empresas, 0sS quais relacionam-se com a mesmigosénportantes quanto a verificacdo
intra-firma na avaliagdo do desempenho. De acoodo Melese (1990apudBatalha e Silva
(2007): “toda empresa ou toda administracdo estgriota em um meio ambiente dinamico

com o qual ela esta em interagdo permanente”. (&) a&m da estrutura interna de uma
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firma, deve-se também analisar a estrutura exeeaspossiveis mudancas no meio ambiente
na qual ela estéa inserida.

De acordo com os problemas identificados na lagiste escoamento dos graos do
Brasil, tais como: precariedade da infra-estrutdess vias, precariedade dos meios de
transporte, desequilibrio da matriz do mesmo, blprma da capacidade de armazenagem, 0
distanciamento cada vez mais elevado entre ososemtodutores e o mercado consumidor; e
a partir dai, a constatacdo da importancia doscesrde transbordo intermodais de transporte
como opgdo a otimizagdo da competitividade frersted@ficiéncias estruturais logisticas
presentes no pais, a presente dissertacdo apresgainte problema de pesquisa: Quais sdo
os determinantes a eficiéncia técnica dos termimégsmodais do escoamento de grdos do
Brasil?

Em virtude da discusséo sobre os problemas edrsitigados ao escoamento da
producdo de grdos evidentes no pais, os termingsniodais sdo elementos essenciais a
eficiéncia geral do sistema. Determinar quais s&ogriaveis explicativas que se relacionam
ao desempenho dos terminais, torna-se uma infoordeg&xtrema importancia aos gerentes
e tomadores de decisdo envolvidos na gestao dessgdexos de transbordo de graos.

Para a academia, o estudo da andlise da efici@ugaterminais fornece um
levantamento tedrico respaldado pelos campos dadfata e da Administracdo que inclui a
discusséo dos elementos oriundos do escoamentgrdos no Brasil; a discussdo sobre o
desempenho e suas ramificagdes; e a discussdo aolieterminantes da eficiéncia e suas

inter-relagfes com a industria dos terminais.
1.2 OBJETIVOS

O objetivo geral do presente trabalho é analisadeterminantes da eficiéncia
técnica dos terminais intermodais brasileiros.
Como objetivo especifico pretende-se:
» Identificar os determinantes da eficiéncia técnmapartir da revisao
bibliografica,
» Estimar os efeitos marginais dos determinantesesalgficiéncia técnica dos

terminais intermodais;

1.3 ORGANIZACAO DO TRABALHO
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O capitulo 1 introduz a importancia do agroneg@c@mcontexto logistico. Discute a
problema de pesquisa sobre a analise de desem@esherminais intermodais; justifica sua
importancia académica e econdmica; e desenvoligetivio geral e especificos da pesquisa.

O capitulo 2, sobre a fundamentacéo tedrica, égdodem trés sessbes. A primeira
discute os conceitos e funcdes de alguns elempnégentes na logistica de grdos do pais. A
segunda teoriza sobre o desempenho; as abordagenslthcao; o principio da eficiéncia; o
modelo utilizado neste trabalho; e por fim o cottcdb método Analise Envoltoria de Dados.
A terceira sessado apresenta a discussao sobretemi@ntes da eficiéncia técnica e tem
como obijetivo identificar quais variaveis influem@ desempenho dos terminais intermodais.

O capitulo 3 aborda em detalhes os procedimente®doldgicos utilizados na
pesquisa. E discutida a definicdo da amostra; estehipoteses das variaveis; a forma de
coleta de dados; e o modelo analitico considerado.

E por fim, o capitulo 4 apresenta e discute oslteedns alcancados da pesquisa.
Também proporciona as consideracfes finais do I@bapresentando as conclusdes do

estudo; limitacdes; e sugestdes para pesquisaasutu

1.4 PROJETO DE PESQUISA: “DESEMPENHO DOS TERMINAIS MULTIMODAIS
DA CADEIA LOGISTICA DE GRAOS”

A presente dissertacdo é um produto do projetoedguisa aprovado pelo CNPQ -
Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientificoitaéch® CNPQ/MCT — 18/2009. O
objetivo geral desse projeto é: “contribuir paranalhoria do desempenho de terminais
multimodais que atuam na cadeia logistica de gd@oBrasil’. A Universidade Federal do
Mato Grosso do Sul — UFMS coordenadora do projetoalém desta, outras quatro
Instituicbes de Ensino Superior, sdo elas: Unidade Federal de Minas Gerais — UFMG,
Universidade Federal de Sdo Carlos — UFSCAR, Usidade de Brasilia — UNB, e
Universidade Estadual do Oeste do Parana — UNIOESTE

Esta proposta reune pesquisadores de cinco igSisiide ensino e pesquisa, de
diferentes regides, Centro-Oeste e Sudeste (estiadglato Grosso do Sul, Sdo Paulo, Minas
Gerais e Distrito Federal) com convergéncia nadgdgem de cadeias de suprimentos.

A integracéo entre os pesquisadores da UFMS e ddnsdituicdes ja € efetiva em

alguns projetos na area de logistica e em outras.
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A proposta também representa a convergéncia deuipadqres e respectivos
ndcleos de pesquisa para aprimorar a abordagenematita proposta, representando a
integracéo dos seguintes Grupos de Pesquisa:

GETO - O Grupo de Estudos em Transformacdes Orgeinizais tem por objetivo
analisar mudancas organizacionais verificadas m@sresas privadas e no setor publico
nacional. Na area privada, pretende-se verificanadancas praticadas a partir do inicio da
década de 1990, como decorréncia da globalizaghogeral, e da abertura da economia
brasileira a competicdo internacional.

NIPELOG - Nducleo Interdisciplinar de Pesquisa e eBgfio em Logistica: o
Coordenador e alguns dos pesquisadores envolvidogp@em equipe da UFMG que
desenvolvem, em parceria com o0 Servico de ApoioMaso e Pequenas Empresas -
SEBRAE-MG, modelos de diagndstico e material imgtmal para capacitagdo dos
empresarios de Minas Gerais para compreensaaetrato de problemas em logistica.

GEPAI — O Grupo de estudos e Pesquisas Agroindisstiem como enfoque a
atuacdo ativa na formacao de pessoal e geracaestuldos e pesquisas ligadas ao Sistema
Agroindustrial. Seus pesquisadores vém atuandordeafcooperativa com outras instituicoes
de ensino e pesquisa, para o desenvolvimento dedolegias de apoio a tomada de decisao
no Sistema Agroindustrial.

CEFTRU - Centro Interdisciplinar de Estudos em 3pantes (Ceftru), instituido
como um centro multidisciplinar de Ciéncia e Teog@ em Transportes, gera pesquisa,
produz e divulga conhecimento; capacita recursananos; realiza projetos para Orgaos
publicos e privados; e constroi ferramentas conganais que visem garantir eficiéncia,
eficacia e efetividade dos transportes. A Inst#aidissemina o conhecimento desenvolvido,
com a publicacdo de livros, monografias, artigosremstas e em congressos nacionais e

internacionais.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA
2.1 LOGISTICA DE GRAOS

Esta primeira sessédo da fundamentacao tedricateliglguns elementos presentes no
transporte de grdos no Brasil. Dentre eles estioedores logisticos; modais de transporte;

intermodalidade; e terminais intermodais.
2.1.1 Corredores Logisticos

Segundo Barat (1978), um corredor de transporte (go presente estudo é
denominado “corredor logistico”), além de integitaas ou mais regides distintas produtoras
de um bem similar entre elas, 0 mesmo deve serz @aromover uma especializacdo néo
apenas dedicados aos aspectos produtivos, masman@ddimensao geral da infra-estrutura
de transporte, na questdo de suprimento, armazetanagstribuicdo e consumo. O corredor
logistico, a partir dessa premissa, estabeleceralagdo sistémica na questdo do transporte,
especificamente para essa pesquisa, a visao siatéimiransporte de graos.

A integracdo e a racionalizacéo das diferentesastdp processo de comercializacao
do escoamento dos graos através do corredor mmistissibilitam e colocam a regido como
fortemente competitiva tanto no mercado internoant@ para o mercado externo de
exportagao.

Para GEIPOT (1994), os corredores logisticos sdocaomunto coordenado que
através de eixos de circulagéo, viabilizam o trarispde cargas em escala econémica. Barat
(1978) apontou a viabilidade econémica como algeredal na questdo do transporte em
corredores estratégicos, onde o custo precisa reerfator importante no que tange a
justificativa de integracao entre as regides doecimr logistico.

O conceito de corredor logistico originou-se dedgustificativa de se estabelecer
recursos para infra-estrutura e a modernizacasashsgorte, melhorando a comercializagao
(producédo, armazenagem, distribuicdo e consumo) giléss agricolas entre 0s centros
produtores e consumidores do pais, tanto para exteaml mercado interno, quanto para
atender ao externo (CAMPOS, 2001).

De acordo com Castillo (2002), os corredores sgmges institucionalmente

definidos pelo governo federal através dos chamedos de desenvolvimento com o intuito
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de delimitar a area para planejamento e aplicagdorecursos. Eles ainda possuem como

caracteristicas a integracdo de varios modaisadsyprte.

Os corredores de transporte se prestam a atendemanda de transporte dos
produtos das regides da area de influéncia. Parn ta pais utiliza a dindmica da
multimodalidade e intermodalidade de transportea paransporte brasileiro, principalmente
o rodoviario, ferrovia e hidroviario. Aléem desse®dais, 0 dutoviario e aviario também

fazem parte da logistica de transporte.
2.1.2 Modais de Transporte

Este tdpico apresenta a estrutura dos modais nigptyete brasileiro a partir da obra
de Mendes e Padilha Junior (2007), bem como prord®eeissdo, entre alguns autores, sobre
gargalos e deficiéncias do transporte no pais.

E de comum acordo que o transporte para o agroiegécional é de extrema
relevancia, levando-se em consideracdo que o mdesempenha o papel de encaminhar os
produtos das longinquas regides produtoras aténsuoador final. Além de transportar o
produto propriamente dito, a importancia maior tsegyar o produto no local, no tempo e na
guantidade deseja pelo mercado consumidor, e iggn ¢ tarefa facil, agravando-se ainda
mais se considerar o aumento cada vez maior dandiatentre a produgcdo e o consumo,
levadas sobre tudo pelo desenvolvimento econbmia@lebalizacdo, instauradas no Brasil
no decorrer dos anos.

Os ditos modais de transporte, ou seja, os tiposamelucbes disponiveis que
realizam o servico de deslocamento de produtosr@iesgao agronegdcio nacional, estdo
conceitualmente compreendidos a seguir, de acantioMendes e Padilha Junior (2007):

* Modal Rodoviério: o transporte rodoviario respopde 3% do PIB e tem faturamento
anual de US$ 28 bilhdes. Entre as suas caraatedstio modal rodo é
economicamente indicado e viavel apenas para diatgaté 500 kimEvidentemente
que essa distancia varia com relagédo aos tiposaudm@s; ou fatores como preco de
combustivel e pedagio, mas esse é o indicador eoaiente. Entre as caracteristicas
do modal, podem-se citar: a) permite recebimenémteega na “porteira”; b) maior
flexibilidade de rotas; ¢) maior rapidez na entreasubmete as mercadorias a menos
choques e menos manuseios.

* Modal Ferroviario: no Brasil, a ferrovia Norte-Sglje liga a regido Norte ao Centro

do pais, é a Unica que ainda nao foi privatizadaseen totalidade. Desde 1996 a
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federacdo abriu licitagbes para as privatizacdes fdaovias. Dos quase 30 mil
quildmetros de estrada férrea no pais, 24.700 fa@mstruidas em bitola de 1 metro,
enguanto os outros 5.290 km predomina a bitola @enktros. Isso dificulta o trafego
integrado entre os trechos ferroviarios. Entre ralgg caracteristicas pode-se citar: a)
capacidade de movimentacgdo e agilidade média,ika flaxibilidade e custo médio.
No conjunto geral das ferrovias brasileiras, cagrsiddo as modernas e as mais
deficitarias, o sistema registra bom desempenhan aevados indices de
produtividade e eficiéncia.

* Modal hidroviario: o transporte hidroviario dividge em modais fluviais (rios, lagos)
e maritimos (mares). A movimentacdo total de cargas portos e terminais
brasileiros, em 2004, representou um total de 620hbes de toneladas. Os produtos
gue mais tiveram a participacdo nesse resultadoalementacédo estdo: minério de
ferro (32,4%), petrdleo (14,9%), derivados do petrd6,6%), soja (4%), produtos
siderurgicos (3%), adubos e fertilizantes (2,5%iicar (2,5%), farelo de soja (1,9%),
trigo (1%) e milho (0,9%). De acordo com o Depadato de Hidrovias Interiores, o
transporte fluvial representou 17 milhdes de tateda Algumas caracteristicas do
transporte hidroviario sdo: a) o custo por km ésdeezes menos que o da ferrovia e
cinco vezes mais baixo que o da rodovia; b) pdsawxia agilidade e flexibilidade; c)
0s investimentos para transformar um rio em hidrgéio altissimos.

* Modal Dutoviario: é o transporte realizado sobrechamados dutos. O sistema de
dutovias possui uma extensdao total de 16.122 ksgdais os oleodutos representam
9.064 km (56,2%) da extenséo, os gasodutos quespamdem por 6.491 km (40%) e
finalmente os minerodutos que representam 567 kB%{3 Este modal possui: a)
baixa flexibilidade; b) baixa agilidade; e c) baxaustos.

* Modal Aéreo: sdo os modais aéreos que se dao galnmeente através dos avides.
Suas caracteristicas sdo: a) baixa capacidaderde; ¢§ custos elevados; e c) alta
velocidade.

Uma representacdo resumida das caracteristicascad@a modal até aqui

apresentados, pode ser verificado na figura 6:
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Velocidade
-) > (+)
Duto Aqua Ferro Rodo Aecreo
Consisténcia
-
Acreo Agqua Ferro Rodo Duto
Capacitac3io
>
Duto Acreo Rodo Ferro Aqua
Disponibifidade
-
Duto Agqua Agreoc Ferro Rodo
Freguéncia
F
Aqua Aareo Ferro Rodo Duto

Figura 6 - Comparac¢do das caracteristicas de ssrgitire modalidades de transporte
Fonte: Fleuryet. al.(2007).

E de conhecimento findado que, a infra-estruturaiadesporte brasileira é deficitaria.
Trajetos de rodovias, estradas de ferros, ou reogegéveis muitos, estdo em estruturas
precarias. Frotas de caminhdes, de trens ou treespguaviarios também sofrem de
precariedades, muitos até obsoletos para o seefeBeo. Isso com certeza implica em um
gargalo sem precedentes a logistica do pais, palmente quando analisa-se o sistema de
escoamento de graos, que € o foco do presentéhmalbaja visto que a movimentacdo de
cargas corresponde a um ou dois ter¢os dos cusfissitos totais.

Existe uma baixa eficiéncia nos sistemas de tratesple cargas, levando o pais a se
deparar com grandes dificuldades no que tangedupirode forma competitiva, tanto para o
mercado interno como para o mercado externo. Esslgdade pode ser constata, por
exemplo, na regido do Parana, no qual, toda vezhguem aumento das safras de graos
(milho e soja), observa-se congestionamento emnBgwa e problemas em industrias e
cooperativas que nao estavam preparadas paramecab&olume maior de producéo.

Para Fleury (2007) a matriz de transporte braailgdr equivocada. HA uma
dependéncia exagerada ao modal rodoviario, 0 segmais caro, atras apenas do modal
viario; paises como Australia, EUA e China, cujgpresentacdo de movimentacao
corresponde em toneladas/km a quantias de 30%,e28%% apenas, no Brasil esse valor

chega a 61% da carga transportada. As ferroviasp girocesso de privatizacdo da malha,
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eram caracterizadas por um baixo desempenho, bdisponibilidade e servicos e
produtividade alarmante, no entanto, com o advet#oprivatizacdo das ferrovias, as
oportunidades de aumento da eficiéncia do transpmsse segmento aumentaram com a
reducdo de custos e melhoria dos servigcos. Contudator afirma que as mudancas ainda
sdo muito incipientes e ha ainda grandes barrdeasfra-estrutura a enfrentar.

O problema do excesso de utilizacdo das rodovias @&ransporte de graos soélidos
do agronegadcio brasileiro, frente ao uso do tramegderroviario, € um problema estrutural
bastante evidente. As distancias rodoviarias pedas em solos brasileiros ultrapassam os
1.600 km, em funcédo das longas distancias que a®mparregidao produtora dos mercados
consumidores; enquanto que a distancia percoradaalha ferroviaria brasileira € inferior a
500 km, ou seja, a matriz do transporte brasilagoessita se adequar ao menor uso das
rodovias e a maximizacdo das ferrovias, critérgeesaracterizado como mais competitivo
(CAIXETA-FILHO, 2001).

Bertaglia (2009) também confirma os problemas esfiers ao transporte brasileiro,
dentro os quais, pode-se citar: o estado estrudasatodovias nacionais esta em precariedade,
elevando-se os custos de transporte; infelizmest@estimentos no transporte ferroviario
demoraram em demasia para iniciar-se, haja viste lggt 100 anos no Brasil havia
aproximadamente apenas 30.000 km de extensdo de rHealoviaria, niumero alarmante
tendo em vista as dimensdes continentais que @pasli; ainda com relacdo a precariedade
da infra-estrutura do sistema de transporte, oraaiienta os altos custos portuarios que o
pais detém o que o coloca em desvantagens fremiéras nacdes. Uns dos motivos destes
altos custos séo: falta de tecnologia avancada;dedbra ndo qualificada e problemas
estruturais de instalacao.

Ballou (2006) fornece algumas caracteristicas qoe mercado de transporte
eficiente desenvolve a uma nagéo. Segundo o auto@gior competitividade no mercado, o
aumento em economias de escalas de producédo eioedas precos de produtos em geral,
sdo peculiaridades de um sistema de transportéergBc Um transporte competente €
especialmente importante no que se refere, por@re produtos sazonais, no qual os graos
€ um desses produtos. Mesmo havendo problemasaisatuma integracdo de transporte
eficiente e eficaz desenvolvida por um pais faz gomo produto se mantenha em patamares
aceitaveis de quantidade para consumo, precos, etc.

A evidéncia dos problemas decorrentes do sistenteadsporte brasileiro é real e

diagnosticado por varios autores. Muitas medidas/@$ de politicas tém sido adotadas pelo
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governo a fim de tentar mudar esse cenario ecomdengonsequentemente, aumentar ndo so
a eficiéncia e produtividade do pais, mas a coitijjddde dos seus produtos. Uma forma
para otimizar a utilizacdo dos varios modais desparte inseridos no escoamento dos graos

brasileiros é através da chamada intermodalidasiérdosportes.
2.1.3 Intermodalidade

A presenca de dois ou mais modais para efetuar aosgorte, sugere a
intermodalidade. Essa alteracdo de um modal paratro se justifica pela otimizacdo de
algumas variaveis como tempo, custo-beneficioeeatrtros, na questdo do transporte do
produto alocado; desde a origem até o destino. fid@bkcordo com a Associacdo Nacional de
Transporte Terrestre - ANTT (2011), a Lei 9.611 X de fevereiro de 1998, regula e
institucionaliza a figura juridica do Operador danisporte Multimodal (OTM) no qual € o
responsavel, através de um Unico contrato, a eeadizoperacdo do transporte do produto,
compreendendo além do transporte em si, a unitizag@&sunitizacdo, movimentacgao,
armazenagem, a entrega da carga, e outros semdgoelatos no qual porventura foram
contratados para o transporte desde a origemdgstmo final.

Ainda segundo a ANTT, os OTM, para o caso dos mesvh{etivarem a operacao
de transporte em ambito internacional precisam éamse registrar na Secretaria da Receita
Federal.

Porém, a lei que regula as operacdes de trangptetenodal possui algumas lacunas
que nao deixa claro alguns problemas com relacfibbitacdo e modulagédo do trajeto da
carga. De acordo com Dalmés (2008), a lei é cordusaituacdo na qual para cada tipo de
modal ou trechos, é requisitada a contratacao dedeaim operador.

Saindo das especificacdes da legislacdo dos OTiMpértante destacar a diferenca,
que muitas vezes é ignorada ou tratada de formacgada, com relacdo aos conceitos de
multimodalidade e intermodalidade. Segundo Dem@(@®4) a diferenca principal entre os
dois conceitos reside no numero de contratos: dimadalidade é regida por apenas um
anico contrato de transporte desde o recebimentadm até o seu destino final, diminuindo
assim custos com fretes, por exemplo, porém regandcesponsabilidade da seguranca do
produto a apenas uma pessoa juridica; enquanta qmiermodalidade est4 associada ao uso
de varios contratos, ou seja, para cada substituiednodal de transporte, ha a implicacdo da
formulacdo de um novo contrato, dividindo-se asaimesponsabilidade da carga entre os

operados do trajeto, porém aumentando custosxibifiégade e onerando os fretes.
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Bustamante (2001) define terminais intermodais ca®otros que operam sobre
mais de um modal de transporte, com conhecimeneosalga, separados para cada
modalidade. Ja os terminais intermodais tambémupassacesso de mais de um modal de
transporte, no entanto, regido por um unico comheto de carga, evitando o redespacho.

Far-se-a a seguir uma breve discussao sobre ositame definicdes a respeito de
terminais intermodais, bem como ilustraiagoute os procedimento®asicos verificados nos

mesmos.
2.1.4 Terminais intermodais

Verifica-se um aumento da demanda pelo transpouiimodal e intermodal no
Brasil. Tal afirmacdo é constada a partir do aumeat distancia entre os centros produtores
com os centros consumidores do produto. Para @inazoperacdo do transporte desses
produtos, cada vez mais terminais intermodais sunrgcom o papel fundamental de carregar
e descarregar a carga em varios pontos distinttsjgto (ZIMMER, 1996).

Segundo Hay (1977), o que identifica um terminah &@erificacdo de onde um
transporte € originado, terminado e/ou intercantyiawb inicio, durante, ou no término do
processo de deslocamento da carga.

Para Lima Junior (1988), um terminal intermodal ed@ossuir uma interconexao
entre um sistema de transporte e outro sistemajugralDeve ser dotado de infra-estrutura
operacional e administrativa propria, e primordete deve executar a movimentacdo de
cargas.

Uma definicAo moderna para terminais de cargasb&@ma por Bustamante (2001):

“(...) pontos da via de uma modalidade de transpem que fluxos significativos
tem origem, destino ou sofrem transferéncia deul@icomboio ou modalidade,
com énfase na captacdo de usuarios pela satistBcdaas expectativas quanto a

gualidade de servi¢co e sua tempestividade”.

A movimentacao de cargas de um sistema de traespara o0 outro nada mais € que
a realizacdo da operacao de transbordo de um rdedednsporte, por exemplo, o rodoviario,
para modal ferroviario.

Gualda (1995)apud Morlok (1988) elenca algumas das principais funcdes
terminais, entre elas encontram-se:

a) carregar e descarregar cargas (ou pessoas) deicuio para outro;

b) estocar cargas desde o momento da chegadaaitdaa
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c) prover documentagdo necessaria ao movimentargas;

d) processar mercadorias e embalar para movimasta-|

€) concentrar cargas (ou pessoas) em grupos eocaioelte viaveis para
movimentagéao e;

f) realizar transferéncia de um veiculo para omutr

Para uma melhor compreensdo da estrutura fisiGcteaistica de um terminal

intermodal, abaixo esta relacionada a figura 7rgpeesenta 0 mesmo.

Armazenagem Carregamento
B por gravidade
Esteira
Descarga
per gravidade
Sllo
Recepgao
¢ pesagem Tombador
Balanca
Grelha Elevador o

Figura 7 - Representacao de um terminal intermetabperacéo
Fonte: Calabrezi (2005, p.39).

Ferreira e Campedo (2009) estudaram os aspectagestdo de operacdes dos
terminais intermodais localizados no corredor lidggsdo Centro-Oeste, e levantaram alguns
recursos e procedimentos inerentes aos terminaigmiados pelos modais rodoviério,
ferroviario e hidroviario. Para efeito de compréenslas funcdes das tecnologias e fluxos
operacionais dos terminais, a discusséo sobreasssato se torna pertinente.

A identificagdo dos recursos presentes nos termimaermodais, bem como seus

respectivos conceitos, encontram-se no quadro 3.
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Recursos

Descricao

Capacidade

Chatas/Barcacas

Barcos especificos para o trapgpmitargas

Ton

Contéiner

Recipiente para transportar a carga. Resdar
presente tanto em trens, como navios e veid

rodoviarios

Ton

ulos

Paletes

Plataforma para se movimentar empilhadsé
paleteiras, guindastes, carrinhos hidraulicos

ou veiculos similares

biras  Ton

Dolfin

Estrutura de concreto para o atraque de g
Amarra a embarcacao e protege de colisbes cq

estruturas portuarias.

Ton

=,

m as

Armazém

Compartimento no qual € depositado a cq

Processo intermediario cujo repartimento

estocagem € denominado de silos.

arga. Ton
da

Tombador

Plataforma basculante utilizada para erguoig
caminhdo objetivando o descarregamento

graos.

»  Ton/Hora

dos

Moega

Repartimento onde se aloca o produto dep®

descarregado do transporte de chegada.

s dTon/Hora

Elevador

Equipamento que conduz o produto da maég
uma esteira, para em seguida levar a carga

tulha.

a Ton/Hora

até a

Tulha

Recipiente para armazenagem intermediaria
produto até que o mesmo seja despejado em

recipiente de transporte.

do Ton

outro

Balanca de fluxo

Balanca utilizada tanto para ages do produtaq,

Ton

quanto para o carregamento e o descarregamento

do mesmo.

Quadro 3 - Recursos fisicos presentes em um termteamodal

Fonte: Ferreira e Campeao (2009).

A pesquisa também apontou o mapeamento dos precesstrando tanto o
fluxograma presentes em terminais rodoviarios ®v¥&rios, como em terminais hidroviarios

(figura 8).
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IMACHD

IMECED
Chegada do caminhao ou

trean para o descarregansanio Chegada da

embarcagao pala
W e

CLASSIFICAGAD
DESCARREGA-
l MENTO
PESAGEM L
_L TRANSFORTE
DESCARREGA-
MEMTO
1L PFESAGEM
ELEWAGAD I'

— FIOIRMENTACAD
KA

TRANSBORDO ‘l.

ARMAZ EMAGERM

=110

ARMAZEMAGEWM

TRAMEPORTE
Eing
*
l TRANGFORTE
PESAGEM L
l ARMAZENAGEM
TERMP CrFofsRis,
ARMATENAGEM
TEMPORARLS L
l CARREGAMENTD

CARREGAMENTO
Pesagem

O trem ou caminhao

saguirdo seu destinog

Figura 8 - Fluxograma de um terminal de graos
Fonte: Adaptado de Ferreira e Campedao (2009).

O primeiro nivel de atividades € a recep¢ao cujetdo € a conferéncia das notas
fiscais da carga. Em seguida, a classificacdo hemmme faz a analise do grdo que esta sendo
recebido. A pesagem mensura o0 peso da carga atteviéslancas. O descarregamento dos
graos dentro do terminal é realizado através déonmbador que caem diretamente na moega,
caso o terminal ndo tenha essa tecnologia, o proeatb é feito manualmente; em trens o
processo € basicamente manual tendo uma espéabaga para o descarregamento dos
terminais, diretamente para a moega também; e meadsm referente aos terminais
hidroviarios, os grédos sdo sugados. A elevacdoetapa do processo responsavel pelo
deslocamento dos grédos da moega para as tulhas,cpmpletar o transbordo, ou para
armazenagem que passo seguinte do fluxograman€ptde contempla a fase do processo

da mobilidade dos grdos das moegas até as tulh@snoHinterim do procedimento,
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armazenagem temporaria no qual estoca os graos &éa liberacdo; e finalmente o
carregamento que é a passagem dos graos das awhas caminhdo, trem ou barcacas
(FERREIRA; CAMPEAO, 20009).

Até o presente momento, foram discutidas quesigadds a area produtiva e de
operagOes caracteristicas de terminais intermoBais: um conhecimento geral das funcées
de um terminal de cargas, o quadro 4 lista as iparx fontes de receitas oriundas desses

complexos:

Principais fontes de receita Descricéo

Taxa de movimentacdo ddentre veiculos ou entre estes e a armazenagem,

produto envolvendo carga e/ou descarga (transbordo).

Taxas de armazenagem Estocagem dos grdos, podpoisgreso e/ou arga
ocupada.

Taxas por servigos conexos Pesagem, secagem, edesiof reparacdo de avarigs,

entre outros.

Taxas por servicosDocumentacgéao de transporte, certificacdes, entresuy

administrativos

Comisséao Para o caso de agenciar a colocacao det@sono

mercado.

Quadro 4 - Principais fontes de receitas dos texigin
Fonte: Adaptado de Bustamante (2001, p. 08).

A transferéncia de cargas € considerada o servsseneial de um terminal
intermodal. No entanto, como sugere Lima JunioB89em virtude da estrutura fisica,
operacional e administrativa préprias, os termineéla vez mais, estdo agregando outros
servigcos como recepcao e expedicdo de veiculoszamagem entre outros.

Gualda (1995) corrobora que havia uma investidgopaie dos terminais em mix de
NOvos servigos, tanto para trazer bem estar a@sted (usuarios) e funcionarios, como gerar
receitas adicionais.

No entanto néo foi isso que Sogabe (2010) ideatifiao caracterizar os recursos
fisicos dos terminais intermodais localizados nwedor logistico do Centro-Oeste. O autor
constatou que ha uma tendéncia geral dos termimgis modernos, principalmente
pertencentes a grandesdesdo setor de alimentos e logistica de transporte,iremstir

apenas no servigo original que nada mais € quanskordo de cargas. Os terminais mais
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antigos, ou de administracdo publica, que aindengeecem com uma infra-estrutura voltada
a servicos adicionais como armazenagem, limpezaathito etc.

A proxima sessao objetiva discutir sobre os aspetd#dricos do desempenho;
modelos de avaliacdo de desempenho empregadasramais intermodais; o principio da
eficiéncia e as definicdes de produtividade, efiici@ alocativa e eficiéncia técnica; algumas
técnicas utilizadas por pesquisas cientificas paeasurar o desempenho de terminais; e

apresentar o conceito da técnica Analise Envoltfgi®ados.
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2.2 DESEMPENHO

Conceitualmente, desempenho possui um caraterdnudtinsional, multidisciplinar
e heterogéneo (NEEL¥t. al, 1996; SLATER; OLSON; REDDY, 1997; GOLDMAN, 1992
apud SPROESSER, 1999; BRITO; VASCONCELQOS, 2004). Sto{fd97, p.25) define
desempenho como “uma agédo que pode ser mensuraddfieada”. Martins e Laugeni
(2005, p. 13) abordam o termo como “o grau no guoakistema, fisico ou econémico, atinge
seus objetivos”. E Slack, Chambers e Johnston (20f&finem também o desempenho
através de um grau em que a producdo atinge. Nemtentdelimitam cinco objetivos
especificos que esse grau precisa preencher: agstfiabilidade, flexibilidade, qualidade e
rapidez.

A partir desses conceitos, é possivel inferir gasethpenho refere-se a fatos.
Ideologias, conceitos pré estabelecidos ou opinidaeadas sobre performancede um
determinado evento, e essa performance preciggiraigiobjetivos propostos. Desempenho é
essencialmente objetivo e sua pratica se ramifesdrd das varias abordagens e modelos
construidos ou adaptados para se estudar uma detdarempresa, ou um setor dentro da
empresa, ou uma industria, ou até mesmo um paésn Alas inimeras possibilidades de
selecionar um objetivo especifico, ha também vamgdes de quais varidveis ou indicadores
selecionar para a conducdo da analise do desemmemho por exemplo: financeiras ou
contabeis, de marketing, de operacoes, dentresvaduizas. Mas as possibilidades ndo cessam
ai: uma vez definido o escopo da analise do desgmopg@ objeto) e as variaveis empregadas,
ha ainda disponivel uma quantidade consideravetédricas para medir o “grau” téao
mencionado pelos autores, no que concerne a re@hizie uma atividade.

Ao longo deste capitulo, as consideracfes sobresengpenho acima expostas

serdo descritas no decorrer dos paragrafos.
2.2.1 Modelos de Avaliacao de Desempenho

Estratégia de avaliacdo de desempenho é um tomguentemente discutido, mas
raramente atribuido um senso comum. Nao raro, esIt¢CAPLICE; SHEFFI, 1994;
BEAMON, 1998; NEELY; ADAMS, 2005) discutem as v&iabordagens de avaliacdes de
desempenho, transcorrendo sobre quais critériosaragara representar fidedignamente o
desempenho empresarial.

Para inicio da discussdo dos varios enfoques ts0kdos modelos de desempenho,

Venkatraman e Ramanujam (198f)ud Yen-Tsang, Constante, Di Serio (2010) propdem



43

uma idéia geral de trés dominios no qual os modigodesempenho podem se indexar, sdo
eles: o dominio financeiro com as propostas doscaddres mais conhecidos como
lucratividade, retorno sobre as vendas, retornoesobnvestimento, entre outros. O dominio
operacional tais comomarket-share,valor adicionado, novos produtos, qualidade dos
produtos/servicos, entre outras medidas de efigi&acnologica. E por ultimo, o dominio da
eficacia organizacional, que contempla as metasodganizacbes e suas relacbes com os

diversosstakeholders.

Dominio
Financeiro

Dominio
Operacional

Dominio da
Eficacia
Organizacional

Figura 9 - Os dominios de desempenho de um negdcio
Fonte: Venkatraman e Ramanujam (198&)dYen-Tsang, Constante, Di Serio (2010).

Um exemplo de modelo de desempenho, e um dos maisecidos na literatura
especializada foi o desenvolvido pelos autores atagl Norton (1997) chamadgalanced
Scorecard Resumidamente, o modelo se propde a integraedsglas derivadas da estratégia
empresarial; indo além da dimensao financeira, tcatuz 0 desempenho passado ou uma
estimativa a curto prazo, o modelo incorpora osdhes do desempenho futuro”, que seriam
as perspectivas: dos clientes, ou seja, verifioaegemplo se um novo produto esta atingindo
a satisfacdo do mercado; dos processos internosejau avaliar a qualidade e o ciclo dos
processos; e do aprendizado e crescimento, medidcigalmente sobre a capacidade dos
funcionarios ao longo da aplicagdo do sistema derdpenho. Segundo os autores, um
Balanced Scorecarderdadeiro ocorre quando o mesmo ultrapassa o itorteeum simples

sistema de medidas e transforma-se em um sistegestio estratégica.
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Do
Aprendizado
e
Crescimento

Dos
Processos
de Negdcios

Do Cliente

Figura 10 - As perspectivas de desempenho do Bada®corecard
Fonte: Adaptado de Kaplan e Norton (1997, p. 31).

No entanto, Nelly e Adams (2005) afirmam que maoslele desempenho, como o
Balanced Scorecarddo modelos correspondentes a primeira geragacedegdn. Segundo
0s autores, a critica do modelo acima reside no d& ao delimitar apenas as quatro
perspectivas, ele minimiza a importancia dos foederes, reguladores e comunidades. Ha
inUmeros exemplos de organizacbes que tentam uHioanedidas de desempenho que
acabam por apresentar comportamentos equivocadodo &ssim, 0s autores esbogcam um
modelo tridimensional denominado de “prisma de gganho”. O modelo foi projetado para
ser deliberadamente flexivel e abrange cinco petisps: satisfacdo das partes interessadas;
estratégias; processos; capacidades; e contribuigdstakeholders.Partindo do modelo
geométrico de um prisma, o topo e o fundo do deseartirespondem as perspectivas
satisfacdo das partes interessadas e contribuisietakeholdersrespectivamente. Os trés
lados laterais satisfazem as perspectivas es@aiggicessos e capacidades (ou recursos) da

organizacao.
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Satisfacdo das partes

v

interessad:

Estratégia

v

v

Processos

s . Capacidades

Contribuicéo dos

stakeholder

Figura 11 - O prisma de desempenho
Fonte: traduzido de Nelly e Adams (2005, p. 42).

Para finalizar a discussdo das abordagens dos osodel desempenho, cabe uma
questdo: como € possivel julgar o melhor model@aadiacdo de desempenho, sendo que
muitos focam em critérios diferentes, chegandotssatados diferentes e gerandade-offs
diferentes? Nelly e Adams (2005) concluem que ré@arha melhor maneira de se abordar o
desempenho; como cada modelo assume uma perspéistivaa, o conjunto dos mesmos
agrega valor ao processo da medicao.

Tradicionalmente, o desempenho dos terminais éaalaha tentativa de calcular e
otimizar a produtividade operacional dos ativos d¢esninais ou da area dos mesmos
(HIJJAR; WANKE; BARROS, 2008). Nesse sentido, algtrabalhos objetivaram analisar o
desempenho sob essa 6tica.

Ferreira e Kozan (1992) propuseram-se estabel&p@nas variaveis operacionais para
medir o desempenho dos terminais intermodais dshicado servidos pelas rotas rodoviarias
e ferroviarias. O estudo sugere que, para minimigacustos e atender as exigéncias de
confiabilidade dos clientes através da presta¢cd&®edeco do transbordo, os terminais devem

se atentar para alguns fatores, conforme vislunsbmadigura 12:
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Gestao do
Sistema de
Informacéo

Gestdo/Préaticas

de Trabalho

Equipamentos
de Elevagéo

Planejamento
do trem

Layout

Fisico ‘

Operacies do terminal
intermodal

N 4 l Produtividad

Produtividade d dos
Trabalho Ciclos dos Equipamento:
Confiabilidade d Prazos de de Elevaca
trem Entregas

Figura 12 Fatores de desempenho operacional do ter
Fonte: traduzido de Ferreira e Kozan (1992, p. ¢

Percebese na figura acima que os principais fatores retexlos ao desempen
operacional remeterse ativos dos terminais (operacdes do trem, layayista) e estratégi
operacionais (sistema de irmago, gestdo de pessoas). Ferreira e Kozan (199
propuserana estabelecer uma estratégia do terminal que nr@aiggses custos operacion
atendendo simultaneamente as necessidades ddss

Utilizando técnica de simulacaMass (2001) objetivano seu trabalho avaliar
eficiéncia tanto do dimensiamento fisico quanto operaciondbs componentes di
terminais intermodais rodi@rroviarios, afim de subsidiar a escolha do mefitojeto para o
2

mesmos. Para tanto, elenca os seguintes comporindispensaveis temporais e espa

para serem analisad(fggura 1%):

Os componentes temporais necessitam de dados relativos as suas caracteristicas fisicas e operacionais (ex:
taxas de atendimento e processamento em funcdo do tempo). Os componentes espaciais possuem
caracteristicas fisicas e estaticas, ndo sendo necessdria a utilizacdo de tempos de processamentos associados

(MASS, 2001).
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4 )
COMPONENTES
TEMPORAIS COMPONENTES ESPACIAIS
Acesso/egresso e elemento d4 Area de circulagio e manobral
controle; Areas de regulacéo do fluxo dg
Elementos de carga e descargg; veiculo;
Equipamentos de movimentaca Areas de armazenagem

de cargas

. J

Caracterizacéo e

Dimensionamento dos
componentes do

terminais intermodal

Figura 13 - Componentes para eficiéncia do termmaimodal
Fonte: Adaptado de Mass (2001, p. 37).

Outro estudo que buscou avaliar a eficiéncia daibtais intermodais a partir da
otimizacdo dos instrumentos tecnoldgicos presarmgdgsrminal, bem como o layout fisico do
mesmo € verificado em Ballis e Golias (2002). Nwito de diagnosticar um aumento
econdmico oriundo dos atributos operacionais duiteis ferroviarios, a pesquisa utiliza os
seguintes parametros: comprimento e utilizacaofalaas de transbordo; o comportamento
padrdo da chegada do trem; média da altura de lmmdpiras na area de armazenagem; o
sistema de acesso ao terminal e os seus procedsnexiativos. Dentre os resultados da
pesquisa, conclui-se que a capacidade dos terménamposta pela faixa de transbordo
presente, e ndo devido aos equipamentos de maéaatdag¢erminal.

Para avaliar as alternativas de designer de peogigderminais ferroviarios, Lest
al. (2006) consideraram que parametros importantes gecalir a escolha de diferentes
alternativas séao: tempo do ciclo do guindaste; m@ioude guindaste por hora; numero de
dias trabalhados por ano; horas trabalhadas porfalier para atingimento do pico da
capacidade; demanda de transporte por ano; prapdesdirecdo da carga apos o transbordo;
meédio de vagdes por trem; tempo de operacédo do trem

E por fim, o modelo que objetivou estabelecer mtonentos internos para avaliar o
desempenho operacional de terminais, foi deserdmiva pesquisa conduzida por Fagundes
(2006). No estudo, a autora lanca mao de alguregsos que precisam ser seguidos, etapa

por etapa, para auxiliar na otimizacdo do desengpenterno do terminal, bem como
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identificar possiveis gargalos e problemas oriundos procedimento operacional. Tal

hierarquizacdo de processos é€ visualizada na figura

Caracterizacéo dos setorgs
gue compdem um termin

4

Levantamento das atividadps
desenvolvidas em cada sefor

4

Determinacéo dos aspectqs
associados as atividades

4

Hierarquizacdo dos aspectps
associados

A 4

Determinacao do indice dl
Desempenho do Setor

L 4

Hierarquizacdo dos setorgs

4

indice de Desempenho d
Terminal (IDT)

Figura 14 - Procedimento para avaliar um terminal
Fonte: Fagundes (2006, p. 66).

Conforme a figura 14, o primeiro passo para seiavaldesempenho de um terminal é
caracterizar os setores que compde o0 mesmo. Osseaptoiundos de um terminal de
contéineres para os procedimentos da tramitacdwedeadorias sdo: setor de documentacéo
prévia com a responsabilidade de verificar, organie processar toda a documentacdo
associada ao carregamento de contéineres que chagasaem do terminal; setor Gate
responsavel pela vistoria dos carregamentos, assino a pesagem; setor descarga, no qual
realiza o descarregamento dos veiculos que trazepoméineres, e também a pesagem e
vistoria do carregamento; setor patio, encarregatio armazenamento dos contéineres; setor

embarque, que realiza o carregamento dos contéjremtr de desconsolidacdo, responsavel
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pela retirada das mercadorias dos contéineres eleados importadores; e por fim, setor
consolidacéo, que utiliza a mercadoria que ir&gportada em contéineres.

O segundo passo € levantar as atividades des@tagkm cada setor. Tal pratica nada
mais € que identificar o funcionamento das opemagfternas e identificar também os
possiveis setores que podem estar contribuindo pralemas ao desempenho global do
terminal.

A determinacdo dos aspectos que influenciam a prodlade das atividades de um
setor bem como a hierarquizacdo dos mesmos sqwéxas0s procedimentos de acordo com
o modelo de Fagundes (2006). Basicamente, os aspidluenciadores presentes em um
setor correspondem aos funcionarios, equipamemgpaco; ha como medir estes aspectos
através da formulacdo de alguns parametros, pala setor. Fagundes (2006) traz alguns
exemplos como:

» Setor Documentacéo Prévia: taxa de documentosmgmocessada; taxa de atrasos
de envio de documentos; etc;
» Setor GATE: taxa de vistoria de contéineres; tempdio de pesagem de contéineres;
etc.
» Setor Descarga: taxa de descarregamento de caeinéempo médio de
descarregamento de contéineres; etc.
» Setor Patio: taxa de areas reservadas erradasdéaxantéineres posicionados em
enderecos errados; etc.
» Setor Embarque: taxa de carregamento de contéirierego médio de carregamento
de contéineres; etc.
» Setor Desconsolidacdo: tempo médio de desconsabtidde contéineres; taxa de
desconsolidacao de contéineres; etc.
» Setor Consolidacdo: taxa de consolidacdo de camg&intaxa de vistoria de cargas
fracionadas; etc.
A hierarquizacdo dos aspectos € realizada atraa@émsposicdo de pesos sob cada
parametro levantado por especialistas do setor.
A partir disso, € possivel determinar um IndiceDésempenho do Setor, integrando
0s aspectos levantados juntamente com a determimiE pesos. O indice é estabelecido

utilizando-se uma soma ponderadas consideracées dos pesos dos aspectos destada s

3 Para ver mais sobre os procedimentos matematicos do calculo do indice, ver Fagundes (2006).
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A hierarquizacdo dos setores € analoga ao procatbnee hierarquizacdo dos
aspectos.

E por fim, chega-se ao indice de Desempenho do ifieiniDT), que pode ser
estendido a todos aos terminais com as mesmagsarétcas de contéineres, de acordo com
a validade da pesquisa. Depois de todas as etepassds relativos aos aspectos e setores, e
do indice de desempenho de cada setor, o desemmggobal do terminal, ou seja,
considerando todos os elementos do procedimentde ger atribuido conforme escala

proposta por Fagundes (2006):

IDT Desempenho Operacional Global
1<IDT<2 NAO SATISFATORIO
2<IDT<3 SATISFATORIO

3<IDT<4,5 BOM
45<IDT<5 EXCELENTE

Quadro 5 - Escala para avaliacdo do desempenhacmeal do terminal
Fonte: Fagundes (2006, p. 82).

Até aqui foram abordados exemplos de diferentesdest que tinham a meta
principal em calcular e otimizar a produtividadesgzional dos ativos e area de terminais
intermodais. Tais tipos de pesquisas sdo as cosamente identificadas ao procurar avaliar
o desempenho operacional de terminais de transhiedcarga. No entanto, como afirma
Hijjar, Wanke e Barros (2008), abordagens maisstiodis com a utilizacdo da metodologia
de Andlise Envoltéria de Dadbsestdo sendo empregadas no intuito de analisar a
produtividade e o desempenho dos mesmos.

Exemplo disso é o encontrado em Rios (2005), nd @@ator propés um modelo
para avaliar o desempenho operacional de termint&isnodais de contéineres, sendo estes
presentes na regido do MERCOSUL. Utilizando a natmgila acima, o estudo estabeleceu as

seguintes variaveis para alcancar o objetivo (8dL5):

Esta técnica também sera a adotada no presente trabalho, contudo serd explorada em maiores detalhes no

tépico 2.2.5
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Figura 15 Varidveis da eficiéncia relativa para os termimontéinere
Fonte: adaptado de Rios (20(

As variaveis correspondem aos inputs e outputs satisfazem com ma
propriedade, segundo a visdo do autor, a medicaefid@&ncia relativa dos terminade
contéineres. Para os inputs “guindaste e berco’atfdouido como medida a quantidade
unidades presentes no terminal; dependendo daidm@mtdestas duas estruturas, |-se
operar mais navios a uma velocidade maior. O ifgn&a” é medido em mros quadrados,
referindose apenas ao armazenamento de contéineres, sesigh) @ganto maior a are
maior a possibilidade do niumero de contéineresatio.pO namero de “funcionarios” é L
importante input uma vez que eles sdo necessarasgpalquer peracao dentro do termin
E por fim, o nUmero de equipamentos no patio paflagnciar também na velocidade (
operacdes, equipamentos estes ligados a movimerdagéontéinere

Com relacdo aos outputs, que sdo as saidas dmaisederente as op«cdes do
terminal, a pesquisa acima determinou dois: 1) antigade movimentada referente
contéineres de 20 pés; e 2) o numero médio deinerdd que o terminal movimenta |
hora, e por navio.

Objetivando avaliar a eficiéncia dos varios ternsnasplhados nos principal
portos do Brasil, Hijjar, Wanke e Barros (2008) guseram 0s seguintes inputs e out
para, através de Analise Envoltdria de Dados, ntansg indices de eficiéncia dos termir
pesquisas, variando de 0% a 100%input numerode berco de cada terminal; area

terminal (em rf); quantidade de estacionamento para caminhdésoutput quantidade de



toneladas movimentadas no ano; nimero de naviosreadns. A média dos indices de

eficiéncia, por porto, encontrados na pesquisag@esentada no quadro 6.
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Porto Numero de Terminais Eficiéncia Média
Aratu 4 95.02%
Manaus 1 51.9%
Paranagua 3 86.03%
Rio de Janeiro 2 93.25%
Rio Grande 2 100.00%
Santos 9 74.20%
Sepetiba 2 67.15%
Suape 1 77.44%
Vitoria 1 100.00%

Quadro 6 - Eficiéncia média dos terminais por porto
Fonte: Hijjar, Wanke e Barros (2008).

A presente pesquisa, também se enquadra sob aeg@rapde avaliacdo do
desempenho operacional dos terminais intermodaisis@a visao holistica do mesmo. Sendo
assim, o modelo que adotar-se-a para tal finalidaded a partir da pesquisa de Sogabe
(2010), cujo autor analisou o desempenho operdcatrevés da produtividade dos terminais
intermodais, localizados na corredor logistico dmit-Oeste. A apresentacdo do modelo,

bem como a explanacgéo de seus detalhes é o tetdpido seguinte.
2.2.2 Modelo de desempenho “Terminais IntermodaisedGréos”

Como ja apresentado, desempenho refere-se, eds@mnitie, a quantificar uma acéo.
De acordo com Nellet. al. (1996), essa quantificacdo resume-se a forma d&fazatr os
clientes com maior eficiéncia e eficacia perantgsssoncorrentes. Tal contexto é atingido
considerando-se primordialmente essas duas dimensfi@éncia como 0 quao 0S recursos
da empresa estdo sendo economicamente utilizaéfisaeia, como medida da satisfacéo do
cliente. Beamon (1998) também afirma que as medidagdesempenho ou o conjunto delas
sao utilizados para mensurar a eficiéncia e a@éiada organizacdo; Popova e Sharpanskyk
(2010) assumem que a primeira encontra-se no amdaitmedicdo quantitativa, ou seja,
prontamente analisada em numeros; quanto que andaeggaracteriza-se na dimensao

qualitativa do desempenho organizacional.
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Conforme Sproesser (1999) exp0be, alguns autoreERNTL.; EL-ANSARY, 1982;
INGENE, 1984; FILSER, 1987; GOLDMAN, 1992) sugeraqme o desempenho seja
avaliado pelas dimensdes eficiéncia, eficacia eldpde, correspondendo assim maior
abrangéncia dperformancegeral da organizacao.

Sogabe (2010) adaptou o modelo de avaliacdo dengesdo de Sproesser (1999)
objetivando mensurar a eficiéncia, em nivel de piigdlade, dos terminais intermodais de
graos presentes na regiao do corredor logistioGatdro-Oeste conforme representa a figura
16.

R - Satistacio dos clientes
DISTRIBUCAO em relacio aos produtos,
SErVICos e precos
il - Marketing de massa
EFICACIA ESTIMULAGAO | _ Posenvolvimento

econdmico

- Novos produtos
ADAPTACAO - Novas tecnologias

- Novos formatos de lojas
- Infrapstritnra

DESEMPENHO | || EQUIDADE ~ .ff‘u.c‘fs.f.-lblllde_lcl{: i todos
0s segmentos de
consumidores

PRODUTIVIDADE - Otimizacfio dos recursos
: fisicos
EFICIENCIA isicos

- Otimizacio dos recursos
financeiros

RENTABILIDADE

Figura 16 - Modelo de desempenho “Terminais Intefamde Graos”
Fonte: Adaptado de Sogabe (2010).

O modelo acima contempla trés principais variaypeisa se medir o desempenho
organizacional: eficacia, igualdade e eficiéncieefisacia, relacionada a parte qualitativa do
modelo de desempenho, engloba a andlise de dig&tlestimulacdo e adaptacdo. Bertaglia
(2006) afirma que eficacia esté relacionada ao cumepto dos objetivos da organizagéo,
sendo que os mesmos podem ter sidos alcancadasrda éficiente ou ndo. Um espelho

dessa afirmacédo pode ser representado numa orgamizendo a mesma eficiente, sem
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necessariamente ter sido eficaz De acordo com quisesde Lechan-Colares e Lima-Filho
(2011), o conceito de eficacia organizacional é timehsional e ndo pode ser vista
utilizando-se apenas um modelo ou um Unico pontadie.

A dimensdo igualdade, relacionada a equidade astoo® segmentos de
consumidores. Ao atribuir uma analise empresasigh para uma firma especifica ou a um
setor na qual a mesma pertence, essa analiserggleta se houver uma suposicao apenas de
caracteristicas envolvendo a propria empresa eénesirado ndo contemplar nessa analise, 0s
efeitos subjacentes que a empresa ou a industtéoedsce ou influencia nos demais
stakeholdergjue o ambiente proporciona. Fayol (1989), em fssica obra “Administracao
Industrial e Geral” desenvolve o conceito de igad&sob o prisma dos quatorze principios
da Administracéo elaborados pelo mesmo. O décimaepo principio, o da “Equidade” que
um administrador precisa aferir como conduta, @raafirma que a justica, sozinha, nao
determina uma atitude de igualdade. A justica, aspaspecifico, é a convencdo de regras
pré-estabelecidas, ou seja, as regras mudam esitageser interpretadas de acordo com o
contexto; apenas a justica ndo suporta a conduigudédade perante seus interlocutores,
além da justica, a equidade precisa ser promogit@ém por benevoléncia.

E concluindo, o modelo acima enquadra a dimendé@mtia, a medida que lanca
mao de conceitos matematicos mais facilmente, cor&@dSproesser (199@)pud Goldman
(1992) afirma. Segundo o autor, a eficiéncia € rfraiguentemente avaliada em relacdo aos
“outputs/inputs” do fenbmeno a ser estudado, cajptasobretudo, o efeito da produtividade
sobre o desempenho.

Sproesser (1999) avalia o0 desempenho do setoistarkjasileiro pela dimenséo da
eficiéncia. O autor propde hipoteses explicatiaadd no ambito das escolhas estratégicas
individuais da firma quanto sob o aspecto do antbiedcio-econdmico. Tais variaveis,
segundo o autor, possuem um papel determinantedatjvidade da industria. A abordagem
da rentabilidade n&o foi contemplada no modelondédise.

O projeto no qual a presente dissertacdo faz patikzara apenas a variavel
eficiéncia como andlise de desempenho, no casoredagdo aos terminais intermodais
brasileiros. O trabalho de Santos (2012) elendaci#®cia dos terminais da amostra, ou seja,
aborda a mesma considerando as variaveis inteomsmsaiplexos de transbordo de graos,
sob a Otica da relacdo output/input. Ja este trabs¢ propde a analisar os determinantes

desta eficiéncia diagnosticada nos terminais deslt@rdo de graos considerados.
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O modelo proposto por Sogabe (2010) propbe quesentgenho de terminais
intermodais se deve auferir a partir das dimensdegguir: a)Numeros e capacidades
fisicag principalmente relacionadas ao transbordo de sgré@mo o fluxo, recepcéo,
expedicdo e armazenamento; T®mpo médioda analise dos produtos quando chegam ao
terminal e o tempo médio de filas de caminhdeS8eryicos oferecidos e suas capacidades
como, por exemplo: pré-limpeza, limpeza, secagerpurgo, blend entre outros; d)
Condicdes da infra-estruturados terminais intermodais de graosGestao da qualidade e
informacdo, medidas principalmente pela visdo do gerentdficardo se ha ou ndo um
departamento de qualidade no terminal, se a empnesdla a satisfagdo do cliente, se h&a
parcerias e quais sdo o0s recursos do sistema alenanfdo; e fRecursos Humanos pois
segundo o autor, ha escassez de mao-de-obra digpeeiae a demanda por profissionais de
nivel gerencial e administrativo é grande, infliando assim o desempenho desses
complexos de transbordo.

De acordo com Caplice e Sheffi (1994), o desempentividual € importante.
Nesse sentido, a produtividade interna, exerce apelpfundamental na avaliacdo de
desempenho. Porém, Neky. al. (1995) sustenta que além do desempenho individual,
sistema deve contemplar a relacdo com o ambiem¢enexno processo da medicdo. Ainda
sobre as diferentes dimensdes possiveis do desbogemedet. al(2002), argumentam que
0 mesmo ¢ influenciado por trés fenbmenos: a eidécom que a organizacdo gerencia as
atividades de producédo; o ambiente na qual a p&mdégealizada; e o impacto da boa ou ma
sorte, coletadas através de erro aleatério poresego. A primeira sao ditas variaveis
endogenas, enquanto as duas seguintes, exogenas.

O presente estudo enquadra-se na segunda perapgativinfluencia o desempenho
e objetiva-se analisar a eficiéncia dos terminatisrmodais de graos do Brasil considerando
também o ambiente externo.

Devido a variavel eficiéncia ser palco e objetoritebno qual o desempenho é

considerado, é oportuno uma descricdo mais apraflanda mesma.
2.2.3 Principio da Eficiéncia

No presente tépico, a discussdo permeara em dunsppis proposicdes tedricas a

cerda da eficiéncia: a eficiéncia organizacionalediciéncia técnica.

Eficiéncia Organizacional
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Muito se discute sobre eficiéncia organizacionalseu conceito. Genericamente, ela
corresponde a dizer a forma de se obter o resultadeseja, a eficiéncia esta totalmente
relacionada ao “como” operar determinada maquewnadlogia, processo etc, sendo o menos
dispendioso possivel, através: a) obter a mesmatidade de output com o0 minimo de input;
ou, b) obter a maxima quantidade de output comsmoeénput.

A chamada Administracdo Cientifica foi a primeir@rrente no campo da
administracdo a abordar os pressupostos e a imp@téa eficiéncia da empresa. Segundo
Taylor (1990), a ineficiéncia e o desperdicio mapmesas industriais eram evidentes no inicio
do século XX, e os seus estudos buscavam combhtaracteristica em métodos e modelos
matematicos como o famoso estudo dos tempos e rantesy tentando assegurar a melhor
maneira possivel de realizar determinada atividade.

Na época as industrias que adotaram as orientalg@epraticas da administracao
cientifica, obtiveram grandes melhoras em efic&nei producgéo, basta tomar como exemplo
a industria de carros Ford, que com seu modelo lint de montagem baseada na
administracao cientifica, foi 0 exemplo norte awesmbd de supremacia empresarial.

A eficiéncia, a rigor, € um conceito relativo e r#soluto. Isso quer dizer que se
pode determinar que algo é eficiente, mediantenapacacdo entre outro algo semelhante.
Geralmente ndo € possivel decidir se, por exempita empresa é eficiente em termos
universais, sempre poderao existir alternativaa fla@mo” operacionalizar de maneira mais
eficiente (ROBALO, 1995).

Além das fronteiras meramente produtivas ou ligaaldscnologia do chao de
fabrica, ha na literatura organizacional uma defiaimais abrangente para a eficiéncia. Para
Barnard (1971), o objetivo da eficiéncia é “assag@as necessarias contribuicdes pessoais
para o sistema cooperativo” além de possuir a ‘@dpde de oferecer estimulos efetivos em
guantidade suficiente para manter o equilibrioistema”.

Eficiéncia sob esse prisma, focaliza-se na quest@&or de assegurar a
sobrevivéncia de uma empresa, em detrimento delausgpenas na questdo pratica,
usualmente concebida pela administragéo cientifica.

No contexto da eficiéncia organizacional um podsiesedobramento é verificado
em: eficiéncia potencial e eficiéncia real. Cg@onencionado, o paradigma da eficiéncia é
algo relativo e ndo absoluto, ou seja, uma orgaézad podera receber a titulo de eficiente,
se comparada com alguma outra. A diferenca encimtia potencial e a real refere-se ao

fato de, em um exemplo que se compare a producéaateorganizagdes, sendo que em uma
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evidencia-se menos input (menos empregados, ponag € de se esperar que a mesma
tera um desempenho superior, pois ambas possueesmarpotencial de nivel de producéo.

No entanto, devido a problemas no input (por exemgé¢squalificacdo da mao-de-obra), o

nivel de producgéo, ao final do ciclo operacionaténor que a empresa com mais inputs, e
teoricamente a menos eficiente. Esse problema,esomo pode ser contemplado assim: a
primeira organizacdo tinha um plano mais eficigmenos input), mas ndo foi capaz de

atingir o nivel de producéo desejado; enquantgargta organizacdo possuia um plano mais
caro (menos eficiente — mais inputs), porém corigegjoancar a producéo pré-estabelecida
(KATZ; KAHN, 1987).

Ramos (1983), partindo para a critica da efici€administrativa, julga que a mesma
€ uma préatica ultrapassada. Tal perspectiva rse@es tempos da administracao cientifica,
cujo paradigma organizacional residia no fato derfaa melhor, com o menos possivel, ou
em outras palavras, dava-se total importancia auprodade, apenas. Antes, admitia-se
apenas o homem-trabalhador que enquadrava-se mg®ef) tempos e movimentos
previamente estabelecidos do trabalho, e rejegavguem néo estivesse no modelo. Nos
tempos atuais, € imprescindivel que, além da pradatle propriamente dita, a organizacéo
venha a se preocupar com o trabalhador, com a agdtive o0s aspectos psicolégicos
envolvidos no seu trabalho, bem como a integragdeas duas dimensdes, o que comumente
denomina-se de eficacia organizacional.

Para finalizar, Drucker (2010) admite que o terfimé@ncia seja usual apenas no
mundo no qual era dominado pelo trabalho manualj@se levava em consideragao apenas
0S aspectos quantitativos e qualitativos do tralyabmariamente, o operario apenas recebia
e executava as ordens. Nos tempos atuais, corballtcafocado nos resultados consequentes
das atividades dos colaboradores da empresa, peptva da eficiéncia necessita estar
atrelada ao da eficacia organizacional.

Esse esboco tedrico sobre a eficiéncia organizakiserviu como base para
definir os conceitos e estabelecer a magnitude ajuiscusséao teorica incorre sobre a
definicho. No entanto, a eficiéncia organizaciogalum campo cuja abordagem esta
relacionada aos aspectos socioldgicos aplicaddsansstracdo. A discusséo e a metodologia
que sera utilizada no presente trabalho coincitbeesos conceitos relacionados a eficiéncia
técnica, devido a sua mensurabilidade para estarele desempenho dos terminais

intermodais, bem como determinar as variaveis exjlias dessa eficiéncia.
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Produtividade e Eficiéncia Técnica

O conceito de eficiéncia e produtividade, no amb@anensuracao geerformance
embora tenham pontos em comum, essencialmentessigbog.

De acordo com Martins e Laugeni (2005), foi a padds anos 1950 que a
comunidade cientifica cunhou uma definicdo formabre produtividade, como sendo “o
quociente obtido pela divisédo do produzido por ws f@tores de producéo”.

Segundo Ferreira e Gomes (2009), a produtividaiderekcionada em como utilizar
0S recursos para realizar a producdo. O conceitprodutividade denota que o insumo
precisa estar sendo utilizado da melhor maneiraipels ou seja, sem excesso.

Sob esse aspecto, a produtividade pode ser divadidauas definicdes basicas: a)
produtividade parcial: uma relacdo entre o produzido (medido de alguraaeima) e o
consumido de um dos recursos utilizados. Nessédeemixiste a produtividade da mao-de-
obra, do capital, entre outros fatores de produlgfiprodutividade total: relacdo da medida
do output obtido entre dois intervalos de temp¢, a precos do instante inicial, e comparado
com a medida do input consumido entre dois intessde tempoej.

A producdo e insumo podem ser adaptados aos tedmosputs e outputs,
respectivamente, inseridos em qualquer processdufivo. Sendo assim, a relacdo da
produtividade é:

Outputs
Inputs

produtividade=

De acordo com Slack, Chambers e Johnston (2002)uipsits sdo os produtos de
bens ou servicos que uma firma produz, ou em opaks/rras, o propoésito de todo processo
de transformacédo. Os mesmos podem possuir casticieside tangibilidade, estocabilidade,
transportabilidade, simultaneidade, contato conomsemidor e qualidade. Sogabe (2010)
sugere gque a medida de output aplicada a termintesmodais, com o0 objetivo de se
quantificar o desempenho do servi¢o de transbao Sjuantidade movimentada”, ou seja,
quantidade de graos transbordados pelo terminahaale referéncia.

A medida do denominador da razdo da produtividadeinputs, conforme Slack,
Chambers e Johnston (2002), podem ser de dois tipos

* Recursos transformados: que consiste naquilo gue agao durante o processo de

transformacdo. Esses podem ser materiais, inforesagd pessoas. Geralmente um
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desses recursos tem uma participacdo mais expesslv processo produtivo
dependendo da atividade fim da empresa.

e« Os recursos transformadores: consistem nas “fentasie que atuam sobre os
recursos transformados. Os recursos transformadaceas instalacdes e as pessoas.

Ainda conforme Sogabe (2010), os inputs escolhhlra avaliar a produtividade
dos terminais intermodais de grdos do corredosimgi do Centro-Oeste foram: “capacidade
de armazenagem” (em ton); “capacidade de recepg@inal” (em ton/18h); “tombadores”
(unidades); e “numero de funcionarios”.

Mediante os conceitos a respeito da produtividaderida em um sistema produtivo,
com entradas e saidas e processo de transfornwg@oressaltar que todo sistema tem por
objetivo um propésito em comum que influencia osobndos, bem como sua constante
retroalimentacdo, atingindo um ciclo constante.igua 17 representa um sistema e o

processo de transformacéao oriundo dele.
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Figura 17 - Representacao de um sistema
Fonte: Moreira (2008).

Eficiéncia técnica, de acordo com Ferreira e Go(@@69), € um conceito relativo,
na qual compara o que foi produzido por unidadasi@mo utilizado, com o que poderia ter
sido produzido. Sob esta perspectiva, essa congmaregpousa-se na menor utilizacdo
possivel dos recursos, para se obter a produc@iondeem ou servi¢o. A “melhor forma de
utilizagdo” dos recursos é proveniente da tecnal@giotada ou ao processo de producao.
Segundo Pindyck e Rubinfeld (2002), uma empres@damente viavel quando a mesma
opera eficientemente a combinacgéo dos insumogadids para a producao.

Pode-se relacionar eficiéncia e produtividade astiido-se o grafico da fungéo de
producdo a curto prazo da teoria da producdo deoetiocnomia. A partir do contexto do
processo de producdo de um uUnico produto, utiliaesed um dnico insumo, a funcao

matematica é verificada como:
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Qy = fy (insumo X),

e graficamente como:

A B
— Qv = kv

&

o C

<L A
O

.

(@)

@)

e

o

INSUMO X,

Figura 18 - Funcéo da producéo: produtividade @éeifcia
Fonte: Ferreira e Gomes (2009, p.25).

Os pontos C e B, na figura acima, sdo os tecniceneditientes, uma vez que eles
produzem o maximo de,QNo entanto, e fazendo um comparativo com a proidiaiile, o

ponto C € o mais produtivo, basta observar que parduzir @ no ponto B é necessario

aumentar a quantidade, Xepresentada paCA, porém, o aumento da produca®é menor
a . . é:Bf
em relacdo a distanci@A, perfazendo uma produtividade marginal menor q CA<1 :

Outra informacao relevante € que, uma atividadeipra ao ponto C, sera mais produtiva que
a atividade no ponto B, mas menos eficiente, porsedencontrar sobre a funcdo de producao
(onde a curva possui os @aximos). Sendo assim, a produgéo no ponto Aficieiete e sua
produtividade média € menor comparada aos pontas®

Com o exemplo da figura 19, fica clara a distingétre produtividade e eficiéncia
técnica: enquanto a primeira corresponde ao melsordos recursos para a producao, a
segunda estabelece uma comparacao e pressupddugdmanaxima de um dado produto ou
servico.

Farrel (1957) foi um dos pioneiros a elucidar quedidas com o intuito de avaliar a

produtividade da empresa eram limitadas, uma vem§o conseguiam combinar medidas de
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varios insumos e construir um indicador Unico delidee de eficiéncia. Sendo assim, propds
que a eficiéncia abrangesse duas dimensdes basfica#ncia técnicae eficiéncia alocativa,
referindo-se esta, a habilidade da firma em utilggarecursos 6timos, dado os seus niveis de
precos, diminuindo assim 0s custos.
A combinacdo desses dois aspectos da eficiénaiaigge e alocativa) pode ser
representada sob dois angulos distintos:
» Orientado a insumo: fundamentando-se na reducamsiasos e;
» Orientado a produto: fundamentando-se no aumengs)gwoduto (S).
Considerando retornos constantes a escala, aifeodeeficiéncia técnica orientada
a produtd pode ser representada através de uma iso§u@mteova, conforme ilustra a figura
19.

VX1 A

o Z VX

Figura 19 - Fronteira de eficiéncia técnica oridata produtos
Fonte: Adaptado de Ferreira e Gomes (2009, p. 58).

A mesma ldgica é aplicada ao modelo orientado a insumo, sendo a isoquanta invertida, ou seja, em formato
convexo.
6 . . ~ L . ~ . .
O conjunto de todas as combinagBes possiveis dos insumos que sdo exatamente suficientes para produzir

determinada quantidade do produto (VARIAN, 2006, p. 348).
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O ponto A configura-se como tecnicamente inefig@emqois como ja exposto, o

mesmo nao esta sobre a isoquanta (Clﬁa). Conforme Ferreira e Gomes (2009, p. 57)
expdem, a questdo que a medida de eficiéncia seonientada a produto precisa responder é:
“de quanto podem ser aumentadas proporcionalmemjeantidades de produtos sem mudar
as quantidades utilizadas de insumos™ Reportagda-gigura acima, a quantidade de

produtos que precisam ser aumentadas referem-istaaaia AB, sem gualguer aumento na
utilizacdo do insumo (x).

Dado as caracteristicas dos terminais intermodaisathsbordo de graos, uma vez
que o0s precos aplicados aos seus servicos naoasdmente identificados, o presente
trabalho ndo considerara o desempenho sob a @iediaéncia alocativa, e sim, apenas da
eficiéncia técnica.

No inicio deste capitulo foi destacado as posddmles que uma analise do
desempenho pode contemplar. Uma dessas possiksidaith as ferramentas disponiveis para

medir ou quantificar o desempenho; esse é temadkinmo toépico.
2.2.4 Técnicas (ou medidas) de desempenho

Assim, como ha diferentes modelos que se propdeamadisar 0 desempenho
empresarial partindo de diferentes enfoques (védpico sobre modelos de avaliacdo de
desempenho); ha também diferentes técnicas queopéep originalmente, a quantificar ou
mediar o desempenho propriamente dito. Para SEwkmbers e Johnston (2002) “medida de
desempenho é o processo de quantificar algo”.

O objetivo deste topico € descrever algumas tésrmieamedicdo do desempenho
bem como apresentar alguns trabalhos de pesquesataelos por Fagundes (2006) aplicados
ao setor de terminais de gréos, cujo ferramentautizou algumas técnicas para a
mensuracao do desempenho.

A primeira das técnicas € a de Simulacdo, uma @és utilizadas quando se deseja
medir o desempenho de sistemas complexos. Seguaglmdéfes (2006), o surgimento das
linguagens orientadas a simulacdo a partir da @édad0, propiciou o desenvolvimento da
ferramenta de Simulacdo mais adaptavel as mededssempenho.

Outra técnica presente na literatura como ferrameéatmensuracao gerformance
empresarial é a Técniddeuro-Fuzzyque combina a vantagem das redes neurais de tratar
grandes quantidades de dados e classes com adammao sistem&uzzyde converter

informacgdes vagas e imprecisas em um formato naméri
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Uma abordagem que considera as perspectivas técoigmnizacionais e pessoais,
estas duas Ultimas desenvolvidas apos uma discdss@icoblema junto aos tomadores de
decisdo com o intuito de assegurar que todas &veer foram incluidas no modelo para a
analise, é verificado na técnica Sistema de ApoiDegisdo (SAD), que para Fagundes
(2006), a partir do final dos anos 60, a ferrameetéornou uma técnica em potencial para se
medir os efeitos das mudancas nas variaveis.

E por ultimo, dentre as varias técnicas surgidemd&ptadas para se analisar o
desempenho operacional, a Analise Envoltéria deoBDa@&duma importante ferramenta cujo
principal objetivo é medir a eficiéncia dentro deauamostra de empresas estudadas e
compara-las, umas com as outras, e assim estabelpagdmetro de eficiéncia.

O quadro 7 aponta alguns trabalhos de pesquisaobijgto de estudo foi o setor de
terminais de cargas, e sendo que os mesmos apli@saliferentes técnicas apresentadas

acima.
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Técnica aplicada

aos terminais

Descricdo da pesquisa

Autor (es)

Técnica de

Analisou a capacidade operacional de patios feirms e
auxilia na tomada de decisdes quanto as melhaaims n

operagoes.

GOMES (1982)

simulacao

Procedimento que objetivou a racionalizagédo
operacdes realizadas em terminais intermodais dga
visando a reducdo da interferéncia causada pos est

fluxo de transporte.

dBEXHEIMER
F41997)

A

TécnicaNeuro-

Fuzzy

Avaliou as diferentes alternativas de servigo dedporte

gque podem ser utilizadas pelas empresas, segq
parametros qualitativos e quantitativos (variabitid do
tempo de entrega, acompanhamento das cargas, tan
carga e descarga, tempo no transito, tempo decais}
qgue influenciam a competitividade da empresa pada

uma das alternativas.

HERNANDEZ
UrsB00)

po

Estabeleceu um modelo de escolha modal para trdag
de carga, desenvolvido a partir da opinido de ésjEas
sobre as diferentes op¢Bes de transportes existen

considerando variaveis quantitativas e qualitativas

POLIVEIRA (2004)

te

de
Apoio a Deciséo
(SAD)

Sistema

Identificou o conjunto de varidveis que possihilita
elaboracdo de um modelo de decisdo para o planejan

de capacidade de terminais de contéineres.

RIOSet al(2003)
ne

Mediram a eficiéncia operacional dos terminais

contéineres utilizando os seguintes insumos/pradudq

inputs (nmero de guindastes, niUmero de bergos, ndmero

de funcionarios e areas do terminal) e um ou
(quantidade deTwenty feet Equivalent Unit TEU

movimentada).

RIOSet al (2004)

tput

DEA (Data
Envelopment

Analysis)

Analisou a eficiéncia técnica e econdmica com queram
os terminais de contéineres no sistema portuapantsl.
Os parametros utilzados foramirputs (comprimento dg
cais, area do terminal, nimero de guindastes, raito&al
de trabalhadores, nimero total deanstainery e os
outputs foram: niumeros de contéineres de 20 e d&EWU3
cheios, carregados e descarregados e um nUmer
contéineres de 20 e de 40 TEUs vazios, carregad?s

descarregados.

BARTUAL
(2004)

et al

o de

e
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Avaliou o desempenho dos terminais intermodais| S8 GABE (2010)
transbordo de grdos (soja, milho e trigo) presemies
corredor Centro-Oeste brasileiro, utilizando-seinguts
(capacidade de armazenagem em ton; capacidade de
recepcdo nominal em ton/18h; quantidade de tomkagor
e numero de funcionarios) e @dutputs (quantidade
movimentada no ano de 2008; e faturamento apual

estimado).

Avaliou o desempenho dos terminais hidroviariogd®s| TEIXEIRA (2010)
presentes no corredor Centro-Oeste, e utilizowegsistes
inputs: nimero de funcionarios; niimero de tombadofes;
numero de tulhas de expedicéo; capacidade instalada

armazenagem (em ton); capacidade efetiva de exdxedic

(em ton). Eoutput: utilizacéo real do terminal (ano).

Quadro 7 - Pesquisas de avaliagcdo de desempentaxiopal aplicado a terminais
Fonte: Adaptado de Fagundes (2006).

A técnica de Analise Envoltéria de Dados tambén seferramenta adotada para
verificar os escores de eficiéncia dos terminaisrmodais do Brasil, cujos resultados seréo a
variavel dependente para analisar os determinaxgkcativos do desempenho para este
trabalho. Portanto, uma exposi¢cdo detalhada donsedelo tedrico € oportuno para o

entendimento da técnica.
2.2.5 DEA

O modelo DEA Data Envelopment Analysisg presta a avaliar a eficiéncia relativa
do desempenho de um sistema produtivo com outroscadacteristicas tecnoldgicas
semelhanteghenchmarks)a partir da analise de multiplos insumos e migiprodutos. Na
literatura relacionada aos modelos DEA, uma firnteatada como DMU (Bcision Making
Unit- Unidade Tomadora de Decisdo), uma vez que esteslosoprovém uma medida para
avaliar a eficiéncia relativa de unidades tomaddeslecisdo. A andlise atinge uma maior
abrangéncia e fidelidade da realidade quanto skecentanto o setor produtivo, quanto os
condicionamentos econdmicos, financeiros e instihgs da organizacdo em analise. A
avaliacdo de desempenho auferida pela metodolbgéamge uma modelagem matematica e
ndo-paramétrica (ndo trabalha-se com inferéncitisticas, tendéncia central, testes de
coeficientes, etc) (COOPER; SEIFORD; TONE, 2007)
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Os primérdios do modelo encontram-se fortementadals na teoria de producgéo da
microeconomia classica. No entanto, a historia dalide Envoltoria de Dados inicia, de fato,
no trabalho de Edwardo Lao Rhodes, no ano de Eii&ua tese de P.H.D sob a supervisao
de William W. Cooper. O objetivo do trabalho, emhis gerais, foi desenvolver um método
para comparar a eficiéncia das escolas publicantes que participavam de um programa de
governo dos EUA com as que nao participavam. Fatansiderados como produto: 1)
valores aritméticos; 2) melhoria da auto-estima testes psicologicos e; 3) habilidade
psicomotora. Como insumos, foram consideradas gairges variaveis: 1) numero de
professores-hora e; 2) tempo gasto pela mae ctumdgipara o filho.

Com isso, o modelo DEA pretende medir eficiéncéa tentando converter medidas
das variaveis em um padrdo comum, bem como atrgmsos arbitrarios a elas, como até
entdo se fazia, mas sim avaliar a eficiéncia rgatou seja, em termos comparativos, aos
melhores padrbes de exceléncia, numa amostratdmass produtivos. Para Ferreira e Gomes
(2009): “os modelos de DEA séao ferramentas técna@mmlmente cada vez utilizadas para
orientar decisdes estratégicas de organizacbesesar@s e beneméritas”.

Fundamentalmente, a técnica DEA defende que: se Ditid “A” é capaz de
produzir Y(A) de unidades de produto, sendo utd@aX(A) unidades de insumo,
teoricamente outras DMUSs, caso estejam operandemiemente, poderiam também fazer o
mesmo. Analogamente, o raciocinio condiz tambéma pagficiéncia de uma DMU “B”: se
ela é capaz de produzir Y(B) unidades de prodatos, X(B) unidades de insumos, portanto,
outras DMUs serdo capazes também de operar dessmaramaCaso as DMUs A e B sejam
eficientes, mas néo existam, eles se projetam mocetto denominado DMU virtual. A
Andlise Envoltoria de Dados consiste em encontmaat DMU virtual para cada conjunto de
um sistema produtivo da amostra (CASADO; SOUZA, 7300

A eficiéncia pode ser caracterizada como uma efg@étécnica ao propor medir tal
grandeza nas empresas avaliadas. A eficiénciactéahium conceito relativo que esta
relacionado a producédo de um bem ou servigo conereomutilizacdo possivel de recursos.
Cabe agora uma definicdo mais precisa de dois ttoadmportantes a Analise Envoltoria de
Dados, séo eles: eficiéncia orientada a insumai€etia orientada a produto.

No DEA, a eficiéncia orientada a insumo refere-squantidade de insumos ou
recursos que pode ser reduzida sem diminuir a pémdwA eficiéncia orientada ao produto,

ao contrario, decorre do fato de quanto se poddugio mais sem precisar aumentar a
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guantidade de insumo. Em ambos os casos, o obetiater ganhos de produtividade através
da eliminacao de fontes de ineficiéncia.

Como pano de fundo a orientacéo voltada tanto ipatanos ou a produtos, o DEA
apresenta dois modelos distintos de modelagem a&@wrgtrica para medir a eficiéncia de
uma DMU, séo eles: o0 modelo CCR (CHARNES; COOPERORES, 1978) e o modelo
BCC (BANRKER; CHARNES; COOPER, 1984). O primeiro theto permite uma avaliacao
objetiva da eficiéncia global e identifica as faneeestimativas das eficiéncias identificadas;
enquanto o segundo modelo distingui as inefici@¢écnicas e de escala, estimando a
eficiéncia técnica pura, verificando se nas opam¢éstdo presentes ganhos de escalas

constantes, crescentes ou decrescentes. As dudsigdias serdo detalhadas a seguir.

Modelo CCR

O modelo inicial tratou-se em averiguar a efici@marientada anputs e trabalha
com retornos constantes de escala, ou seja, qualguecado proporcional nas entradas
(inputs)produz variacdo proporcional na saida (CASADO; S@|2007).

O modelo abaixo se orienta a insumo, objetivandeimmaar o produto da empresa

através do somatorio das quantidades produzidasu(yiplicadas pelos pesos precos (u).

S
Méximizar= ) u.y,

= 1)
sujeito a:
DUy, =Y vx; <0 (2)
r=1 i=1
D ovix =1 (3)
i=1
onde:

U,V > 0; y = produtos; X = insumos; u,v = pesos; r =.ip; i=1,...,n;j=1,...,N

Segundo Kassai (2002), na ocasido da equacgaoa(®garre a primeira restrigao,
medindo a subtracdo entre o somatorio das quaesdacbduzidas multiplicadas pelos pesos
dos produtos e o somatorio da multiplicacdo dosnmts pelos pesos. Como a equacao esta
limitada a zero, as empresas serdo eficientes quabtiver zero, na equacao da primeira

restrigao.
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A segunda restricdo, equacdo (3), o somatorio desmos consumidos para a
empresa k € igual a 1, ou seja, a DMU sempre diiarge quanto mais proxima de 1 ela
estiver. Quanto mais inferior a 1, mais ineficieglte sera.

O modelo CCR, possui a orientacdo voltada a progudém. Matematicamente o

modelo é descrito:

Minimizarh, = >" v, x, (4)
i-1

Sujeito a:

duy; =D vx, <0 (5)

r=1 i=1

Z u r yrk =1 (6)

r=1

Onde:

u,Vi > 0; y = produtos; x = insumos; u,v = pesos; r=.; i=1,...n;j=1,...,N
A mesma discussdo para o modelo CCR orientado ammscabe ao modelo
orientado a produto. As modelagens sdo equivaleot@sportante € frisar o pressuposto de

retornos constantes de escalas em ambos os casos.

Modelo BCC
No modelo BCC, ao contrario, se presta a avalia@fi@éncia de um sistema

produtivo considerando retornos variaveis de escai@m eles crescentes, decrescentes ou
constantes. Segundo BELLONI (2000) “esse modeloitadque a produtividade maxima
varie em funcdo da escala de producdo”. Kassai2j28presenta o modelo em sua forma
matematica com orientacdo a consumo:

m
Maximizard u,y, —u, (7)

r=1

Sujeito a:

i VX =1 (8)

Z:;‘uryrj —Zl: ViX; ~U,<0 9)

Onde:

u,Vi > 0; y = produtos; x = insumos; u,v = pesos; r=.; i=1,...n;j=1,...,N
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A introducgdo do retorno variavel de escala é idieatia na inclusdo da variavel u
Essa variavel ndo atende a restricdo da positigidaatlendo adquirir valores negativos.

A apresentacdo do modelo BCC orientado ao proéutostrada a seguir:

Minimizarzn: V, X —V, (10)
i=1

Sujeito a:

Zm: uy, =1 11

=1

Zm: Uy, —Zn: ViX; V<0 (12)

r=1 i=1

Onde:

un,Vi > 0; y = produtos; X = insumos; u,v = pesos; r =.ip; i=1,...,n;j=1,...,N

Nesse caso, a variavel que proporciona a estimacao da eficiéncia consideras
retornos variaveis de escala.

Segundo Paiva (2000), os dois modelos apresentsalogslham com tecnologias

diferentes, o que consequentemente, geram frosieeingedidas de eficiéncia distintas.

Vantagens e Desvantagens

A modelagem DEA é utilizada em organizagfes prodatique obedecem a
caracteristica da presenca de multiplos produtmsuwemos, uma realidade de praticamente
todas as empresas operantes. Utiliza-se a progéaniiagar para célculos de eficiéncia que
compara o desempenho mais eficiente de uma orgadioizmm outras observacoes.

Uma das vantagens verificadas ao adotar como meediddiciéncia o DEA, refere-
se em nao precisar estabelecer relagdes funcientas os insumos relevantes (méo-de-obra,
matéria-prima etc) e os resultados esperados,emssgpdo a analise em medidas Unicas, ou
seja, permite que tanto insumos quanto produtosupos medidas distintas (FERREIRA;
GOMES, 2009).

Ainda sob o ponto de vista da relagdo funciongbtaravariaveis para se medir o
desempenho e indicar relacdes por meios paranmgtdgoestatisticos torna-se uma tarefa
ardua (ou as vezes impraticavel). Por outro ladfmqeies ndo paramétricos (DEA), a relagcéo
€ identificada a partir das varidveis disponiveais,consequentemente, menos custosas
(NIEDERAUER, 1998).

Dentre as desvantagens ou limitagdes do métod@-poditar algumas indicacbes

apontadas por Anderson (1997) apud Niederauer J1998
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. Formular hipoteses estatisticas € dificil devido sea metodologia néo-
paramétrica e;

. O DEA afere bem o desempenho “relativo”, mas lirsgaquando a afericao é
sobre o desempenho “absoluto”.

Apresenta-se abaixo uma figura ilustrativa contead@sumo das aplicacdes dos
modelos DEA.

Insumos ! CCR - Insumo

Ganhos Escala
Constantes

/' \ Produtos |—| CCR - Produto

Modelo Linear

“u

Insumos L p{ BCC - Insumo

“

Ganhos Escala
Variaveis

\4 Produtos ! BCC - Produto

Figura 20 - Modelos aplicados ao DEA
Fonte: Charnest. al(1997).

O presente estudo faz uso do DEA, mais especificiame segundo estagio da
técnica, que possibilita verificar a influéncia @égumas variaveis independente no
desempenho operacional de uma DMU, através de utkelode regressao linear; tal esboco
tedrico estd contemplado na sessdo sobre o méwdiissertacdo. Em tempo, a proxima
sessdo abordara a revisao tedrica sobre os deteresnda eficiéncia técnica sugeridas para

0s terminais intermodais.
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2.3 DETERMINANTES DA EFICIENCIA TECNICA

A evolucdo da compreensdo dos estudos organizéxiafedece duas grandes
etapas, a saber: o enfoque nos estudos da adagaistempresarial sob seus aspectos
internos; e posteriormente, considerando seus alesyexternos, afirmando que a realidade
organizacional ndo sera possivel de ser avaliadaagpa considerando isoladamente, ao
contrario, deve-se ter a convic¢cado que as chamatagelacdes influenciam na organizacéao.

Essa abordagem sistémica tem como um dos princigesizadores o cientista
alemé&o Ludwig von Bertalanffy, que em sua obra samafirmou a respeito da Teoria Geral
dos Sistemas aplicada as organizacdes: “sdo casicis da organizacédo (...) no¢gdes como
as de crescimento, diferenciacdo, ordem hierargdizainancia, controle, competicao, etc.
(...). A teoria dos sistemas é capaz de trataradasmtérias” (VON BERTALANFFY, 1977,

p. 74).

Nas palavras de Lawrence e Lorsch (1967, p. O4rtépse da suposicao que a
organizacao € um sistema ativo que interage conmggu excessivamente complexo e tenta
lidar com o mesmo da forma mais eficaz”.

O sistema de uma organizacdo, portanto, mantérparelado apenas no escopo do
seu sistema interno, mas troca energia atravésngertacdo de insumos e exportacdo de
resultados com o ambiente na qual esta inserida. acDonough e Garrettt (1981), existem
forcas operantes inseridos nos sistemas que serétdeionam com a organizacdo, cuja
mesma busca para aperfeicoar seu planejaments atuidades. Essas forgas seriam: custos
crescentes, competicao externa, exigéncias dosiitidhsres, entre outros. Ainda segundo 0s
autores, essas forcas determinam novas idéiastéensi empresariais.

A competicao foi um termo utilizado por ambos oes acima quando 0s mesmos
descreveram os elementos ditos essenciais que ngaaizacdo sofre ao se conscientizar do
ambiente que esta inserida, destacando assimralsuancia.

A palavra “competitividade” tem se tornado um teramoplo e usualmente utilizado
na literatura sobre organizacdes. Segundo Feataal. (1996) citado por Batalha e Silva
(2007), existem duas principais vertentes do coma®@ competitividade: as que s&o vistas
competitividade como o desempenho de uma empresgraduto, partindo de uma
constatacdo de competitividade revelada entendidzoca participacdo de um produto ou
empresa em um dado mercadoatket share)tal perspectiva € a defendida pela teoria
neoclassica para os estudos de competitividadera Qnetrtente colocada pelos autores se

refere ao termo competitividade visto como eficignpara tanto, tenta medir o potencial
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competitivo de um setor ou empresa atravées do @stasl opcoes estratégicas adotadas pelos
agentes econdmicos face as suas restricbes gesendiaanceiras, tecnologias,
organizacionais, entre outras; inferindo assim velecao causal entre a conduta da empresa
e seu desempenho eficiente, remetendo ao paradigtnatura—Conduta-Desempenho da
Organizacdo Industrial (Ol). Para Porter (199%mpetitividade é a capacidade de criar e
sustentar um desempenho superior ao desenvolvidag@ecorréncia.

Slack, Chambers e Johnston (2002), enfatizam quendise da concorréncia
determina o desempenho, descrevendo que consaedientes e fornecedores imediatos é
uma preocupacao inerente para aquelas empresamentalidade competitiva. No entanto,
Porter (1997) afirma que a concorréncia em umasimdivai muito além do comportamento
apenas dos clientes e fornecedores, sendo queuodgraompetitividade de uma industria

depende de cinco forgas béasicas apresentadasuna 2ip).

Entrantes
potetciais
Ameaca de novos
etitratites
Poder de
ecosiacio dos Concorrentes
21 ) fia indiistria
fornecedores
Fornecedores |::> \ﬁ Compradores
Eiralidade entre Poder de
CIMELESES negociagdo dosg
existentes compradores
Ameaca de servigos
ou produtos
suthstitutos
Suhstititos

Figura 21 - Modelo Cinco Forcas
Fonte: Porter (1997, p. 23).

As cinco forcas competitivas apresentadas, segBoder (1997), confirmam que a

concorréncia de uma industria ndo esta limitada pawscipantes estabelecidos, mas que:
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clientes, fornecedores, bens substitutos e engramte potencial sdo todos concorrentes da
industria e irdo influenciar o desempenho da mesma.

Ameaca a entrada € a primeira das forcas com@etitiescritas por Porter (1997).
Uma industria alvo de novas empresas, trazendoamuiézes com ela novas tecnologias e
procedimento, fara com que o prec¢o do setor ca@sawstos dos participantes se elevem; de
uma maneira ou de outra, a rentabilidade da indiséra reduzida. Portanto, uma industria
sera competitiva quanto maior for a barreira deaelatde novas empresas ao setor. Barreiras
a entrada existem sempre que é dificil ou econaméoge inviavel para uma empresa de fora
do setor ocupar a mesma posi¢cado daqueles ja estalaal (GUEMAWAT, 2007). O modelo
define que ha sete diferentes fontes de barreiesdrada, sao elas: 1) economia de escala; 2)
diferenciacdo do produto; 3) necessidade de cagijatustos de mudanca; 5) acesso aos
canais de distribuicdo; 6) desvantagem de custdependentes de escala; 7) politica
governamental.

Outra forca presente na analise estrutural basiaardh industria, no qual séo fontes
determinantes do desempenho das empresas nel@ansgrcontra-se na rivalidade entre os
concorrentes existentes. Essencialmente, Port&7)18efine a rivalidade como sendo a
busca por posicdo melhores dentro da industriam@wat (2007) considera a rivalidade
historicamente como sendo o foco principal dosaesgistas ao longo dos tempos. A sequir,
encontram-se alguns determinantes estruturais idade entre o0s concorrentes: 1)
concorrentes numerosos ou bem equilibrados; 2kionesto lento da industria; 3) custos
fixos ou de armazenagem altos; 4) auséncia deeddexcdo ou custos de mudancas; 5)
capacidade aumentada em grandes incrementos; Sproemes divergentes; 6) grandes
interesses estratégicad barreiras de saidas elevadas

Sendo assim, as barreiras a entrada sédo forcasasx indastria que determinam a
rentabilidade e lucratividade do setor, inferinde gquanto maior for as barreiras existentes,
mais competitiva e maior o desempenho da indusiiaivalidade entre os concorrentes
também foi descrita a luz da teoria de Porter (L99¢m como a analise de cada fator que
pode influenciar na rivalidade entre as empresagieose conclui: quanto menor a rivalidade
entre 0s concorrentes, maior sera o desempenhetaolo A seguir, serdo apresentadas mais
trés forcas do modelo da analise concorrencial.

Todas as empresas competem com outras empresastgadabricando os mesmos
produtos que os dela. Os produtos substitutos possucapacidade de reduzir os retornos

potenciais de uma industria. Segundo Guemawat 2@/ produtos substitutos de um
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mercado obedecem a chamada “curva em forma deuS5e@: comegcam lentamente na
indUstria a medida que poucos se arriscam a expetano novo produto; aumenta a medida
que os clientes imitam um ao outro na aquisicasedbem; e finalmente nivela-se quando
praticamente todas as possibilidades econdomicassutbstituicio foram esgotadas. E
importante mencionar que, produtos substitutos s&i@onfiguram apenas a produtos de
caracteristicas fisicas similares, mas sim a posdgtie potencialmente se prezem a realizar
as mesmas funcbes. Christensen (2003) apresemdagssafirmando que a concorréncia
entre substitutos se da através de “tarefas a seadimadas”, ou seja, 0 importante ndo sao os
atributos fisicos dos produtos serem semelhantess sim se as tarefas que eles
desempenham s&o similares.

A quarta fonte estrutural que exerce influéncizompetitividade de uma industria €
o poder de barganha dos compradores. Em tempo,pértamte frisar que, a presente
pesquisa, cujo objetivo é analisar os fatores materexplicativos do desempenho dos
terminais intermodais do pais, ndo se valera dissa do modelo, uma vez que ha um
trabalho especializado na visdo dos clientes dosrais intermodais do Brasil.

Segundo Porter (1997), o poder dos clientes p@ssapacidade de forcar os precos
para baixo, negociando por melhores qualidadesas servicos, e incitando a concorréncia
entre as empresa da industria. Para Guemawat (20@6der dos compradores € uma das
duas forcas verticais que influenciam o valor gerald® uma indulstria, sendo que os
determinantes mais importantes dessa capacidade tfnanho e o nivel de concentracdo da
clientela. As circunstancias que estabelecem o tquam comprador é poderoso, séo
identificadas a seguir: a) esta concentrado ouieglguandes volumes em relacdo as vendas
do vendedor; b) os produtos que o comprador ada@arandustria representam uma fracao
significativa de seus proprios custos ou comprass@rodutos que o comprador adquire sao
padronizados ou nao diferenciados; d) o compraniverga poucos custos de mudancga; €) o
comprador consegue lucros baixos; f) os comprad@@sima ameaca concreta de integracao
para tras; g) o produto da industria ndo é fatguoitante para a qualidade dos produtos do
comprador; h) o comprador tem total informagéo.

As caracteristicas da forca de poder de bargankacolmpradores para a analise
concorrencial de uma industria se estendem targ@@esumidores quanto aos compradores
industriais e comerciais, apenas com alguns nuaSeggindo Porter (1997), os consumidores
tenderdo a serem mais sensiveis a precos comaekagdprodutos ndo diferenciados pois

competem a uma representacdo alta da sua despesppder de compra de varejistas €
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caracterizado pela influéncia que o mesmo podecexeas decisdbes de compra dos
consumidores.

A Ultima forca que segundo Porter (1997) influentéaanalise estrutural de uma
industria € o poder de negociacdo dos forneced®am Guemawat (2007), o poder dos
fornecedores é o espelho invertido do poder dograaores no qual se focaliza inicialmente
o tamanho e a concentracdo dos mesmos, e em selggada diferenciacdo dos insumos
fornecidos. A seguir, as caracteristicas que dét@mo poder de um grupo de fornecedores:
a) é dominado por poucas companhias e € mais doaderdo que a industria para a qual
vende; b) ndo estdo obrigados a lutar com outrogdupos substitutos na venda para a
industria; ¢) a industria ndo € um cliente impartgrara o grupo fornecedor; d) o produto dos
fornecedores € um insumo importante para o negdcicomprador; €) o produto dos
fornecedores é diferenciado ou desenvolveram cdstosudanca; f) hA uma ameaca concreta
de integracao para frente do grupo dos fornecedores

Esses sdo os fatores que agem diretamente em oagka determinantes da
rentabilidade da mesma e precisam ser considegtasinferir qualquer analise estrutural.
Além das seis caracteristicas presentes na awaldgdpoder do fornecedor, Porter (1997)
considera também que a mao de obra é um importderieento na esfera do fornecimento.
Segundo o autor, quando a forca de trabalho € izagme escassa no mercado de trabalho, o
poder da mao de obra tende a aumentar.

Um elemento importante para se considerar na anaéBsrutural diz respeito ao
governo. Para Porter (1997), o poder do governo dielm considerado principalmente no
ambito das barreiras a entrada, no entanto, eagadftico € incompleto se, por exemplo,
considerar a importancia do governo no seu pape&lodgrador, ou mesmo fornecedor. O
governo pode exercer grande influéncia também dobnza de produtos substitutos, através
de regulamentacdes, subsidios e demais meios.

Como forma de ilustracéo, a figura 22 representzodelo das Cinco Forcas e seus

respectivos determinantes que exercem influéncanahse estrutural da industria:
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Entrantes Potenciais

-Economia de escala
-Diferenciacéo do produto
-Necessidade de capital
-Custos de mudanca

-Acesso aos canais de

Aictrihniin3as

Il

Fornecedores Rivalidade entre as Compradores
-Nivel de concentragéo empresas -Nivel de concentragdo
-Sem produtos -Numero de concorrentes -Aquisicdo de produtos
substitutos |:> -Crescimento lento \,/1: padronizados
-Inddstria ndo importante -Custos fixos altos -Baixo custo de mudancg
-E um insumo importante -Auséncia de diferenciacao -Consegue lucros baixos
para a industria -Grandes incrementos -Integracao para tras
i
Substitutos
-Relacgéo preco-
desempenho

-Produzidos por industria

Figura 22 - O modelo das Cinco Forgas e seus digintes
Fonte: Adaptado de Porter (1997).

Wiegmans, Masurel e Nijkamp (1998), realizaram ymeaquisa identificando a
estrutura de mercado dos terminais intermodaiseptes na Europa, a luz da modelo
estrutural de diagndstico da industria de Port@® )L

Segundo os autores, ha varios terminais intermguiagentes na industria da Europa
e que influencia a forca “rivalidade entre os coremes”. Ha dois principais tipos de
concorréncias dos terminais: i) os complexos queofdrecem o servigco de transbordo, e sim
ofertam servicos agregados como: &rea, armazenardergrodutos, servicos de escritérios,
dentre outros, que ndo seja a movimentacdo de dwgras de um modal ao outro; ii) as
transportadoras responsaveis pelo transporte dufgrale um ponto ao outro, ou até mesmo
os chamados Operadores Logisticos, que em func@ondimgente de terceirizacéo, oferecem

diversidade de servicos logisticos além do trarepde mercadorias, trabalhando de forma
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sincronizada com a demanda de custos e tempoidagesl A competigdo entre os terminais
se baseia, essencialmente, em oferecer o melhigsans seus clientes, pelo menor preco.

Um comparativo com industria de terminais no Bra&salutar: apesar do mercado se
configurar com a presenca dos mesmos tipos de wentes, ha uma expressiva diferenca no
quesito nimeros de terminais intermodais; em wrtdd infra-estrutura deficitaria presente
no Brasil. Segundo pesquisa encomendada por CELIPEAB (2002), um dos entraves para
a eficiéncia da intermodalidade de transporte dis gajustamente a falta de terminais
intermodais. Estima-se que ha& apenas 250 term{agisaviarios e ferroviarios) no pais,
sendo que nos EUA, o niumero alcanca 3.000; pappmes continentais como a brasileira,
a quantidade de terminais intermodais é baixa.

Como ja discutido: quanto mais concentrada a indiste fornecedores e se a
mesma nao se limita apenas a um mercado, maior dedsrganha os mesmos terdo sobre a
indUstria de analise. Wiegmans, Masurel e Nijkad@98) identificaram essa dindmica em
terminais intermodais e concluiram que a gestadatoscedores pode complicar em virtude
do quéo diversificado sédo os servicos ofertadasspelesmos.

E inviavel realizar uma analise da indGstria dosibeais intermodais sem considerar
gue 0s mesmos estao incluidos sob uma perspeetivmmdios elos da cadeia logistica de um
determinado produto. Segundo 0s autores acima.eéssepresenta uma pequena parte, mas
com custos consideraveis. De acordo com Kussanatah (2009), os mesmos seriam:
custo de transbordo intermediario, custo de tramsb@mo porto, e perda de mercadoria
durante a operacao de transbordo. Isso denotasgelentes dos terminais, exigem a maxima
qualidade a um menor custo possivel dos servicas teioninais, fazendo com que os
mesmos, muitas vezes, necessitem trabalhar solcgp@asidades maximas.

O substituto potencial do mercado no qual os teaimioperam € o proprio transporte
unimodal rodoviario (WIEGMANS; MASUREL; NIJKAMP, BB). No caso brasileiro,
considera-se que a qualidade das vias (estradadglg per um fator que diminua a
competitividade desse substituto na industria dosihais. De acordo com os dados da CNT
(2010), 58,8% das estradas do pais classificamase @egulares, ruins ou péssimas,
configurando-se em gargalo logistico algumas rdesnovimentacdo de mercadorias; ao
contrario, estradas consideradas como favoravais leneficios como aponta pesquisa
conduzida por Bartholomeu e Caixeta-Filho (200&)ndjicios econémicos (reducdo no
consumo de combustivel, menor tempo de viagem te gasn a manutencao do veiculo) e

ambientais (reducéo na emissao de)COs beneficios ambientais ligados a manutencéo da
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vias também podem atuar como compensacdo do badiiceide renovagdo da frota de
caminhdes, cuja realidade aumenta o nivel de emidsdgas carbdnico (CRUVINEL;
PINTO; GRANEMANN, 2012). Contudo, mesmo o transpamodal rodoviario apontando
deficiéncias, o seu poder como substituto ainda né fator que pode influenciar
negativamente a rentabilidade da inddstria dositais brasileiros, considerando que o0s
mesmos operam em um sistema de custos elevaduospphmente ao observar alguns fatores
como: elevado tempo de espera para o carregametescarregamento da carga (ANGELO,
2005); perda fisica significativa identificada mgeeracdes de transbordo (CAIXETA-FILHO
et.al. 2001); mercado de frete rodoviario ndo regulamentpelo governo para granéis
sélidos, sendo os precos formados de forma dirdta eferta e demanda, caracterizando um
mercado pulverizado e menos profissional (SOARESXETA-FILHO, 1996).

Os novos entrantes na industria dos terminaisnmdais sdo 0s proprios terminais
recém construidos. Como se viu na teoria de argdisetural da industria, barreiras a entrada
delimitam o ingresso de potenciais concorrentdapooando para a maior rentabilidade geral
da indastria. Wiegmans, Masurel e Nijkamp (1998gntificaram algumas barreiras a entrada
presentes na industria dos terminais:

1) Lealdade do Cliente: ou seja, se ha clientegs fabos terminais, novos
competidores podem sofrer dificuldades;

2) Extensdo da Variedade dos Servicos: uma gamsenécos ofertados pelos
terminais deixa-os mais forte segundo os autoresenp iSSO requer investimento em
publicidade;

3) Capital: o valor do investimento inicial paratran no mercado de terminais €
relativamente alto, contribuindo ao aumento dasevas a entrada;

4) Economia de Escala: uma vez presente economiascia na industria dos
terminais, os candidatos a novos entrantes précisgrerar em peguena escala (aumento os
seus custos) ou trabalhar também em grande estdagjue despertaria a reacédo imediata dos
terminais atuais;

5) Governo: o governo pode impor alguns atributesqdalidade nos servigos dos
terminais intermodais;

6) Localizacdo: para os autores, esse fator € ocquesponde a maior barreira a
entrada para um mercado de terminais, uma vez gjueethores terminais em uso ja estao

operando nos pontos estratégicos que beneficieaarvigs de transbordo.

2.3.1 Producéo de graos préxima a area do terminal
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Sob o ponto de vista da localizacdo favoravel a@osiihais, Arnold, Peeters e
Thomas (2004) explicitam que a mesma € um dos elesehaves para a competitividade
do sistema de transporte. Nierat (1997) expde a dganfluéncia dos terminais intermodais.
Parte da decisdo da escolha entre transportar adutpr pelo servico unimodal (substituto
dos terminais) ou demandar um transporte intermagagiindo assim a presenca de um
complexo que faz o transbordo do produto, repoasaepresentatividade dos custos entre
essas duas modalidades.

No entanto, além dos custos, outros fatores infiiaem na escolha adequada da
localizagdo dos complexos intermodais. Conformedestde Portugal, Morgado e Lima
Junior (2011) esses outros fatores seriam: distédantre a instalacdo do terminal e o
mercado; tempo de entrega, de viagem, de transio cenfiabilidade do servico, as
condi¢des de trafegos; competitividade como: indgagos produtos, qualidade do servico,
posicionamento; acessibilidade ao terminal; segaraias estradas, do trafego relacionados a
acidentes, a roubo de cargas; aspectos ambiemfais;fim, os impactos socioecondmicos.

Giavina-Bianch e Cavalieri (2004) enfatizam quderminais logisticos necessitam
instalar-se onde h& maior concentracdo de cargagjay proximos a producdo; e Konings
(1996), utilizando do conceito de centros intern®dategrados que realizam atividades
como transbordo, armazenamento, coleta e distébudps produtos, constata que eles se
localizam em areas onde se espera uma grande riadipule volume de produto.

Pesquisas recentes analisaram o desempenho dedisriogisticos de transbordo de
graos presentes no corredor Centro-Oeste brasieiapontaram que, tanto na visdo dos
gerentes das unidades (TEIXEIRA, 2010), quanto isd@ovdos clientes dos terminais
(CALARGE, 2010), a localizacdo proxima a éareas ptochs de graos tende a uma

atratividade, influenciando nos fatores de deseimpen
2.3.2 Capacidade de armazenagem proxima a area darininal

O processo de armazenagem € um aspecto importantsisttma logistico.
Inserindo-se como uma atividade de apoio, a pregag com este ndé ganha contornos
expressivos, deixando de ser considerado apenasatim@ade de custo, para se tornar
inserida dentro de uma perspectiva estratégicae st seus beneficios, citam-se: a falta de
armazeéns fara com que a venda do produto sejaifedidiatamente, quando, se houvesse a
possibilidade da armazenagem, o vendedor podeiagagso produto e negociar melhores

precos, impactando assim o efeito na renda do fodu
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Sabe-se que no Brasil, os armazéns dividem-se amelgiros e convencionais, e sdo
responsaveis, além do armazenamento, da limpezgesa etc, dos grabs grdos passam
pelos armazéns graneleiros, enquanto 0s armazéngermonais recebem o0s graos ja
ensacados. Conforme descreve Puzzi (2010, p. Is@ra-se unidades armazenadoras em
quatro situagBes: como “unidade da fazenda”, nol duda uma pequena unidade de
armazenagem, geralmente atendendo ao produtoridodimnente; “unidade coletora”, que
fazem a coleta primaria dos gréos oriundos dasnfle atendendo a varios produtores,
pode-se encaixar-se nessa categoria as cooperdtivedade sub-terminal”’, sdo unidades
localizadas em pontos chaves do sistema viariojmskr para a racionalizagdo do fluxo de
graos, os terminais intermodais sdo um exempladestiade; e por fim tem-se a “unidade
terminal”, presente em portos ou centros consuragjasugerindo os locais de destino dos
graos.

No entanto, sabe-se também que a infra-estruturardmzenagem no pais €
deficitaria, e ndo acompanhou o progresso da pémdde graos. O levantamento da CONAB
(2011) estima uma producdo de grdos na ordem dd aithdes de toneladas para 2011,
enquanto que no cadastro da instituicdo, a capdeidatitica de armazenamento chega ha
apenas 138 milhdes de toneladas aproximadamensejayresencia-se um déficit.

Estudos destacam a baixa incidéncia de unidadeszamadoras nas fazendas
brasileiras, comparado principalmente, a paises canacteristicas geograficas semelhantes
como a dos Estados Unidos (NOGUEIRA JUNIOR, 200&). cenario propicia a baixa
competitividade do escoamento dos graos, podenaiproonmeter até mesmo o0 crescimento
do agronegdcio brasileiro uma vez que a desovaiateeda colheita estabelece gargalos nos
canais logisticos, derrubando assim os precos deaadaumento da oferta para o periodo.
Cristiano, Rodrigues e Souza (2006), pesquisarambkalidade econémica, para o produtor,
da presenca de armazenamento da soja nas progsedachis e concluiram que o
investimento é viavel, gerando beneficios como:ugéd das despesas e aumento das
vantagens no preco para comercializacao.

Uma vez que o processo de armazenagem em paisggina producdo de gréos €
fonte importante de receita, inicia-se na fazendavelui para armazéns coletores,
intermediarios ou terminais. No Brasil, verificag®posto, a armazenagem iniciando-se em

terminais e intermediarios coletores (D’ARCE, 200€pmo apontaram Martinst. al.

7 . ~ ~ . . . .
Os aspectos técnicos da armazenagem nao serdo discutidos neste trabalho uma vez que o foco é analisar a

armazenagem como uma atividade de gestdo logistica.
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(2005), o cenério de escoamento dos gréaos diretardas fazendas aos portos de exportacao,
pode ocasionar esgotamento da capacidade de amrgapemos mesmos. Ou seja, a pesquisa
afrma que o fluxo de armazenagem das fazendas idaden terminal (portos),
invariavelmente, gera um excedente de capacidagledolrem vista a baixa incidéncia de
unidades de armazenagem em fazendas brasileirazoével inferir que ndo somente os
portos (destino final dos graos), mas em “unidaigsterminais” (terminais intermodais),
recebendo o fluxo intermediario de graos, tambémpsdsiveis de excesso de capacidade de
armazenagem. Além dos custos de excesso de capmcielssas unidades armazenadoras
também sofrem com o aumento de filas de caminhadeshaegada do produto, bem como a
maior incidéncia de perdas na movimenta¢cdo do mesmo

Hijjar (2004), além de afirmar a situacédo acimdedéde outro problema: o plantio da
soja brasileira é realizado no final de cada amawa golheita no primeiro semestre do ano
subsequente, enquanto que nos EUA (maior exportadodial de soja), o plantio é feito no
primeiro semestre e a colheita no segundo semestreseja, além da capacidade de
armazenagem do Brasil ser incipiente, o produtodiamte essa realidade, tera menos
incentivos em estocar sua producao para a comeegiab ao longo do ano (uma vez que
concorreria diretamente com os EUA). Nesse sentmty o cenario propicia aos picos e
excessos de capacidades do sistema logistico dwasjl conforme mencionado
anteriormente. Pesquisas corroboram (KUSSANO; BAHAL 2009; FERNANDESet. al,
2009) que a falta de armazenagem e, muitas vezeshracapacidade dos portos no pais,

estdo inseridos dentro dos custos logisticos.
2.3.3 Qualidade das vias das estradas

Em se tratando do acesso de movimentacao logdicargas ao terminal, obtendo
0 mesmo pelos modais de transporte, entre eledavigrio, ser parte integrante da operagao
dos terminais de transbordo, um olhar mais crigertorna-se relevante.

Como ja discutido, a conservacao das vias tergegtoelovias) fornece beneficios
econdbmicos ao sistema logistico de transporte (BABOOMEU; CAIXETA-FILHO,
2008), dentre eles, a diminuicdo de custos estteicgtada. De acordo com Valerde al.
(2011, p. 133), um dos fatores que influenciamaoussos de transporte € justamente o estado
de conservacao das vias.

De acordo com a ampla pesquisa conduzida por CEHRREAD (2002), tratando-se

da eficiéncia do transporte de cargas no Brashtiicou-se que o mesmo opera em baixa
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eficiéncia. Dentre as varias causas primarias datsacdo (desbalanceamento da matriz de
transporte; legislacéo e fiscalizacao inadequadeficiéncia da infra-estrutura de apoio), a
inseguranca das vias é uma delas. Tal inseguramgangla, principalmente, do alto indice de
roubo de cargas nas estradas do pais e a faltameencdo das vias terrestres.

O argumento acima é vislumbrado pela Confederagionill de Transporte, cuja
pesquisa anual sobre as condicbes da malha rodowdrpais identificou que, no ano de
2010, apesar de alguns avancos, mais da metade @&sdextensdes das vias pesquisadas
(58,8%) receberam a qualificacdo entre regulavéss ou péssimas.

A qualidade das vias de acesso aos terminais ot sé&o fatores relevantes por
parte dos clientes dos mesmos, afim de utilizas ssrvicos. Sabendo que o transporte
unimodal é o substituto direto dos terminais (PORTE997; WIEGMANS; MASUREL;
NIJKAMP, 1998), os clientes podem preferir utilizama via de acesso diferente da
intermodalidade (para casos possiveis), em dettonde arcar com 0s custos da ma
conservacao das vias de acesso ao terminal intatmiésisa dinamica foi evidenciada por
Ludvgsen (1999), afirmando que, uma das principaigaveis de escolha em utilizar-se ou
nao o transporte intermodal, reside no padrao dbedgule das rotas selecionadas.

Hijjar e Alexim (2006) afirmam que quando o aceass terminais brasileiros n&o
sao eficientes, tal gargalo pode comprometer abditade dos mesmos e a competitividade
dos produtos do pais no exterior. Segundo a messquiza, 0s gestores de terminais
apontaram que, dentre os fatores de ineficiéncia dias de acesso ao terminal
(congestionamentos, largura das rodovias de ac&ssode estacionamento, sinalizacao, filas
para acessar ao terminal) as condi¢cdes de pavigdentias rodovias de acesso foram um dos
principais fatores citados da ineficiéncia prejiadiao terminal.

Até aqui foram discutidos trés aspectos relaciosaaldocalizacdo dos terminais
intermodais, influenciadores na chamada barreir@nteada de novos competidores pelo
modelo de Porter (1997), influenciando a compétitise da inddstria, que por sua vez, pode
afetar o desempenho dos agentes envolvidos (tagrimtarmodais). A seguir, a discussao
transcorre sobre uma posi¢cdo que, conforme a revesdrica exposta pode influenciar a

eficiéncia de terminais.
2.3.4 Estrutura de Propriedade

O sistema de terminais intermodais esté inseridoongplexo logistico de transporte.

Tal complexo esta intimamente ligado com o desemweanto econdmico de um pais. Para
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tanto, o sistema publico atua incondicionalmentenaautencdo desse complexo. Para Barat
(2007), as politicas publicas no setor da infrauésta da logistica brasileira, sempre
respeitaram as contingéncias na qual o pais priesehc

No entanto, cabe a pergunta: o setor publico rermetgialidade de eficiéncia e
produtividade desejavel ao planejamento e manubesigdnfra-estrutura logistica? Cullinane,
Ji e Wang (2005) apontam que a tradicional tea@m@&mica ndo fornece uma comprovacao
empirica que possa afirmar se a pergunta é verdaoieifalsa; mas Liu (1995) concorda que
a mudanga para a estrutura privada, mesmo sem gacenambiente competitivo, pode
melhorar a eficiéncia dos custos.

Alguns estudos corroboram a hipétese que, orgaesagle estrutura privada
possuem um nivel de desempenho maior que a deéuesatpiilblica, no que se refere a analise
para complexos logisticos como portos e terminaisaiga.

Em se tratando dos portos localizados no Reino dJnitha pesquisa encomendada
por Cullinane e Song (2002) conclui que, além deutsa de propriedade privada, fatores
como localizacdo geografica e desregulamentacasettor explicam o desempenho. No
entanto, utilizando-se das palavras dos autoregrivatizacao oferece uma resposta, mesmo
gue parcial, a cura que aflige a indastria por&tiari

Cullinane e Song (2003) analisaram os terminaigarars a partir de um modelo
estocastico de fronteira no objetivo de verificamdveis de eficiéncia produtiva da amostra.
Os resultados sugerem que o grau de participacdsetty privado esta positivamente
relacionado com a eficiéncia produtiva melhorada twminais, uma vez que 0S mesmos
seguem as politicas da privatizacao e da desregatagéo do setor coreano.

A partir de uma viséo geral da operacao dos porwoxiundo, Cullinane, Ji e Wang
(2005) concluiram, a partir de 240 observacdfesavésr da metodologia DEA, que,
inegavelmente, a hipétese de um maior envolvimeatsetor privado no setor portuério, leva

a maior eficiéncia do sistema.

8 Dentre os varios exemplos pode-se citar o contexto histérico da matriz de transporte brasileira
predominantemente rodovidria: a partir da grande depressao de 1929 e da Segunda Guerra Mundial, o pais se
viu inserido em um grande mercado consumidor cuja industrializacdo estava apontando; no sentido de
consolidar o mercado interno, escoar os bens dessa industrializacdo e expandir a fronteira agricola para
responder ao suprimento de alimentos e matérias-primas dos centros urbanos, foi realizado investimento
macico na infra-estrutura de transporte rodovidria, uma vez que a ferrovia ndo atendia a crescente integracao

das regiGes vivida pelo pais (BARAT, 2007).
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E por fim, Tongzon e Heng (2005), também sob umastta de terminais de
contéineres de todo o mundo, admitem na discussdsiido que a participacdo do setor
privado na industria portuaria pode aumentar aégftta e, consequentemente, aumentar a

competitividade do porto.
2.3.5 Terminais Portuarios

Em se tratando dos portos brasileiros, pode-setadinie a participacao do setor
privado, bem como a descentralizacao da admin&irdgs mesmos, foram fatores essenciais
para a modernizacao do setor. Conforme explicaeSq2006, p. 21), foi a partir da extingéo
da Portobras em 1990, instituicdo vinculada ao wguvefederal, e responsavel pela
administracdo dos portos, cuja responsabilidadeefmassada as Docas das diversas regioes;
e, a partir da lei 8.630 de 1993, tirando do Estadesponsabilidade da prestacédo de servi¢os
dos portos, sendo tal atividade executada apenlas peradores Portuarios (iniciativa
privada), que a moderniza¢ao dos portos comecatga.s

Hijjar, Wanke e Barros (2008) utilizaram a metodpdode Analise Envoltéria de
Dados para medir a eficiéncia de diversos termim@sentes nos portos brasileiros. Testando
os fatores que influenciam a eficiéncia dos mesmosdos resultados obtidos foi que, os
terminais sob o controle privativo, tendem a aprseum nivel de eficiéncia maior que os
terminais sob administracéo publica. Pesquisa teapre se prop6s a avaliar a produtividade
dos terminais do corredor Centro-Oeste, sob a dl&sarelagcdesput/output (SOGABE,
2010), aponta que os terminais considerados migisrges dentro da amostra analisada, sé&o
de propriedade privada.

Prioritariamente, a presente pesquisa buscou essml@re a eficiéncia e seus
determinantes para os ditos terminais intermodaigahsbordo de graos (soja, milho e trigo)
cujos modais de acesso sdo a composi¢do de: rodekriavia ou hidrovia. Porém, ndo se
excluiu os terminais inseridos também em complepogudrios (servidos pelo modal
maritimo), e que realizam o principal critério decaha dos terminais da amostra:
movimentacao de graos.

Suspeita-se que a capacidade e movimentacdo dast@gscem terminais portuarios
sao maiores que as dos terminais intermodais. @a@orexplicativa repousa no fato de que
0S sistemas portuarios necessitam apresentar asfratura e capacidade de
operacionalizacdo elevada. Terminais intermodaisitdm-se a movimentacdo de

transferéncia de modal, ou seja, suas escalas denerdacdes sdo menores.
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Hijjar e Alexim (2006) utilizando-se da nomenclaiterminais ferroviarios” para
distingui-los dos terminais portuarios constatane,qgem virtude da maior grandeza de
movimentacdo de produtos, os terminais portua@msmsais sensiveis a perdas provocadas
pelo sistema logistico de escoamento da safra.

Este capitulo buscou identificar os fatores deteamies da eficiéncia técnica dos
terminais intermodais. No entanto, os determinanéegssitam ser estruturados formulando
suas hipoteses de teste, bem como é necessararest seus efeitos marginais sobre a
eficiéncia técnica dos terminais intermodais. Rardo, o préximo capitulo descrevera o
método utilizado para estimar os efeitos margindés variaveis elencadas sobre o

desempenho dos terminais.
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3 METODO

Partindo do pressuposto que a ciéncia é a buscaetdade”, a pesquisa em
administracdo nada mais € que a busca da verdadeopafendmenos administrativos.
Segundo Hair Junioret. al. (2005) a necessidade de pesquisa em administracdo
diagnosticada quando o ambiente em que se crigdadavbusca do conhecimento, propicia
melhores chances das empresas de se benefici@ledades oriundas dessas pesquisas. A
pesquisa conduzida por esse presente trabalhativabguxiliar as questdes oriundas da
eficiéncia técnica dos terminais intermodais dmas®ento de graos no Brasil, contribuindo
com os gestores e tomadores de decisao que estivigns nessas empresas.

Buscando compreender melhor o papel dos terméaiselacdo do seu desempenho
operacional nas cadeias de producdo, essa pessgligaaconduzida segundo critérios
propostos por Collis e Hussey (2005): quanto aos ebjetivos constitui um estudo analitico,
guanto ao processo, este estudo é quantitativoaetaa I6gica se classifica como uma
pesquisa indutiva. O tipo de metodologia de prouedio € o estudo multicaso com
amostragem nao probabilistica por conveniéncia.okta de dados dar-se-a por meio de
fontes primarias e secundarias. Os dados quanbisatierao analisados através de regressao
linear, referente ao segundo estagio da metodoldigis, descrita em tdpico especifico.

3.1 PESQUISA ANALITICA

Esse trabalho vai além da exploracdo e descricBdedmmenos que envolvem o
sistema produtivo de um terminal intermodal. Eledawa analisar e explicar, o porqué desses
fendbmenos. No caso, explicar os determinantes denaigenho dos terminais. Para tanto,
varios autores utilizam o termo analitico como semXplanatoéria, explicativa, causal, entre
outros sinbnimos.

Collis e Hussey (2005) compreendem a pesquisdtiaaadu explanatéria como um
entendimento dos fendmenos, descobrindo e mensueanetlacdes causais entre eles.

Vergara (2007) descreve a investigacdo explicatwsto com um fim de uma
pesquisa, como algo inteligivel e objetiva justifico motivo do fenbmeno. Em outras
palavras, busca esclarecer quais fatores contridri@iguma forma, para a ocorréncia de um
determinado comportamento.

Para Hairet. al.(2005) a pesquisa analitica enquadra-se como elagio causal, no
qual, uma mudanca em um evento provoca uma mudamgaspondente em outro evento.

No entanto, a ressalva repousa na questdo de ugrass@&o linear, apesar de ser
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objetivamente uma relacdo estatistica do tratamemds dados, ela ndo infere,
necessariamente, uma relacdo causal real entren6ménos, mas sim uma relacao estrita

entre as variaveis dependentes e independente AAI, 2006).
3.2 ESTUDO QUANTITATIVO

Regresséo linear sera a ferramenta matematicaséistautilizada para o tratamento
dos dados no que se refere a analise dos detetesndo desempenho dos terminais
intermodais do Brasil. Partindo de uma pesquisa tatamento e analise dos dados seréo
basicamente numéricos, esse trabalho enquadrargewn enfoque quantitativo.

Uma declaracao objetivamente quantitativa infenm@ortancia do estabelecimento
das variaveis que serdo mensuradas e observadasrpaeguida serem relacionadas umas
com as outras (CRESWELL, 2007).

Collis e Hussey (2005) complementam a descricdestiodo quantitativo, dizendo
gue, comumentemente, estes tipos de pesquisasvenval analise dos dados numéricos e

aplicacao de testes estatisticos. Que nao fugg@apositos deste trabalho.
3.3 PESQUISA INDUTIVA

A inducédo € a forma como o tema € abordado pelqusdor, em seu raciocinio
e/ou argumentacédo, tendo como objetivo ndo sédupém de pensamentos, mas de orientar a
reflexdo (CERVO; BERVIAN; DA SILVA, 2007). Ainda,edacordo com esses autores o
meétodo indutivo busca generalizar resultados epeside um ou certo nimero de casos
para todas as ocorréncias similares presentedurasu

Marconi e Lakatos (2008a) comentam que na indugma@imacéo dos fendmenos
passa para planos cada vez mais amplos, saindmdatatacdes particulares para as leis e
teorias.

A pesquisa aqui conduzida buscara analisar osndiei@ntes do desempenho de
certo nimero de terminais, e propora um cenaricsguemete apenas a amostra considerada.
Isso € devido ndo ter sido possivel estratificaa utamostra probabilistica dos terminais
intermodais do Brasil, consequentemente, ndo spadsivel induzir o resultado ao cenario

geral do pais, apenas a amostra selecionada.

3.4 ESTUDO MULTICASO
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Também conhecido como estudo de caso, esta téenitthizada quando a pesquisa
€ restrita a determinado numero de unidades, aj@rminais intermodais.

Em um estudo multicaso, de acordo com Creswell{R@® unidades sdo agrupadas
pela sua atividade e tempo, a coleta de dados pérseeio de diversos procedimentos. Para
0 autor € preciso que o pesquisador esteja preseluteo para observar detalhes de forma a
se envolver com a experiéncia real dos fatos emagarer a conciliacdo dos dados
quantitativos e qualitativos. Ou seja, tal procesito garante a analise e possivelmente a
explicacéo qualitativa em casos nos quais 0s daukstitativos sao discrepantes.

Collis e Hussey (2005), afirmam que estudos de a#® ao pesquisador a
oportunidade de interagir com alguns aspectos da @rganizacional, e apesar de haver
restricoes e limitacbes de acesso, os resultadosstielos de caso sdo extremamente
estimulantes e originais. Para os autores estalg@mnalise permite compreender as unidades
observadas em seu contexto e a coleta de dadolvemvrevista e a prospeccédo de material
quantitativo e qualitativo que vao subsidiar o desk/imento de uma teoria ou hipétese para
o fenébmenao.

Ainda segundo os autores, apesar de estudos des damaticasos) serem
costumeiramente empregados em pesquisas explagtorimétodo se estende e pode ser
utilizado também em casos explanatérios, no quah t@oria existente € utilizada para

entender e explicar o que esta ocorrendo com arfend.
3.5 AMOSTRAGEM NAO PROBABILISTICA E DEFINIQAO DA AM OSTRA

A opcao por essa forma de amostragem da-se peluldiéde de acesso aos
terminais de transbordo de grdos. Nessa situac@mastragem envolve a selecdo das
unidades que aceitem fazer parte do estudo e fenarecas informacfes necessarias a
pesquisa (HAIR JRt. al 2005).

Collis e Hussey (2005) confirmam que algumas veézdgicil obter uma amostra,
particularmente quando se tratam de questdes sensivque podem ser sigilosas. Para esses
autores os dilemas éticos sédo barreiras parareedefio de uma amostra isenta de viés.

Como existem barreiras de acesso aos terminaidas @ restricdes de orcamento e
tempo a amostragem dar-se-4 por facilidade de @cespor localizacdo (MARCONI;
LAKATOS, 2008b). Essa amostra € intencional porgseunidades serdo selecionadas de
acordo com o critério de abranger os principaiggodentro do corredor de escoamento da

safra brasileira e por aceitarem participar daesrgta.
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Sendo assim, considerando todas as regides pslidacBrasil, foram pesquisados 32

terminais intermodais de movimentacao de graogpome exposto no quadro 8.

Regiédo Cidades Terminais
Campo Grande/MS 1CO
Maracaju/MS 2CO
Caceres/MT 3CO
Centro-Oeste Céaceres/MT 4CO
Alto Taquari/MT 5CO
Alto Araguaia/MT 6CO
Sé&o Simdo/GO 7CO
Sé&o Simdo/GO 8CO
Paranagud/PR 1S
Paranagud/PR 2S
Guarapuava/PR 3S
Sul Rio Grande/RS 4s
Estrela/RS 5S
Passo Fundo/RS 6S
S&o Francisco do Sul/SC 7S
S&o Luiz/MA INE
Porto Franco/MA 2NE
Nordeste Porto Franco/MA 3NE
Porto Franco/MA 4NE
Salvador/BA 5NE
Uberlandia/MG 1SE
Uberlandia/MG 2SE
Uberlandia/MG 3SE
Uberaba/MG 4SE
Sudeste Uberaba/MG 5SE
Araguari/MG 6SE
Pederneiras/SP 7SE
Sumaré/SP 8SE
Vitoria/ES 9SE
Porto Velho/RO 1IN
Norte Porto Nacional/TO 2N
Porto Nacional/TO 3N
Total 32 terminais

Quadro 8 - Terminais considerados na pesquisa
Fonte: elaborado pelo autor.
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Percebe-se que, as siglas dos terminais amositadespondem ao numero seguido
da sigla da regido pertencente do mesmo. Sendua,dssam identificados e entrevistados 8
terminais na regidao “CO” (Centro-Oeste); 7 regi& (Sul); 5 regido “NE” (Nordeste); 9
regido “SE” (Sudeste); e finalmente, 3 regido “Wofte), totalizando 32 terminais. Por
motivos de sigilo, ndo foi mencionado o nome daresg operadora do terminal, apenas a
cidade que o0 mesmo encontra-se instalado.

De acordo com Santos (2012), os terminais amostraglcebem cinco principais
classificacbes no que se refere a combinacdo dakismae transporte de acesso: rodo-
ferroviario, ferro-rodoviario, rodo-hidroviario, do-ferro-hidroviario e hidro-ferroviario A
ordem obedece ao fluxo de mercadoria, por exensgla fluxo de transbordo for maior no
modal rodoviario para o modal ferroviario, o teralise caracterizara por “rodo-ferroviario”.

Dentre os terminais listados no quadro 8, os denados rodo-ferroviario sdo: 1CO,
2CO, 5CO, 6CO, 3S, 6S, 2NE, 3NE, 4NE, 1SE, 2SE, 3§, 5SE, 6SE, 2N e 3\
Representando o maior porcentual da amostra (53,1886e tipo de terminal € o mais
comum e seu processo de transbordo pode ser ¥&dal)i resumidamente, pela figura 7,
presente no subtopico 2.1.4 do capitulo 2 do ptesstudo.

Os terminais classificados em ferro-rodoviario sE®:e 8SE, representando 6,25%
da amostra. Segundo Santos (2012), a estruturacé@gao desses terminais é limitada ao
modal ferroviario, assim como a expedicdo é restab modal rodoviario. Sua baixa
incidéncia é explicada pelo fato de servirem, nsuitazes, apenas como desafogadores ao
trafego da ferrovia.

Jé os terminais classificados em rodo-hidrovi&ém: 3CO, 4CO, 7CO, 8CO, 5NE e
IN. Sobre um porcentual de 18,75% do total de t&irmiamostrados, Santos (2012) afirma
gue na operacgao de transbordo, o equipamento aelie&p dos gréos para barcacas em rios €
a bica; enquanto para navios 0 equipamento € aealizpelo carregador do navio,
normalmente visando a exportagdo dos gréos. A pdafade do rio ou berco de atracacéo
limita a quantidade a ser embarcada.

Hidroviario foi inserido como termo geral designando o terminal cujo acesso seja por rios ou mares. No topico
4.1.5, os terminais em questdo sdo classificados especificamente em “terminais portuarios” e “ndo portuarios”,
estabelecendo quais sdo os de acesso maritimo.

10 Os terminais 2N e 3N, ambos localizados na regido Norte do pais, foram classificados como rodo-ferroviario,

mas a operacdo do transporte ferroviario ainda esta em fase de conclusdo na regido.
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Na amostra, também se encontram terminais clesddfgcem rodo-ferro-hidroviario,
sao eles: 2S, 4S, 5S, 7S, 1NE e 9SE. A porcentdgesa classificacdo € a mesma para rodo-
hidroviario, 18,75%. Esses tipos de terminais fomam assim: para granéis solidos, €
permitido ao terminal receber produtos tanto do aheddoviario, quanto do ferroviario, e
expedir através do modal hidroviario.

A ultima classificagdo dos modais de transportetdosrinais corresponde ao hidro-
ferroviario, nele, encontrou-se o terminal 7SE. reepntando apenas 3,13% da amostra,
Santos (2012) elucida o processo de transbordoegonat os gréos séo retirados das barcagas
por meio do descarregadores de barcacas, e endaappositados em silos. Apds a chegada
do trem, esse produto € transbordado ao modavfario.

A presente pesquisa esta inserida num projeto ndaioominado “Desempenho dos
Terminais Multimodais da Cadeia Logisticke Gréos”, conforme edital CNPQ/MCT
18/2009". Nesse sentido, algumas universidades tambénciparites do projeto ficaram
responsaveis pela aplicacdo dos questionarios fiieserdes regibes do pais; uma vez
realizado a coleta dos dados, os mesmos foranfaratts, sem nenhuma andlise, ou seja, de
forma bruta, a UFMS, obtendo a mesma responsatidiéan tabular os dados e divulgar o
documento as demais instituicdes de ensino enasdvidA divisdo da aplicacdo do
questionario, por regiao, foi a seguinte: regidat@eOeste e Nordeste — UFMS; regido Sul —
UFMG; regido Sudeste — UFSCar; regido Norte — UNB.

3.6 VARIAVEIS E TESTES DE HIPOTESES

De acordo com Creswell (2007), variaveis referena-s@racteristicas ou atributos
de uma pessoa ou organizacdo, podendo ser mensusaddo que as mesmas variam entre
as pessoas ou as organizacdes que estdo sendadastud

O presente trabalho utilizar-se-4 do modelo ecotritnéde regressao linear, que
segundo Gujarati (2006), estabelece relacdo dendépeia de uma variavel em relacédo a
outra. O principal objetivo da técnica € mensurgorever o valor médio das variaveis
independentes com base nos valores fixos da vadéapendente.

A variavel dependente (EFI) que suporta essa vagfio € compostas dos préprios
escores do primeiro estagio do DEA, diagnosticaglo fsabalho de Santos (2012). Os niveis

de eficiéncia mensurados no referido trabalho foeiravés do modelo BCC, admitindo

1 Ver topico 1.3
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retornos varaveis de escala, utilizando-se a @gdiot aoutput A escolha desta abordagem
reflete no fato de as caracteristicas dos termimésmodais demandarem tais condicoes,
uma vez que a abordagem orientada para insumagimedd a utilizacdo destes, ndo seria
compativel com a disposicdo operacional de um texinno qual almeja a maxima utilizagédo
dos insumos em virtude dos altos investimentosfpassivelmente ja realizados.

Sogabe (2010) avaliou o desempenho dos terminagsmiodais presentes no
corredor logistico do Centro-Oeste através da ramfAput/inputse mensurou o nivel de
eficiéncia entre os mesmos. Foram vinte terminaesaautor identificou para avaliar o nivel
de eficiéncia e utilizou os seguintes dados demosu capacidade de armazenagem (em ton);
capacidade de recepcao nominal (ton/18h); numetordbadores; e niumero de funcionarios.
E os seguintes dados de produto: quantidade motachee grdos (em ton) no ano de 2008;
e faturamento anual estimadfo

Trabalhando de forma similar, Santos (2012) objpetivmensurar o nivel de
eficiéncia dos terminais amostrados no quadro Bara tanto, lancou mao dos seguintes
inputs capacidade de recepcéo (em ton); capacidade pkdig&o (em ton); e nimero de
funcionérios. E considerou conmmutput quantidade movimentada de grdos (em ton) nos
Gltimos 12 meses do terminal

O autor chegou aos seguintes escores de eficiététascas para 0s terminais

(quadro 9).

12 Esse ultimo output “faturamento anual estimado” sofreu algumas criticas em virtude da nao exatiddao desses
valores para vérios terminais presentes na amostra, uma vez que os entrevistados ndos os divulgam.

13 Os valores das varidveis do input e output dos terminais 3CO e 4CO correspondem ao ano de 2008, uma vez
que os mesmos ficaram por um tempo inoperantes com previsdo de ativacdo das operagbes em 2012,

conforme relato do gerentes das unidades.



93

Regido | Terminais Variavel: EFI Regido Terminais Variavel: EFI
1CO 0,094 g 2NE 0,111
o 2CO 1,000 3 3NE 0,065
i 3co 0,835 S 4ANE 0,386
? 4CO 1,000 5NE 0,206
£ 5CO 0,597 1SE 1,000
O 6CO 1,000 2SE 1,000
7CO 0,218 3SE 0,443
8CO 0,073 o ASE 0,396
1S 1,000 § 5SE 0,330
25 0,258 n 6SE 0,343
3S 0,043 /SE 0,123
3 48 0,724 8SE 0,032
5S 0,107 9SE 1,000
6S 0,102 o IN 0,516
7S 1,000 § 2N 0,026
Nordeste INE 0,404 3N 0,274

Quadro 9 - Niveis de eficiéncia dos terminais anaosis
Fonte: Santos (2012).

As variaveis independentes séo os fatores na@sigldOFF, 2007) que determinam
o desempenho. Ou seja, 0s elementos que nado §&mutse outputs da empréda

A partir de Porter (1997) e seu modelo estrutural ahdlise industrial, e
posteriormente com Wiegmans, Masurel e Nijkamp §l9@uja analise em questdo foi
diagnosticada especificamente em terminais inteamspghode-se evidenciar uma dinamica
entre concorrentes, fornecedores, compradorestitsiiis e novos entrantes na industria, e
gue afetavam a competitividade dos terminais emsads

Especificamente sobre novos entrantes, conformedeln, um dos delimitadores
desta forca € a barreira a entrada de novos caopesi Dentro dessa condicao, a localizacdo
dos terminais implica um determinante favoraveldesempenho dos mesmos. De posse
dessa informacao, trés varidveis foram identifisapara testar a relacdo entre localizacéo
favoravel dos terminais e eficiéncia dos mesmasetds: a quantidade de graos (soja, milho
e trigo) produzida no entorno do terminal; a cageae de armazenagem estatica a granel no
entorno do terminal; e a qualidade das vias rodiag&e acesso ao terminal. A pesquisa

identificou também outros possiveis determinantaseéiciéncia técnica dos terminais,

14 O trabalho de RIOS (2005) foi um exemplo encontrado no qual o autor utilizou os insumos (inputs) como

variaveis independentes.
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referindo-se a estrutura de propriedade dos mesrseso terminal esta inserido em um porto

maritimo. A construcdo das variaveis segue no pai@geguinte.

Variavel 1 (PROD): Quantidade de Graos Produzidos

Alguns trabalhos concordam que a localizacdo de pas de terminais
intermodais proximos aos centros produtores, @y ssjrategicamente localizado nos elos da
cadeia de escoamento de grdos, € um essencial trp@ONINGS, 1996; GIAVINA-
BIANCH; CAVALIERI, 2004; TEIXEIRA, 2010; CALARGE, 0210; PORTUGAL,
MORGADO; LIMA JUNIOR, 2011).

Sendo assim, as hipoteses para essa variavel sao:
Ho: “nd@o ha relacao de influéncia entre a localizacaéxpma da producdo de grédos com o
desempenho dos terminais intermodais”
H,: “a proximidade com a producdo de graos, influenciadesempenho dos terminais

intermodais”.

Variavel 2 (ARM): Capacidade de Armazenagem

Outro fator relacionado a localizacdo e o desemmpatos terminais intermodais,
refere-se a armazenagem. Pesquisas citam a impiartiancapacidade de armazenar 0s graos
nas propriedades rurais, sendo que tal cenarioén@slumbrado no Brasil. Ao contrario,
como a capacidade de armazenagem € incipientetandas unidades de sub-terminais e
terminais trabalham sob excesso de capacidade ARJJ2004; MARTINS et. al2005;
KUSSANO; BATALHA, 2009; FERNANDES:t. al,2009).

As construcdes das hipoteses para essa variavel sdo
Ho: “ndo ha relacdo de influéncia entre a capacidad&étsa de armazenagem da regido dos
terminais e o desempenho dos mesmos”.
H,: “a capacidade estatica de armazenagem da regid@moirial influencia o desempenho

dos terminais intermodais".

Variavel 3 (QUAL): Condi¢Bes das Vias Rodoviarias

A terceira variavel explicativa no ambito da lozado favoravel refere-se a
qualidade das vias rodoviarias de acesso aos tsniAlguns trabalhos apontam para a
importancia da conservacao das vias rodoviariasoctorma de diminuicdo dos custos

logisticos de transportes; bem como esse sendmarfatbres mais importantes na escolha da
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rota de transporte pelo transportador, podendaratetlesempenho dos terminais, uma vez
que o cliente podera optar por um trajeto difer@hei (talvez unimodal) se perceber
vantagens de custo nessa decisdo (LUDVIGSEN, 1883;/COPPEAD, 2002; HIJJAR;
ALEXIM, 2006; BARTHOLOMEU; CAIXETA FILHO, 2008; CN, 2010).

Nesse sentido, as hipdteses para essa variavel sao
Ho: “ndo ha relacédo de influéncia entre a qualidade destradas de acesso dos terminais
intermodais e seu desempenho”.
H;: "a qualidade das vias da estrada de acesso aos rnarsnintermodais influencia o

desempenho dos mesmos”.

Variavel 4 (ESTR): Estrutura de Propriedade

A varidvel 4 ndo esta inserida na dimensédo daiftagzilo favoravel presente como
barreira a entrada de novos competidores (PORTBR7;1WIEGMANS; MASUREL;
NIJKAMP, 1998), mas foi detectada como possiveluariciadora do desempenho dos
terminais; trata-se da estrutura de propriedade rdesmos. Trabalhos internacionais e
nacionais destacam que, terminais e portos solratuga de propriedade privada, tendem
obter niveis de eficiéncia maiores (CULLINANE; SONZB02; CULLINANE; SONG, 2003;
CULLINANE; JI; WANG, 2005; TONGZON; HENG, 2005; HIAR; WANKE; BARROS,
2008; SOGABE, 2010).

Portanto, as hipoteses para essa variavel sao:
Ho: “ndo ha relacdo de influéncia entre a estruturaml®priedade privada e o desempenho
do terminal intermodal”
Hiy: “a estrutura de propriedade privada influencia o séenpenho dos terminais

intermodais”.

Variavel 5 (PORT): Terminais inseridos em portos métimos

Conforme descrito no referencial tedrico, terminastuarios tendem a apresentar
maior infra-estrutura e maiores niveis de capaedageracional para movimentacdo dos
graos, sendo assim, os mesmos podem também angar@s melhores de eficiéncia
(HIJJAR E ALEXIM, 2006).

Nesse sentido, as construcdes das hipoteses garaaggvel sao:
Ho: “ndo ha relacéo de influéncia entre os terminaigeimodais estarem inseridos em portos

maritimos com o desempenho”.
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Hi: “ha relagdo entre terminais intermodais inseridosn eportos maritimos e seu

desempenho”.
3.7 COLETAS DE DADOS E DESCRICAO DAS VARIAVEIS

As variaveis citadas sdo os determinantes da eficiétécnica dos terminais
intermodais do Brasil que a pesquisa se propOealisan Para tanto, a apresentacdo da
descricédo e a forma com que serdo coletados 0s dad@ertinentes.

No ambito da localizacdo, comentou-se que tantoodugdo de grdos (PROD)
guanto a capacidade de armazenagem (ARM) da relgiderminal, podem influenciar o
desempenho dos mesmos. Este trabalho adotara cegi&d‘ do terminal” o raio de 200 ki
em torno da cidade do pais no qual o terminal ias&rido. Ou seja, a quantidade de graos
produzida dentro desse raio, bem como a capacigstdéca de armazenagem dentro desse
raio serdo os valores correspondentes as vari@weestao.

O raio de 200 km foi construido através do softwiare online desenvolvido pelo
Ministério do Meio Ambiente (MMA) chamado i3GEDA figura 23 demonstra um exemplo

utilizado:

Distdncia aproximada

Dist.acum.= 8.87018 km

atual= B.B7018 km

Direc¥o (DMS)= 98 35 57.90

Método calaulo de distingias: vicenty

Raios  Textos Estilo:[nomal | [ pemt

3746203

Figura 23 - Modelo de regido do entorno do terminal

15 X ~ ~ A . e - A
Esta afirmagdo, embora ndo tenha respaldo de evidéncia cientifica empirica, surge da experiéncia em

trabalhos passados sobre terminais intermodais conduzidas pela coordenagdo do projeto.

16 . ,
Acesso disponivel em:

http://mapas.mma.gov.br/i3geo45/mma/openlayers.htm?3b68d516bb987alc02ee6c515a0eflb7
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Fonte: elaborado pelo autor.

Tomou-se o exemplo na figura 23, a regido do teahdampreendida no municipio
de Campo Grande/MS. Para todos os terminais intaimgpesquisados, foi efetuado o
mesmo processo.

No que se refere a coleta de dados, HaetJal. (2005) afirmam que, os dados
secundérios estdo cada vez mais acessiveis e bisjgorpor meios eletrbnicos em
organizacdes com ou sem fim lucrativos. Cabe aquiesdor utilizar um sistema de busca
eficiente e palavras chaves apropriadas. Portantopleta de dados secundarios para a
presente pesquisa ficou assim reproduzida: paraaamtigade produzida da regido (em
toneladas), considerou os graos soja, milho e;ttaie informacdes estdo disponiveis em um
Banco de Dados Agregados online do IBGEujos valores atualizados sdo referentes ao ano
de 2010. Para a capacidade de armazenagem da dedi@oninal (em toneladas), os valores
utilizados referem-se aos levantados pelo site GAIAB, na area de “Capacidade Estéatica
dos Armazéns® mais especificamente a capacidade estatica dezarmagem a granel.

As duas fontes de dados citadas possuem uma petadie: ambas (quantidade
produzida e capacidade de armazenagem) estdo tlisgopara as mesorregidoes do pais.
Atentando-se na figura 23, perceber-se-a que,aadiréerminal estipulada em um raio de 200
km, “corta” as mesorregides envolvidas. No intgieosanar tal obstaculo, o modelo da figura
em questao foi impresso em papel quadriculado (5xMmmm) e enumerado a quantidade
total de “quadrados” presentes nas mesorregioeshedas. Com isso, tornou-se possivel
uma proporcao referente a quantidade de “quadrgutesentes dentro do raio, chegando-se
assim aos valores de PROD e ARM para testar adelapm a eficiéncia técnica dos
terminais.

A terceira variavel (QUAL) refere-se as condi¢cOes idfra-estrutura das vias
rodoviarias que fornecem acesso aos terminais. Afegderacdo Nacional do Transporte
(CNT) publica, anualmente, pesquisa denominadadiifes CNT de Rodovias® tratando
das condicdes da malha rodoviaria brasileira. 2dtiido-se a classificacdo “6tima”, “boa”,
“regular”, “ruim” e “péssima”, o 6rgado avalia asasirodoviarias do pais no ambito dos

atributos: pavimento; sinalizagdo; geometria; offterassim a classificacdo geral das

17 Acesso disponivel em: http://www.sidra.ibge.gov.br/bda/tabela/listabl.asp?c=1612&z=p&0=18.

18 Acesso disponivel em: http://sisdep.conab.gov.br/capacidadeestatica/

19 Disponivel em: http://www.cnt.org.br/Paginas/Pesquisas_Detalhes.aspx?p=3
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rodovias. O presente estudo se valera desses, datlyente a pesquisa para o ano de 2011,
especificamente considerando a classificacdo dar@INT. Sera usada uma variagemmie

que terd valor 1 se a classificacdo da via forniéti ou “boa” e tera valor 0, caso a
classificag@o atender por: “regular”, “ruim” ou §s#ma”. Tal divisdo justifica-se nas proprias
conclusdes da Confederacdo Nacional de Transpafitejando que: “trechos ideais” séo
aqueles oriundos da classificacdo geral “6timo™mm”, e consequentemente, “trechos néo
ideais” sdo oriundos da classificacdo geral “regulauim” e “péssimo”. No entanto, a
pesquisa citada trabalha com uma amostragem deisséels das estradas do pais, o que nao
raro, determinado trecho oriundo do acesso ao matmi@o € contemplado na classificagao.
Outro problema refere-se a dificuldade em diagoasta localizacdo exata dos terminais
intermodais pesquisados. Nesse sentido, adotoarse critério verificar o (S) acesso (s) da
cidade em que o terminal esté inserido e que a pesqua@ma. Sendo mais de um acesso,
far-se-a a média entre as classificacfes e salkestipo conceito final (6tima, boa, regular,
ruim e péssima).

Além de dados secundarios, a coleta de dadosifaid&gavés de entrevista. Durante
0os meses de agosto/2011 & novembro/01ds universidades pertencentes ao projeto
aplicaram 0 mesmo questionario (Apéndice B) atradés entrevistas nos terminais
identificados, contemplando varios tefifamuja pretenséo foi abranger uma avaliacéo geral
de desempenho dos terminais intermodais do pais.

A variavel explicativa ESTR, trata da estrutura plepriedade dos terminais
intermodais, ou seja, caracteriza-lo como pertelecanadministracdo publica ou privada.
Para tanto, as informacdes foram colhidas a pdds questionarios conduzidos pelos
entrevistadores da UFMS e demais universidadeenmamtes ao projeto, através de uma
entrevista semi-estruturada (HA&Ral.,2005) junto aos terminais de todas as regides o pa
gue se dispuseram a responder a entrevista (ag@strado probabilistica). Sendo assim, a
ESTR também sera analisada no modelo analiticcosemédummie;obtendo valor 1 para
os terminais de “propriedade privada” e 0 para itesia de “propriedade publica”.

A quinta variavel, PORT, cuja descricao relacioeas terminal analisado pertencer

ou ndo a um porto maritimo, serd uma tercduanmie,obtendo valor 1 para terminais

20 , .
Periodo aproximado.
21 . . . ~ . ~
Tais temas referem-se aos aspectos de: operacionalizacdo; qualidade; recursos humanos; questdes
sistémicas e do negdcio; relacionamentos com os clientes (mecanismos de socializagcdo); formas tipicas de

contratagdo dos servigos; competitividade; meio-ambiente; e governanga dos terminais.
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portuarios e 0 para terminais nao portuarios (tesimi intermodais acessados pela
combinacdo dos modais rodo, férreo ou hidro). Qioslgpara essa variavel também serdo

obtidos através dos questionarios aplicados.
O quadro 10 resume a descri¢cdo das variaveis, asantento tedrico e as hipoteses

formuladas da pesquisa:
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O

Variavel Descrigcdo Embasamento tedrico Hipéteses alternativas
= EFI: Escores dos niveis de
z
L eficiéncia técnica avaliados
2 o Santos (2012). -
] para os terminais
o
g intermodais da amostra.
“a proximidade com a
PROD: Producédo (em tonXKonings (1996); Giavina-Bianch |e producéo de graos,
de soja, milho e trigo noCavalieri (2004); Teixeira (2010);influencia o desempenh
raio de 200 km do terminal Calarge (2010); Portugal, Morgadg e dos terminais
Lima Junior (2011). intermodais”.
) » “a capacidade estética de
ARM: Capacidade estatica »
armazenagem da regiao
de armazenagem (em tgn) ) o ]

. Hijjar (2004); Martins et. al(2005);| do terminal influencia o
no raio de 200 km dp |
— Kussano e Batalha (2009); Fernangeéssempenho dos terminais
ermina

et. a.,2009). intermodais".

QUAL: Qualidade das vids

o da estrada do acesso| a "a qualidade das vias da
E cidade do terminalLudvigsen (1999); CEL/COPPEAD estrada de acesso aos
g (dummie (2002); Hijjar e Alexim (2006); terminais intermodais
E Bartholomeu e Caixeta Filho (2008)influencia o desempenhp
= 1: 6tima, boa CNT (2010). dos mesmos”.
pd

0: regular, ruim ou péssim

A

ESTR: Terminal publico o

privado ummi¢

1: propriedade privada

0: propriedade publica

Cullinane e Song (2002); Cullinane
Song (2003); Cullinane, Ji e Wa
(2005);
Hijjar,

Sogabe (2010).

Tongzon e Heng (2004

Wanke e Barros (2008);

e “aestrutura de

ng propriedade privada

O

b)influencia o desempenh
dos terminais

’

intermodais”.

PORT:

pertencente ou ndo a

Terminal

porto maritimo dummig

1: terminal portuario

0: terminal ndo portuério

m

Hijjar e Alexim (2006).

“h& relacéo entre
terminais intermodais
inseridos em portos
maritimos e seu

desempenho”

Quadro 10 - Resumo das variaveis do trabalho
Fonte: elaborado pelo autor.

3.8 MODELO ANALITICO
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A proposta de analise dos dados, considerando tosedainfluenciadores no
desempenho de uma DMU, estad de acordo com o querssmina “segundo estagio do
modelo DEA”. A técnica de mensuracdo DEA, designa@e&u primeiro estagio, a verificacdo
dos escores da eficiéncia de um conjunto de DMuUdesias. O segundo estagio possui 0
propésito de determinar quais sdo os fatores gaengigenham o papel de estabelecer esse
nivel de desempenho, uma vez que o primeiro estgionita a discutir a eficiéncia sob a
Otica dos insumos e produtos da empresa.

Uma lista ndo exaustiva de trabalhos se propOsrificae os determinantes da
eficiéncia técnica sobre o desempenho das DMUsieabdas, utilizando para isso, o
segundo estagio do DEA, entre eles, estdo: Kinmrae Loikkanen (1998); Jackson e Fethi
(2000); Turner, Windle e Dresner (2004)liveira-Neto (2007); Ferreira, Goncalves e Braga
(2007); Lopeset. al. 008); Delgado e Machado (2008); Sanais al 009); Silva e
Sampaio (2009); ANEEL (2009); Andrade (2010); Mmaat. al. 010); Wanke e Affonso
(2011); para citar alguns.

A analise dos dados far-se-a atraves da ferranpamganétrica de regresséo linear,
especificamente utilizar-se-4 um modelo denominatly escolha qualitati?®® E
fundamental lembrar que os escores da eficiénaidafel dependente) possuem valores que
variam de 0 a 1. Tal perspectiva determina que iosnids Quadrados Ordinarios (MQO) néo
poderdo ser utilizados uma vez que a variavel riaoeimente distribuida. O modelbit &
uma alternativa ao MQO quando a variavel dependentanitada.

O modelo Tobit, também conhecido como modelo de regressdo censurada
originalmente formulado por James Tobin, € umarsé&e do modelo econométrico Probit, e
€ conhecido por permitir analise de uma amostree @ ha informacfes para algumas
observacdes (GUJARATI, 2006). Para ChilingeriamO8)9 0 modelo Tobit sendo utilizado
no segundo estagio do DEA, fornece estimativasesmdoras.

Como ja exposto, 0 MQO néao € o indicado para estimma amostra censurada, uma
vez que os parametros extraidos seriam tendenc@snsonsistentes. Conforme Gujarati

(2006), a estimacdo dos parametros do modelo Bebda através do Método da Maxima

22 . o . .
Para ver mais sobre os modelos de escolhas qualitativas, consultar Gujarati (2000).

23O modelo de regressado foi efetuado pelo programa Stata versao 11.2
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Verossimilhanca (MVW, que segundo o autor, estima as observacdes ddasee
desconhecidas de uma amostra censurada.

De acordo com Greene (2003), a formulacéo gerahddelo Tobit se expressa na
equacgao abaixo:

y*i:Xiﬁ-'_gi (13)

em quey, é a variavel dependente estimada, também conheoita variavel latentex;
representa o vetor das variaveis explicativag € o vetor dos parametros a ser estimado.
Assume-se que; seja normalmente distribuido, com média zero émaia constanteg?,
ou seja, € ~N (0, g?)).

A variavely; que é efetivamente observada, ou seja, o escafictincia observado
no primeiro estagio do DEA, é definida da seguiotma:

Yi= y*i se y*i <y

yi=y‘sey, 2y’ (14)

Na equacdo acima;‘yrepresenta o valor censurado, e como ja mencionado,

esse valor é 1. Para tanto, a variavel obedecguinse formulacao:

yi=y, sey, <1
yi=lsey =1 (15)

De acordo com Vasconcelos e Alves (2000), estima-getor de parametrgse o

desvio padra@ da regresséao, através da seguinte funcdo Logsieritisanca:
L(B,0) = Zlog{l qa[ Y =X ﬂ+ > Iog[ ( ~X.B ﬂ (16)
y=y¢ yi<y?

em que ® e ¢ representam, respectivamente, a funcao distribuagnulativa e funcgéo

densidade normal avaliadas e@%'—
o

Sobre os efeitos marginais das variaveis expliaatio valor esperadg & equacao

que permite essa inferéncia é dada por:

% Segundo Gujarati (2000), o estimador de MVade= ¥ u?/n é viesado. O estimador de MQO & =

Y u?/(n-2) é ndo viesado.
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OE(y, /%) :m(ﬁ'&

)¢ o

) (17)

Sendo conhecida a estimacao dos efeitos margisagadaveis independentes sobre
a variavel dependente, é possivel verificar o @féds fatores externos incluidos no modelo

em relagdo ao desempenho dos terminais intermodais.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Neste capitulo, inicialmente serdo apresentadosressitados descritivos das
variaveis e alguns comentarios a respeito. A seqsr resultados da regressdo serao
calculados e os seus efeitos marginais com relag&tesempenho dos terminais intermodais

estimados.
4.1 ESTATISTICAS DESCRITIVAS DAS VARIAVEIS
4.1.1 Variavel dependente (EFI)

No tdpico 3.6 dos Procedimentos Metodologicos,discutido que Santos (2012),
através do modelo DEA-BCC orientado cautput e a partir de insumos e produtos
selecionados, chegou aos niveis de eficiénciaatognais intermodais considerados também
neste estudo. A partir desses escores mensuradossigerando que os valores entre 0,9 e 1
€ que caracterizam as DMU's eficientes do moda$otabelas 1 e 2 apresentam alguns
valores descritivos dos mesmos.

Tabela 1 - Distribuicdo de Frequéncia dos niveisfibdncia técnica dos terminais

. Frequéncia

Classe da Eficiéncia Técnica %
Absoluta

0,0-04 18 56,25%

0,4-0,9 6 18,75%

09-1 8 25,00%

Total 32 100%

Fonte: elaborado pelo autor a partir dos dadosadéoS (2012).
Conforme demonstrado na tabela 1, mais da metadetatminais da amostra
(56,25%) estao classificados como ineficientes.uantp apenas 25,00% obtiveram escores

favoraveis a sua eficiéncia.
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Tabela 2 - Escores da eficiéncia técnica dos teisin

Medidas Escores da eficiéncia técnica
Média 0,460
Maximo 1,000
Minimo 0,026
Desvio Padrao 0,372
Terminais
eficientes 8
% da amostra 25,00%

Fonte: elaborado pelo autor a partir dos dadd3aseos (2012).

A média da ineficiéncia técnica dos terminais imi@idais pesquisados € 0,54 (1-
0,460). Assim, nos terminais tecnicamente inefteéignha possibilidade de aumentar, em
média, 54% o produto (movimentacao de graos), meotee constante o nivel de insumos.

A partir da avaliagdo dos niveis de eficiéncia pada terminal de movimentacao de
graos, o presente estudo tem como meta, identditastar quais saos 0s possiveis fatores que
influenciam esse nivel de eficiéncia. Nos topiceguintes, serdo apresentados os resultados

descritivos das variaveis explicativas propostas.

4.1.2 Variaveis independentes 1 e 2: quantidade piozida de grdos e capacidade de

armazenagem no entorno do terminal (PROD e ARM)

Algumas definicdes sobre a dimensdo, em numerqudatidade produzida de gréos
(soja, milho e trigo), bem como a capacidade deaaemagem a granel do Brasil, ja foram
convenientemente discutidas ao longo desta diggéert&lgumas conclusdes apontam que, a
partir dos dados de 2010, a regido Sul ocupa aepantolocacdo de maior produtora de
graos com 40,94% (de um total colhido na ordem 2&7Lmilhdes de toneladas); seguido
pela regido Centro-Oeste (37,51%); regido Suddste37{%); regido Nordeste (7,39%) e
Norte (2,30%). Concordando com a quantidade produde grdos, a capacidade estética a
granel de armazenagem também aponta para a meassifich¢cdo da regides, obtendo os
nameros (de um total de ton): 43,70% para regidp HY07% para regido Centro-Oeste;
11,66% para regido Sudeste; 5,85 para regido Nerdesfinalmente, 1,72% para regiao
Norte.

Para cada terminal foi definida uma circunferéramen raio de 200 km, e dentro
desta area, a pesquisa levantou a quantidade jpdadde grédos (soja, milho e trigo) e a
capacidade estatica de armazenagem a granel, eebadas, conforme descrito nos

procedimentos metodoldgicos. Os dados se encomagmadro 11.
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| Terminais Variavel: Variavel: N - Variavel: Variavel:
Regiédo PROD ARM Regido | Terminais PROD ARM
1CO 2.854.551,80 2.880.339,68 ) 2NE 1.327.455,19 1.136.805,30
© 2CO 3.804.144,971 3.765.752,29 é 3NE 1.327.455%,19.36.805,3(
g 3CO 353.254,73 388.771,81 g ANE 1.327.455,19136.805,3(
O(.D 4CO 353.254,73 388.771,81 5NE 190.968,18 6.025,5
= 5CO 5.608.172,66 6.029.849,20 1SE 5.315.060,175.092.751,78
8 6CO 5.608.172,66 6.029.849,20 2SE 5.315.0603.992.751,78
7CO 5.197.087,70 5.005.118,06 3SE 5.315.0603.092.751,78
8CO 5.197.087,70 5.005.118,06 % 4SE 3.675.8163793.802,13
1S 4.100.214,72 5.250.323,62 % 5SE 3.675.8163293.802,13
2S 4.100.214,72 5.250.323,2 @ 6SE| 6.084.020,29 5.627.459,72
3S 12.805.018,61 9.648.992,86 7SE 5.667.581,13.809.153,68
;3) 4S 298.562,16 2.255.538,81 8SE| 2.625.527,15 4.215.083,6(
5S 7.777.698,29 10.255.504,R6 9SE 131.904,31 825.207,45
6S 12.392.329,5910.365.453,54 o 1IN 52.839,00 48.490,95
7S 2.763.103,11 4.477.277,35 E 2N 652.717,67 381.423,05
Nordeste INE 100.265,48 245.168,48 3N| 652.717,61 381.423,05

Quadro 11 - Dados da PROD e ARM (em ton)
Fonte: elaborado pelo autor com os dados da pesquis

A tabela 3 apresenta algumas estatisticas deasritde ambas as varidveis

comentadas.

Tabela 3 - Estatistica descritiva de PROD e ARM {@m)

Medidas PROD ARM
Média 3.645.330,87 3.712.896,72
Maximo 12.805.018,61 10.365.453,55
Minimo 52.839,00 6.025,58
Desvio Padrédo 3.252.536,30 2.928.710,44
Coeficiente de Variacao 0,89 0,79

Fonte: elaborado pelo autor com os dados da pesquis

Nota-se que todas as medidas descritivas de anbagargaveis apresentam
similaridades, com excec¢do apenas do “minimo”, nal dya grande diferenca entre os
nameros de PROD e ARM. Justificando-se pela reddidpie, em algumas regides do pais, o

indice de capacidade de armazenagem é baixo.
4.1.3 Variavel independente 3: qualidade das viaedcesso (QUAL)

O Brasil ainda enfrenta problemas estruturais ne diz respeito a logistica de
transporte. Sabe-se que a competitividade em tedageoducdo e exportagdo de produtos
commoditiesvtem aumentando a cada ano no mercado internacidnaéntanto, o sistema

ainda incorre em altos custos logisticos em virtyste exemplo, da qualidade das vias



107

rodoviarias, sendo estas, a principal modalidadeathsporte para o escoamento da producao
brasileira. Tal condicéo gera ineficiéncia e erdsapara o crescimento do pais.
Utilizando-se os dados da CNT (2011), o quadroafifesenta as classificacoes

gerais da qualidade das estradas que fornecenoaceasa terminal amostrado.

Regido Terminais Variavel: QUAL Regido Terminais Variavel: QUAL
1CO Regular ) 2NE Ruim
. 2CO Ruim k4 3NE Ruim
g 3CO Regular g 4ANE Ruim
Oé 4CO Regular SNE Bom
% 5CO Ruim 1SE Regular
O 6CO Ruim 2SE Regular
7CO Regular 3SE Regular
8CO Regular 2 4SE Regular
1S Bom § S5SE Regular
2S Bom @ 6SE Ruim
_ 3S Bom 7SE Bom
? 4S Bom 8SE Otimo
58 Bom 9SE Regular
6S Regular o IN Regular
7S Bom E 2N Ruim
Nordeste INE Regular 3N Ruim

Quadro 12 - ClassificagOes gerais das vias de apasa cada terminal
Fonte: elaborado pelo a partir dos dados da CNT1(20

O quadro 12 informa que: 43,75% das rodovias que al#sso as cidades dos
terminais foram classificados como “regular”; 28d&lassificadas como “ruim”; 25,00%
como “bom”; e apenas 3,13% classificadas como ‘@tim

A seguir, serdo apresentados como cada termitearindal recebeu a classificacédo
verificada no quadro 12. Para melhor visualizagéapresentacao foi dividida por regido do

pais.

Regido Centro — Oeste

Na regidao Centro-Oeste, a pesquisa CNT (2011) avali4.151 km de vias
rodoviarias pavimentadas, sendo que destas, maisalade foram considerados como
trechos nao ideais, uma vez que 10.020 km (70,8%¢uadlram-se nas classificacoes:
“regular”, “ruim” e “péssimo”.

No estado de Mato Grosso Sul, de acordo com a emossta presente dois
terminais: 1CO e 2CO, localizados no municipio danBo Grande/MS e Maracaju/MS,
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respectivamente. A figura 25, adaptada da pesdiiish (2011), ilustra a classificacdo dos

trechos no referido estado e identifica as cidadesjuestao:

Classificagcao
= Otimo
= Bom
Regular
— R

— Péssimo

Figura 24 - Mapa de classificacdo das rodoviagadedviato Grosso do Sul
Fonte: Adaptado de CNT (2011).

Conforme se vislumbra na figura 25, a cidade de goa@rande/MS possui acesso
pelas rodovias: BR-262, recebendo classificacdguleg”, BR-060, classificando-se no
trecho norte como “bom” e no trecho ao sul da @damhmo “regular’; e BR-163, com
classificacdo “regular”. Conforme capitulo sobre mecedimentos metodoldgicos desta
dissertacdo, efetuou-se a média das classificagéesacessos ao municipio, obtendo o
terminal 1CO o conceito “regular” na qualidade das rodoviarias.



109

No municipio de Maracaju/MS, a via de acesso adeidBR-267, € rotulada por
“ruim”. Sendo assim, o terminal 2CO possui concaitim” na qualidade de acesso das vias

rodoviarias.
Os terminais 3CO, 4CO, 5CO e 6CO, localizam-se stade de Mato Grosso. A
figura 26 apresenta o mapa das classifica¢cdestddces

Classificacao

= Otimo
= Bom
" Regular
== Ruim

Péssimo

Figura 25 - Mapa de classificacao das rodoviagadedMato Grosso
Fonte: Adaptado de CNT (2011).

A cidade de Caceres/MT, cujos terminais 3CO e 4€6nsontram, de acordo com a
figura, recebe acesso pelas BR-174 e BR-070, obteladsificacdo “bom”. Ja as cidades
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Alto Taquari/MT e Alto Araguaia/MT, dos terminai€6 e 6CO, respectivamente, possuem

acesso pela extensao rodoviaria pesquisada BRadGjual, recebeu classificacdo de “ruim”.
Finalizando os terminais intermodais presentes egdo Centro-Oeste, foram

pesquisados mais dois, o 7CO e 8CO, na cidade @&ig&o0, ao sul do estado de Goias. A

figura 27 exibe o0 mapa do mesmo.

Classificacao
= Otimo

© Regular
o Ruim

~ Péssimo
Figura 26 - Mapa de classificacdo das rodoviagadessoias
Fonte: Adaptado de CNT (2011).

Conforme caracterizagdo do mapa, a BR-364 permitac&sso aos terminais
localizados na referida cidade. Em grande partesuta extensdo ela recebeu conceito
“regular”, e em dois pequenos trechos angariounffue “bom”. Entendeu-se que a
classificacao final da qualidade das vias rodoagstendesse pelo conceito “regular”.
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Regido Sul

Para a regido Sul do pais, a “Pesquisa CNT de mslo2011” pesquisou a
guantidade total de 16.199 km de rodovias federastaduais pavimentadas. Obtendo, dentre
as demais regibes brasileiras, a maior parcelaratdds considerados como “6timo” ou
“bom”. Foram exatamente 9.796 km (60,4%) de exenedtas condi¢des.

No estado do Parand, foram identificados e entexlas trés terminais intermodais
de graos: dois na cidade de Paranaguéd/PR (1S e @8)na cidade de Guarapuava/PR (3S).

A figura 28 mostra as classificacdes das rodowiesstiado do Parana.

8 Classificagdo

— Otimo
«=== Bom

" Regular
=== Ruim

Péssimo

Figura 27 - Mapa de classificagdo das rodoviagadesParana
Fonte: Adaptado de CNT (2011).

O municipio de Paranagud/PR obtém acesso princgmédnpela BR-277, na qual, 0s
trechos estdo divididos pelas classificacbes “@&fmea “boas”. Também ha uma pequena
extensdo da rodovia estadual RS-508, que, conabwdemm a pesquisa, recebe o conceito
“regular”. Sendo assim, os terminais de transbatdogréos 1S e 2S, tém meédia de via

rodoviaria de acesso julgada “boa”.
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O terminal 3S, operado na cidade de Guarapuavg®$ui acessos pela BR-277,
com trechos “6timos” e “bons, e ao norte pela BR;4®m trecho definido como “bom”. A
média geral de classificacdo para esse termiriabd™.

Ja no estado de Rio Grande do Sul, ha trés temsnarapbstrados: 4S, 5S e 6S,

localizados, respectivamente, nos municipios: Ren@e/RS, Estrela/RS e Passo Fundo/RS.

Classificagao

— Otimo
Regular

= Ruim

Péssimo

Figura 28 - Mapa de classificagdo das rodoviagadesRio Grande do Sul
Fonte: Adaptado de CNT (2011).

Conforme figura 29, a cidade de Rio Grande/RS,uzé g terminal 4S opera, possui
acesso principalmente pela rodovia BR-471 e umaeyex) extenséo pela rodovia BR-392.

Ambas sédo classificadas como “6timas”.
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Ja para cidade de Estrela/RS, conclui-se que sasesda pela BR-386, obtendo o
terminal 5S a classificacdo “bom” no que diz refgpaiqualidade das vias de acesso.

E por fim, o terminal 6S, localizado no municipie Basso Fundo/RS, ao norte do
estado do Rio Grande do Sul, obtém acesso de adgrodavias, dentre elas: BR-285, com
grande extensao classificada como “bom”; BR-153ddias em classificacbes “regulares” e
“boas”; e RS-324, com classificacdo do trecho amrado “ruim” pela pesquisa. Definiu-se
que a meédia geral da classificacdo do acessorideetadade € “regular”.

Ainda na regido Sul, o estado de Santa Catarindéaimha terminal intermodal
pesquisado. O mesmo é o 7S, localizado especifitem®a cidade de S&o Francisco do
Sul/SC.
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Figura 29 - Mapa de classificacdo das rodoviagadesSanta Catarina
Fonte: Adaptado de CNT (2011).

Conforme figura 30, o municipio de Sao Franciscd&sddSC, disposto ao norte da
regido, possui influéncia de acesso pela BR-10dy techo “6timo”, mas também possui
acesso pela rodovia BR-280, com trecho compreendido“regular’. Sendo assim, a

qualidade da via de acesso possui média “boa”.
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Regido Nordeste

O relatério CNT (2011) pesquisou na regido Nordestetal de 25.820 km entre
rodovias federais e estaduais pavimentadas. Nasle 9.502 km (36,8%) de extensao foram
considerados como “6timo” ou “bom”; e 16.318 km ,@8) classificados em “regular”,
“ruim” ou “péssimo”. Segundo a pesquisa, a regidgasia a segunda colocacdo em malhas
pesquisadas e o segundo maior percentual de treldsssficados como “bom”.

O estado do Maranhéao contemplou quatro terminassttados. O 1NE, localizado
na cidade de S&o Luiz/MA; e 2NE, 3NE e 4NE, todmslizados em Porto Franco/MA. A

figura 31 apresenta a classificacdo das vias radasgi do estado, de acordo com CNT (2011).



Classificagao
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= Bom
w— Regular
= Ruim
Péssimo

Figura 30 - Mapa de classificacdo das rodoviagadedviaranhao
Fonte: Adaptado de CNT (2011).
A cidade de S&o Luiz, localizada no litoral mararsee cujo terminal 1NE esta

inserido, apresenta acesso rodoviario pela BR-@@aforme figura, os trechos da mesma

estdo divididos por classificacbes “regular’, “bom™ruim”. Ha também a BR-135, que
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encontra a BR-402, na qual possui classificacdsenggcho como “regular”. Pela média,
considerou-se que a classificacao geral de acesdade € “regular”.

Ja a cidade de Porto Franco, compreendida ao sdtddo e que abriga os terminais
2NE, 3NE e 4NE, possui extensivo acesso pela radB®-230, cujo conceito é “regular”.
Préximo a cidade, existe a rodovia estadual MA-@@8pendicular a BR-230, cujo trecho é
classificado em “péssimo”. Nesse sentido, a classifio geral de acesso aos terminais
citados € “ruim”.

Outro estado brasileiro identificado terminal devineentagdo de grdos foi o da

Bahia. Em Salvador/BA entrevistou-se o terminal 5NE

Classificagao

= (timo
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Figura 31 - Mapa de classificacdo das rodoviagadeBahia
Fonte: Adaptado de CNT (2011).

A figura 32 mostra vérias rodovias que fornecenssmé@ Salvador/BA, dentre elas a
BR-110 classificada como “boa”’; BR-101, com treachagnosticado como “regular’, e a
rodovia estadual BA-099, também classificada common”. Por esse aspecto, 0 conceito

final é “bom” para o0 acesso a Salvador/BA.

Regido Sudeste

Na regido Sudeste, a Confederacdo Nacional de gogrsavaliou 26.778 km de
vias rodoviarias, sendo que 11.983 km (44,7%) mweeb conceitos considerados como
deficientes, ou seja, classificacbes entre “regularim” ou “péssima”.

Na regido em questédo, os terminais 1SE, 2SE e 38&wam-se na cidade de
Uberlandia/MG; os terminais 4SE e 5SE na cidadé&Jideraba/MG; e o terminal 6SE na
cidade de Araguari/MG. Nota-se que todos os terspmartencem ao estado de Minas Gerais.
A figura 33 mostra as classificacdes das vias riddias realizadas pela CNT (2011) para o
estado:
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Figura 32 - Mapa de classificagdo das rodoviadadedMinas Gerais
Fonte: Adaptado de CN{R011).

Conforme o mapa demonstra, as trés cidades redegitdo relativamente proximas,
geograficamente. O municipio de Uberlandia/MG possm entroncamento de varias
rodovias, no sentido leste e oeste, para acessladec A leste da cidade encontra-se: BR-
050 com classificagdo “bom”, BR-452 com classif@a¢bom”, e BR-365 também com
classificacdo “bom”. J& a leste da cidade, aprassmtum grande trecho da BR-365 com
notas “regulares” e uma pequena extensdo com d¢onteim”. Nesse mesmo sentido,
evidencia-se também um trecho da BR-497 “ruim” eBi#i&050 “ruim” e “regular”. O
conceito final para o acesso por vias rodoviarieisiade de Uberlandia é “regular”.

Para a cidade de Uberaba/MG, as vias de acessotefzho da BR-262 considerado

“regular” pela pesquisa CNT (2011); a BR-050 coetlio de classificacdo “bom”; e trés
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rodovias que se encontram (BR-153, BR-364 e MG-s4&mando uma extensao de
classificacao “regular”. A cidade de Uberaba/MG li@m recebeu conceito final “regular”

E finalmente, a cidade de Araguari/MG que abrig&rminal 6SE, possui acesso
pela BR-050 com trechos “ruins” e “regulares”; dapeodovia estadual MG-415 com
extensao considerada “regular”. Concordando coduas cidades acima oriundas do estado
de Minas Gerais, a cidade de Araguari/MG recebeadiarfdnal “regular” de acesso.

Ainda na regido Sudeste, nas cidades de PederSétras Sumaré/SP, foram
entrevistados os terminais 7SE e 8SE, respectivi@m@nmapa das classificacdes das vias

rodoviarias do estado se encontra a seguir (figdya

MG

Curitiba
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Figura 33 - Mapa de classificacdo das rodoviagadesSao Paulo
Fonte: Adaptado de CNT (2011).
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O terminal 7SE da cidade de Pederneiras/SP possigsvacessos, dentre eles
destacam-se a rodovia BR-225 com elevado trechon66t e um menor trecho, com
classificacdo “bom”. As estaduais SP-300, SP-29# €55, também oferecem acessos com
extensfes conceituadas “boas” A classificacdo geraldade de Pederneiras/SP é “bom”.

Outra cidade pertencente ao estado de Sao Paujo teaminal 8SE foi entrevistado
é Sumaré/SP. Varias vias rodoviarias fornecem acassidade, todas classificadas como
“Otimas”, sdo elas: SP-330, SP-332, SP-340, SP-865075. Todas as extensfes citadas
possuem alguns trechos considerados “bons”. A ndalidassificacdo da qualidade das vias
de acesso a cidade é “6timo”.

O ultimo estado da regido Sudeste que a pesquaséfidou terminal intermodal de
movimentacao graos esta localizado no EspiritodS&td capital Vitoria/ES opera o terminal
OSE.
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Figura 34 - Mapa de classificagdo das rodoviagadesEspirito Santo
Fonte: Adaptado de CNT (2011).

Conforme se vé na figura 35, Vitoria/ES possui seepelas rodovias ES-060 de
classificacdo “6tima”; a BR-101 também fornece aces capital com classificagdo “boa”;
BR-262 com trechos variando em “ruim”, “péssimdtegular”; rodovia ES-264 com trechos
classificados também em “ruim”, “péssimo” e ‘“regllae ES-010 com seu trecho
classificado em “regular”. Entendeu-se que, a mégia melhor representava 0 acesso a
cidade em questéo é “regular”.

Regido Norte

A regido norte, cuja area geogréfica € a mais eatatentre as cinco regides

brasileiras, foi pesquisada a quantidade total .@®@%km, sendo que dentro deste numero,
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apenas 1.323 (13,5%) dessas rodovias foram cls$as em “6timo” ou “bom”, ou seja,
trechos considerados idéias, conforme pesquisa (28T1) aponta. Em contra partida, a
regido apresentou o maior percentual (85,5%) de vaoviarias consideradas como
“regular”, “ruim” ou “péssima”.

Na capital Porto Velho do estado de Rondonia, icarse a presenca do terminal

intermodal 1N. Nela, ha uma extensado rodoviarigyieada na qual fornece acesso a cidade,

conforme figura 36 demonstra:
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Figura 35 - Mapa de classificacdo das rodoviagadesRondonia
Fonte: Adaptado de CNT (2011).

Essa extensdo rodoviaria é caracterizada pela BRA6odovia em questédo recebe
duas classificagdes: “regular’” no trecho mais asestk; e “bom” no trecho mais a sudeste do
mapa. Em virtude do trecho apresentar grande édénegular’, o acesso ao terminal 1N é
“regular”.



O segundo e ultimo estado inserido na regido Nbfecantins. Os terminais 2N e

3N estéo localizados na cidade de Porto Nacionalélés classificacdes das vias de acesso
estdo demonstradas na figura 37.
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Figura 36 - Mapa de classificacdo das rodoviagadeslocantins
Fonte: Adaptado de CNT (2011).
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Porto Nacional/TO possui uma principal via de aggmda rodovia estadual TO-050.
A classificacado do trecho que a mesma recebeurtiin” pela pesquisa da Confederacéo
Nacional de Transporte. Sendo assim, a classificdgdqualidade das vias rodoviarias de
acesso aos terminais 2N e 3N € “ruim”.

Finaliza-se assim, a apresentacao descritiva daifitacdo das vias rodoviarias do
pais que fornecem acesso as cidades cujos termstais localizados e foram amostrados na
presente pesquisa.

Conforme verificado no inicio deste tépico, considdel parcela dos trechos
rodoviarios brasileiros apontados neste estudockassificada entre “regular”, “ruim” e
“péssimo” (72%), o que era esperado, em virtudevdaisis referéncias que citam o Brasil
ainda como um pais, cuja deficiéncia sobre as d@&dransporte rodoviario (entre elas
pavimento; sinalizacdo; geometria) sdo motivosatgajos a competitividade dos produtos e

servicos.
4.1.4 Variavel independente 4: estrutura de proprigade do terminal (ESTR)

Hoje no Brasil, varias vias rodoviarias e ferromar estdo sob concessédo da
administrac&o privada. E inegavel o avanco da mé@ague a concesséo privada de uso das
linhas férreas, por exemplo, trouxe ao escoamep® miodutos brasileiros. Conforme
Associacao Nacional de Transportadores FerroviarANTF (2009), houve um aumento de
116% na producéo ferroviaria, medidas em TKU (Tawel|Quildbmetro Util transportada),
para cargas gerais no periodo compreendido en2&.20009.

No referencial teorico foram apresentados os lbansf que a estrutura de
propriedade privada proporcionou aos portos, comdorelatados nas pesquisas. Estendeu-se
essa assertiva aos terminais intermodais de movaig@m de graos soja, milho e trigo que a
presente pesquisa amostrou, no objetivo de varifieaal fator é determinante a eficiéncia
dos mesmos. Nela, foram entrevistados terminaiqo&be terminais privados. O quadro 13
apresenta a classificacdo desse quesito para eadaadl, sendo que as iniciais “PUBL”
correspondem a terminais publicos; e as iniciaRIVP correspondem a terminais privados.
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Regido Terminais Variavel: ESTR | Regiao Terminais Variavel: ESTR

1CO PUBL @ 2NE PRIV

o 2CO PUBL § 3NE PRIV

9 3CO PUBL S 4NE PRIV

Oé 4CO PRIV 5NE PRIV

= 5CO PRIV 1SE PUBL

S 6CO PRIV 2SE PRIV

7CO PRIV 3SE PRIV

8CO PRIV o 4SE PRIV

1S PRIV § 5SE PUBL

2S PUBL 2 6SE PRIV

3S PUBL 7SE PRIV

3 4s PRIV 8SE PRIV

5S PUBL 9SE PRIV
6S PRIV o 1N PRIV

7S PUBL § 2N PRIV

Nordeste INE PRIV 3N PRIV

Quadro 13 - Classificagdo dos terminas em pubkgmsvados
Fonte: elaborado pelo autor com os dados da pesquis

Vale ressaltar que, 71,88% dos terminais entraastsao privados, contra 28,13%
pubicos, de um total de 32 terminais intermodaésemtes no estudo.

Dentre os publicos, encontram-se terminais pertgasegpor exemplo, a: Companhia
Nacional de Abastecimento (CONAB); esfera govermdgaleno ambito municipal, estadual
ou federal. J& os privados, pertencepiayersresponsaveis pela movimentacdo (transporte
logistico) dos graos e processamento dos mesmaos;emupresas concessionarias do modal

de transporte.
4.1.5 Variavel independente 5: terminais pertenceat a portos maritimos (PORT)

Em virtude dos terminais portuarios desempenharenesma fungdo considerada
como output (movimentacdo de grdos em toneladas nos ultimos dwses) para medir o
primeiro estagio do DEA, a partir também dos mesmgsits (capacidade de recepcéao,
capacidade de expedicdo e numero de funcionarass)terminais operantes em portos
maritimos foram considerados na amostra, e pretemdestar se esta condicdo é um
determinante da eficiéncia entre os terminais.

O quadro 14 apresenta os terminais maritimos ou peditencentes na amostra.
Utilizando-se da nomenclatura para Terminais Pddsade “TP”; e para Terminais Nao
Portuarios de “TNP”, os terminais intermodais oloete a seguinte classificacdo para a
variavel PORT.
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Regido | Terminais Variavel: PORT Regiao Terminais Variavel: PORT
1CO TNP @ 2NE TNP
. 2CO TNP § 3NE TNP
@ 3CO TNP S 4NE TNP
O(.D 4CO TNP 5NE TP
= 5CO TNP 1SE TNP
S 6CO TNP 2SE TNP
7CO TNP 3SE TNP
8CO TNP 2 4SE TNP
1S TP § 5SE TNP
2S TP n 6SE TNP
3s TNP 7SE TNP
7 4s TP 8SE TNP
5S TNP 9SE TP
6S TNP © 1N TNP
7S TP E 2N TNP
Nordeste INE TP 3N TNP

Quadro 14 - Classificacdo em terminais portuéritesrainais ndo portuarios
Fonte: elaborado pelo autor com os dados da pesquis

Sendo assim, 21,88% da amostra sdo classificadostesminais portuarios”,
enquanto 78,13% foram classificados como “terminais portuarios”, ou seja, ndo possuem
acesso pelo modal maritimo.

Os “terminais portuarios” estdo localizados nosus#gs portos: a) terminais 1S e
2S, inseridos no Porto de Paranagud, localizadestamlo do Parana; b) terminal 4S, inserido
no Porto de Rio Grande, localizado no estado doGRamde do Sul; c) terminal 7S, inserido
no Porto de Sdo Francisco do Sul, localizado nadestle Santa Catarina; d) terminal 1NE,
inserido no Porto Ponta da Madeira, localizado stad® do Maranhéo; e) terminal 5NE,
inserido no Porto de Cotegipe, localizado no estid®ahia e; f) terminal 9SE, inserido no
Porto de Tubaréo, localizado no estado do Espfdtoto. Ao todo, sete terminais (22% da

amostra) estdo presentes em portos maritimos.

4.2 FATORES DETERMINANTES A EFICIENCIA TECNICA DOS TERMINAIS
INTERMODAIS

A seguir serdo apresentados os resultados dasefaridentificadas como possiveis
influenciadoras do desempenho dos terminais intéamcamostrados utilizando o chamado
2° estagio do modelo DEA, através do modelo deessgo lineafobit.

Este trabalho tem entre seus objetivos averiguaa sgialidade das vias de acesso

rodoviario possui influencia no desempenho dositeis. Sendo assim, todos os terminais
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necessitariam possuir acesso pelo modal rodovidripe ndo acontece com o terminal 7SE,
localizado na cidade de Pederneiras/SP. O mesraméterizado como hidro-ferroviario, ou
seja, realiza o transbordo de grdos do modal hi@iiovpara o modal ferroviario. Nesse
sentido, excluiu-se esse terminal do modelo deess§o, e a amostra final ficou em 31
terminais.

Através de um teste de correlacdo entre as vasiamdependentes, identificou-se
que as variaveis “capacidade de armazenagem astitigranel (ARM)” e “quantidade
produzida de grdos soja, milho e trigo (PROD)”,egpntaram alto indice de correlacao
(0,94), conforme quadro 15 demonstra.

PROD ARM QUAL ESTR PORT
PROD 1
ARM 0,942742265 1
QUAL 0,163289112 0,283367453 1
ESTR -0,231027971 -0,292657608 -0,22705314 1
PORT -0,326618338 -0,201411011 0,509644729 -0,005254069 1

Quadro 15 - Indice de correlacdo entre as variamdispendentes
Fonte: elaborado pelo autor.
A presenca de uma correlacéo linear entre variaaima de 0,7, pode incorrer em

problemas de multicolinariedade (GUJARATI, 2000)sdlucéo passa por excluir umas das
variaveis correlacionadas. No entanto, optou-sdrpasformar e construir outra variavel que

corresponde a relacdo entre a capacidade de araggzere a producdo de graos no entorno
do terminal, e sera denominada como SARM, alénmed=sluir do modelo a variavel ARM.

Os valores da nova variavel se encontram no quigiro

Regido Terminais Variavel: SARM Regido Terminais Variavel: SARM
1CO 1,009 2 3NE 0,856
. 2CO 0,990 é ANE 0,856
1% 3CO 1,101 Z 5NE 0,856
O(.D 4CO 1,101 1SE 0,032
= 5CO 1,075 2SE 0,958
S 6CO 1,075 3SE 0,958
7CO 0,963 g 4SE 0,958
8CO 0,963 § 5SE 1,032
1S 1,280 n 6SE 1,032
2S 1,280 7SE 0,925
S 3S 0,754 8SE 1,605
@ 4S 7,555 9SE 6,256
5S 1,319 © 1N 0,918
6S 0,836 é 2N 0,584
INE 1,620 3N 0,584
Nordeste
2NE 2,445
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Quadro 16 — Valores de SARM para cada terminaa¢gel entre as variaveis ARM e PROD)
Fonte: elaborado pelo autor com os dados da p@squis

A variavel SARM representa a relacdo da capacidbElearmazenagem sobre a
producdo de graos no raio de 200 km. Percebe-seapi®alores abaixo de 1 (51,61% da
amostra), a capacidade de armazenagem é menocanddi o problema do déficit de
armazenagem de graos no pais.

Fez-se uma regressado simples entre PROD e ARM agamaguar uma possivel
relacdo entre as mesmas, conforme tabela 4.

Tabela 4 - Regressao simples entre PROD e ARM

prod | Coef. Std. Err. t P>t [95% Conf. Interval]
arm | 1.046263 0.0650905 16.@7000 9131376 1.179388
_cons | -301319.7 307648.9 -0.98.335 -930532.4 327893

R-quadrado =0.8991; F (1, 29) = 258.37

Fonte: elaborado pelo autor com os dados da pesquis

Como se pode observar, h4 relagéo significativeeexst duas variaveis em questao,
aceitando uma = 0,10. A tabela 5 mostra que entre PROD e SARM,variaveis
independentes ndo possuem relacéo estatisticap coesmo nivel de confiabilidade.

Tabela 5 - Regresséao simples entre PROD e SARM

prod | Coef. Std. Err. t P>t [95% Conf. Interval]
sarm | -596897.9 383919.7 -1.5%.131 -1382102 188306.1
_cons | 3826147 597860.1 6.400.000 2603386 5048908

R-quadrado = 0.0769; F (1, 29) = 2.42

Fonte: elaborado pelo autor com os dados da p@squis

Ou seja, a variavel SARM entra no modelo sem qealguejuizo a existéncia de
multicolinariedade.

Em se tratando da aceitacdo do nivel de signifiejp&ra os resultados estimados,
estabeleceu-se a faixa entre 0,05 e 0,10, conawdaom Wanke e Affonso (2011), para os
quais as pesquisas exploratérias em logistica y#asentando valores nesse intervalo.

Os resultados associados ao modelo de regrdss@ibpodem ser visualizados na
tabela 6.
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Tabela 6 - Fatores associados a eficiéncia téduisderminais intermodais
Regressédo Tobit estimada

Variavel

Coeficiente Erro-Padrao P-valor
PROD 5.71e-08 3.29e08 0.094
QUAL -0.3523744 0.2472677 0.166
ESTR 0.2220462 0.1275959 0.094
PORT 0.6937756 0.3350464 0.048
SARM 0.0630696 0.0521801 0.238

] Efeitos Marginais

Variavel

Coeficiente Erro-Padréo P-valor
PROD 5.7168 0.00000 0.083
QUAL -0.3523744 0.24727 0.154
ESTR 02220462 0.1276 0.082
PORT 06937756 0.33505 0.038
SARM 0.0630696 0.05218 0.227

NUmero de observag@es. = 31; F (5, 26) = 6.23; Prbl= 0.0006

Fonte: elaborado pelo autor com os dados da p@squis
(*) significativo a 5%
(**) significativo a 10%

Os resultados apresentados na tabela 6 confirmampacto das variaveis no efeito
do desempenho dos terminais intermodais. De aamnaioo teste F, com cinco variaveis e 26
gruas de liberdade, o modelo € globalmente ac6i8), rejeitando a hipotese nula que as
mesmas sejam iguais a 0.

No entanto, duas delas ndo obtiveram significaestatistica (QUAL E SARM).
Para QUAL, aceita-se a hip6tese nula na qual afineaa qualidade das vias das estradas nao
tem relagcdo com o desempenho dos terminais. D&l@@@m o modelo, ndo importa se as
vias rodoviarias de acesso aos terminais sejarsifitaslas em “trechos ideais” ou “trechos
nao ideais”, ou seja, recebam o conceito de Ootinbmra, ou regular, ruim e péssimo; tal
perspectiva ndo afeta o nivel de desempenho dogtgs. E a varidvel SARM, também nao
obteve significancia estatistica, traduzindo guieeia maiores ou menores da capacidade de
armazenagem ante ao volume produzido de grdos twnendo terminal ndo afeta o
desempenho do mesmo.

Para as variaveis PROD, ESTR e PORT, rejeitam-gepaseses nulas, afirmando
que hé relacdo significativa entre as mesmas esenggenho dos terminais. Para a variavel
PROD, corroboram-se os autores (KONINGS, 1996; GMA/BIANCH; CAVALIERI,
2004; TEIXEIRA, 2010; CALARGE, 2010; PORTUGAL; MOR®O; LIMA JUNIOR,
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2011) quando afirmam que terminais proximos aostr@gnprodutores, possuem um
diferencial competitivo.

Importante frisar que o efeito marginal das valgw@tadas sdo todos positivos.
PROD apresentou baixo indice, mostrando que, coaurmento de 10 mil toneladas de
producdo de graos no entorno do terminal, faz atanendesempenho do mesmo em média
0,0000571. O mais relevante dos efeitos marginaisigualizado em PORT, que provoca um
aumento médio na eficiéncia dos terminais em E69e resultado vai ao encontro de Hijjar e
Alexim (2006), na qual informam que, devido a teras portudrios possuirem maiores
niveis de recepcdo (uma vez que a carga se deséix@ortacdo), e consequentemente, maior
capacidade de infra-estrutura, seus niveis detafi@ sdo maiores.

A variavel ESTR, por sua vez, apresentou tambeaitoemarginal significativo. De
acordo com os resultados obtidos, sua presencandéaume 0,22 a eficiéncia dos terminais,
concordando com autores (CULLINANE; SONG, 2002; CWANE; SONG, 2003;
CULLINANE; JI; WANG, 2005; TONGZON; HENG, 2005; HIAR; WANKE; BARROS,
2008; SOGABE, 2010) quando asseguram que estrudergsopriedades privadas tendem a

possuir um nivel de eficiéncia maior.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

No momento em que se observa qualquer problemaesiengenho de um dado
sistema organizacional, uma das medidas primaaas fentar solucionar a dificuldade é
disponibilizar mais ativos, acreditando que asssnestruturas irdo se comportar de maneira
satisfatoria para o desempenho. Em sistemas loggshdo é diferente; sabe-se que eles
apresentam inumeros problemas a nivel infra-estutGomo solucionar essa adversidade?
Precisam-se construir mais linhas ferras, aumeosarfluxos de navegacdo da bacia
hidrografica brasileira, construir mais portos,itaizar varios trechos do modal rodoviario,
melhorar as condi¢cbes dos caminhdes etc. O Brasice desses elementos logisticos e
investimentos publicéd e privado®® estdo sendo realizados nas solugdes citadas para
aumentar a competitividade do pais com relacaaremalizacdo dos gréos. Mas todas elas
visam o aumento dos ativos do sistema; e dadccassies pertinentes a sua implementaGao
os problemas podem custar a ser sanados. Medidaleroentar para solucionar os gargalos
de um sistema é focar no gerenciamento dos recjastisponiveis para operacdo. Nesse
sentido, pesquisar sobre o desempenho de ternmb@isiodais presentes na cadeia logistica
de gréos do Brasil denota importancia estratégara jatuar nos problemas oriundos de
sistemas logisticos do escoamento da producacade,grma vez que sao ativos ja existentes
na cadeia logistica, e dado sua fungéo de otimizao das vantagens de diferentes modais de
transporte.

Esta dissertacdo buscou identificar quais varidwdisenciam o desempenho dos
terminais intermodais de graos. O levantamentozeed por Santos (2012) sobre os niveis
de eficiéncia dos terminais intermodais evidencia ga predominio da ineficiéncia técnica
entre 0s mesmos. De acordo com o0s resultados, iiandos terminais pesquisados, ha

possibilidade em aumentar sua eficiéncia em métiia Bnantendo constantes os insumos).

25 ~ . . s .
De acordo com o Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC) langado no Brasil no inicio de 2007, ha na
pauta investimentos considerdveis projetos de construcdo e revitalizacdo em rodovias, hidrovias, ferrovias e

portos.

26 Um exemplo é a América Latina Logistica (ALL). De acordo com seu site oficial, a empresa possui

investimentos acumulados de mais de RS 6 bilhdes no setor, e em 2011, foram investidos RS 1 bilhdo ao
aumento da capacidade de transporte e seguranca nas operacdes ferrovidrias de carga.

27 . . o
Investimentos elevados em capital, tempo, mao de obra.
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Este cenario pode estar associado a ociosidaddnmais em épocas do ano, como é caso
dos periodos de entre safra; como também a linotdednvestimentos publicos no setor.

No intuito de aprofundar a analise do desempenhoterminais intermodais,
realizou-se um modelo de regresdambit a fim de verificar, de acordo com as hipéteses
estabelecidas, quais variaveis estariam relacienaol@esempenho dos mesmos. Os objetivos
especificos buscaram: a) identificar os determesmta eficiéncia técnica dos terminais
intermodais; b) estimar seus efeitos marginaisesolmtesempenho.

O estudo chegou a cinco variaveis que poderiaraentliar o nivel de eficiéncia
técnica dos terminais. No entanto, apenas tréawas foram consideradas significativas, a
saber: 1) a quantidade de producédo de gréos sithe, entrigo no raio de 200 km do terminal.
A variavel em questédo esta relacionada com o dem@mopdo mesmo, ou seja, o terminal
estar instalado a pelo menos 200 km do centro psodoonfere ao mesmo vantagens no
desempenho. Seu efeito marginal foi pequeno (0,%%/mas estatisticamente valido; 2) a
estrutura de propriedade do terminal, ou sejatiada pertencer a administracdo publica ou
privada, confere influéncia no desempenho dos terisi Na presente amostra, 71,88% sao
complexos de transbordo oriundos da administragé@da, sendo que eles tendem a ser
mais eficientes, em média, 22% mais que os tersmablicos; 3) e a terceira variavel esta
relacionada com os terminais inseridos ou nao emogpamaritimos. Poucos terminais
identificados no estudo séo portuarios (21,88%}% deacordo com os resultados do modelo,
0S mesmos possuem relagdo significativa com o de=gm, tanto € que sua presenca
aumenta, em meédia, 69% o nivel de eficiéncia.

O modelo tedrico de analise dos determinantes id&mdfia técnica dos terminais
intermodais se mostrou factivel com as demandasesesomplexos logisticos. Toda a
discussdo sobre o desempenho nos terminais intarsnéduma importante contribuicdo a
academia. Iniciando com o levantamento tedricoesalijuns elementos da logistica como o0s
corredores logisticos e os principais fluxos de@asento da producéo de grdos no Brasil; as
vantagens e desvantagens na operacdo de cada dedednsporte; os conceitos e as
principais funcbes dos terminais intermodais; dsréacias bibliograficas de pesquisas que
tratou de investigar o desempenho de terminaiglgimiio que o mais comum € deparar com
estudos contemplando a area fisica dos mesmogjautimbalhos relacionados as ciéncias
das engenharias. Poucas pesquisas propuseramia avadlesempenho mais holistico dos
terminais relacionado ao campo gerencial, como foaso desta dissertacdo. Mas a principal

contribui¢do tedrica esta relacionada a discuss@orailacio dos determinantes da eficiéncia
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técnica de terminais intermodais nas quais sd@a&veis que poderiam influenciar o nivel

de desempenho desses complexos de transbordoode gra

Contribui¢cdes gerenciais também podem ser capgadéss ao tomador de decisédo
dos terminais intermodais, como, por exemplo, aficnacdo do fato de terminais
necessitarem se localizar estrategicamente, segqunamelo, a pelo menos 200 km da regido
producao de gréos para auferir desempenho sup&ssim como fornece uma visao otimista
ao empreendedor uma vez que o0s terminais oriuraasicativa privada auferiram maiores
niveis de desempenho, podendo levar ao setor kpastativas de investimentos.

Alguns problemas foram identificados no decorreeskndo, entre eles estéo:

)] a primeira dificuldade foi localizar os terminaigtarmodais que realizam o
transbordam grdos no pais. A UFMS e as universidaderidas no projeto tiveram
problemas nesse quesito. Muitas vezes o0s termiidestificados estavam
inoperantes; ou realizava apenas um dos servigpy) armazenagem;

i) apos localizados, a segunda dificuldade era dibpmi@ide em entrevista-lo. Além
disso, a pesquisa se comprometeu a amostrar tésmowalizados em todas as
regibes do Brasil, mas ndo obteve 0 mesmo nimeamndstra para cada uma delas,
0 que talvez gerasse resultados diferentes paagesguisa.

1)) a terceira dificuldade diz respeito a escassemfigmacdes em sites e/ou demais
fontes sobre terminais intermodais: suas funcaesntidades no pais; caracteristicas
operacionais etc.;

Iv) a quarta limitacdo deste estudo € sobre a difideldan levantar suposi¢cdes sobre o
que realmente estaria relacionado com o desempdoboterminais, justamente
porque ha falta de informacfes sobre os mesmos.

A presente pesquisa abordou alguns determinantdsstampenho que julgou serem
relevantes dentre as caracteristicas de termintgsmodais. Basicamente mostrou que as
variaveis de localizacao favoravel (PROD); estautde propriedade (ESTR); e terminais
portuarios (PORT), tém correlacdo com o desempedobderminais. No entanto, € sugerido
para trabalhos futuros que desenhem outros detanteis, em outras areas relacionadas ao
desempenho dos terminais intermodais, como por geendentificar quais outros servigos
além do transbordo oferecidos pelo terminal sdaci@hados a sua eficiéncia; verificar se
terminais verticalmente integrados com o modal @@sporte, ou seja, empresas tanto
operados dos terminais quanto concessoras do mibelabscoamento da safra, séo

relacionados com o nivel de eficiéncia dos mesmos.
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Estudos cujo tema “Terminais Intermodais” é obgtoestudo, geram contribuicéo
para o entendimento das necessidades do setornhtmnde a competitividade do pais e
mantendo-o como um dos maiongsyers do agronegdécio através do desenvolvimento da

logistica e transporte de graos.
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APENDICE A

Questionario geral aplicado aos terminais

ANTES DA ENTREVISTA, CERTIFICAR QUE A OPERACAOE
PREDOMINANTEMENTE DE GRAOS
(PELO MENOS 80% DOS PRODUTOS ARMAZENADOS E MOVIMENT ADQOS)

Nome:

Terminal:

Cidade Tel.

Entrevistado:

Funcao

Caracteristicas das operacd

marcada

) Rodo-ferroviario
) Rodo-aquaviario

( ) Fesrodoviario
() Feaqguaviario

¢

intermodais fodem ser 5
: ~ () Aqua-rodoviario () Aguerroviario
diversas op¢o9s () Rodo-ferro-aqua
() Pré-limpeza (Linpeza
Servigcos oferecidos no termingodem E g;;%r:]srzgrdo )ESBIQ;?dgem
ser marcadas diversas opc¢des () Armazenagem () ®egcao (transglorg)
() outros. Espec.
Servicos projetados para  serem
oferecidos no terminaho prazo de 5| ( ) Pré-limpeza Y Limpeza
anos (podem ser marcadas diversag ) Transbordo Y Secagem
opcbey ex: Pré-limpeza, Limpeza, ( ) Expurgo | Blend

Transbordo, Secagem, Expurgo, Ble
Armazenagem, Segregacdo (trang/q
etc.), esmagamento, integracdo c
outros modais, etc.

nd, ) Armazenagem ( ySgacdo (trang/org)
r@, ) Integracdo com outros modais ( ) outropeEs
om

Dias de operacdo por ano

dias

Periodo de safra e entressafra na re

Jlggfl’ai de

a Entressafrade _a
(meses do ano)
Horas de operacéo por dia Safra: horas. Entressafra : horas
Quantidade de grdos movimentada nos
Ultimos 12 meses. ex. de abril/l201Q a toneladas (total)
marc¢o/2011. Toneladas (total) = safra|(Safra: t. Entadiss: t.
+ entressafra (t)
Tempo médio de atendimento de uym
gammhao — (analise e liberacao d:f\ ca g§afra: horas Entreasafr horas
esembarque da carga e saida |d0 ———— E—
veiculo)
Tempo medio que um Cam'nh‘ﬁ%afra: horas Entressafr horas

permanece na fila

Forma de organizacdo da filadrcar
apenas o procedimento mais usgdo

() ordem de chegada
() prioridade para clientes

() priorilde produtos

Capacidade instalada de recepcag
desembarque (hominal)

toneladas/h

Qual o tempo deset up para atende

[

produtos especiais (ex: ndo transgénicos, horas
organicos, etc.).
Capacidade estatica (instalada) |de

toneladas
armazenagem
Qual o tempo médio de armazenagem .

dias

dos produtos
Taxa média anual de ocupagdo -+ %. Safra: %. Entfessa %

armazenagem
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Numero de células de segregacéo (silos, .
) células
armazéns, etc..)
Quantas células tém medidores De temperatura: células. De umidade: células
NGmero de balancas Rodo _ balancas Ferro balancas
Fluxo (hidro) balancas
Capacidade operacional das balancas vefooidhora
Numero de moegas moegas
Capacidade operacional das moegas toneladas/h
(total)
Numero de tombadores tombadores
Capacidade operacional dos tombadofes ladzrszh
Nimero de tulhas de expedi¢ao tulhas
Capacidade operacional de expedigéo thasla
Numero de atracadouros (dolphins) atracadou
N° de linhas férreas de manobra. linhas, perfazendo km
Extensao total das linhas (km)
Capacidade operacional de expedigdo —— caminhégs/dia de ca_pacid’. média de___n.canla
vagdes/dia de capacid. média de cdda.
barcacas/dia de capacid. média de on. Cada

Numero de funcionarios envolvidg
(préprios e terceiros) na operacao
transbordo, incluindo pesso
administrativo

Safra :terceiro
Entressafra::terc.

sSafra: préprios:
dentressafra: proprios:
al

Qual o preco médio de transbord
(R$/t)

03em servicos aduaneiros Sem seraigoaneiros

Qual o preco médio de armazenage
(R$/.)

Quais as condi¢des dentrato? (quanto
ao tempo e preco)

m?

A empresa avalia a satisfac@o do clien
Esse atendimento é realizado p@@m
que regularidade?

2
' yNao  ( )tel. () email
() Outros. Especifique
Com qual regularidade?

( p€as

Como o sr. avalia o nivel de satisfag
dos teus clientes?

(notal para pessimamente atendid®
extremamente bem atendido)

Grandes clientedr@des etc.)

ablédios clientes (cerealistas, corretoras, etc.)
Pequenos clientes (produtores, etc.)

3}

Estimativa do valor dos ativg

operacionais

R$ em equipamentos de movigden
(correias transportadoras, veiculos de pétio,...)
R$ em equipamentos para opsrai®
carregamento e descarregamento (balancas, tombkadpées
carregadeiras, tratores, tulhas, transtéineres...)

n

ta

R$ em armazéns
R$ em imoveis administrativos
R$ em veiculos proprios paeaagfo —
coleta e entrega
R$ Especificar:
Execucdo da manutencao % proprio % por terceiros
() Manutencéao () Corstinel
Existem contratos prévios de () Mao de obra () OutrBspecificar
Como o Sr. avalia as condi¢cdes da sifa ) Péssima )(Boa
infraestrutura ( ) Ruim 0 Otima
() Regular
() caminhdes (' )roarpasseio/utilitarios
O terminal tem frota de veiculos? () trator convencional ( ) trafEr carregadeira

() outros. Especificar

Sistemas de informacao

() conectado a matriz () conectado ao cliente
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() conectado ao modal. Se sim, qual?
() modal rodoviario
() modal ferroviario
() modal hidroviario

Qual o volume (quantidade) de gr§
movimentados contratados previame
a safra? (ex: com ADM, Bunge, Cargi
Dreyfus, etc..)

0S

nte ton.

QUALIDADE
A empresa possui Departamento
Geréncia de Qualidade?

)S ()N . _
° de funcionarios envolvidos no terminal

Quais os fatores criticos que determin
a qualidade em terminais ? (notas de
10)

1 para nada importante a 10 par

extremamente importante

X ) Infra-estrutura instalada
1 a) Qualificacdo de méo-de-obra
(7)) Controle dos processos
) Condicdes de armazenagem
) Controle de perdas financeiramente menswsdl@s produtos
) Operacionabilidade (a capacidade em atendenwmnda)

Atribua uma nota de 1 a Jfara a tua
empresg aos fatores criticos d
qualidade

1 para péssimo a 10 para excelente

) Infra-estrutura instalada e disponibilizada

) Qualificacdo de mao-de-obra

) Controle dos processos

) Condic¢des de armazenagem

) Controle de perdas financeiramente menswsal@s produtos
) Operacionabilidade (a capacidade em atenden@mnda

e

Quais destas ferramentas de qualid
sdo cotidianamente utilizadas
empresa?

pe

) Folha de Inspecéo - Facilitar e Organiz&oteta de dados
) Controle Etatistico de Processo - Garadigstabilidade e
melhoria continua de um processo
() Total Quality Control: estabelecer a quadie@nvolvendo tod
a organizacao
( ) TC: quantificar, avaliar e propor melhoriae grau de
confianga de um produto
() PZD: Padronizacdo de Processo e eliminagae-trabalho
ge ) ISO 9000

) MIP: Procedimentos caso alguma praga invad
estabelecimento
( ) BPF: procedimentos de monitoracdo, acéo etivs,
verificacdo e registros
() HPPO: regras p/prevenir, eliminar ou deteptxigo produtos
alimenticios
( ) APPC: garantir a seguranga de alimentossgasando g
inocuidade
( ) QFD: Os processos foram desenhados paraleaters
consumidores
() RT: rastreamento e identificacdo do prodldéede a entrada

(
(
(
(
(
(
(
(
(

A

2|

MEIO-AMBIENTE

Poluicao de recursos hidricos

( ) Reporte de desprendimento de cargas pora falbs
equipamentos

() Existéncia de coleta e disposicao finalelduos sélidos
() Lancamento nas aguas de residuos solidosndbalagens

Aumento do nivel de ruido

() Medicédo dos niveis de ruidos no interioteloninal

() Medicédo dos niveis de ruido no entorno dmiteal

() Utilizacdo de EPI pelos funcionarios? fregfiéie__ ocasiona
__nao__

Poluicdo do ar por dispersdo de poe
ou fumaca

i@ ) Existéncia e observancia de medidas badieaeguranca
() Manuseio adequado da carga para evitar isgpoe

Doengas em trabalhadores

comunidade

e

() Reporte de reclamagdes dos trabalhadores pehdi¢des d
naabalho
( ) Reporte de reclamag¢Bes da comunidade peidatie do
terminal

11%)

Ocorréncia de odores indesejaveis

() Limpeza e conservacdo de areas de manusgimazenagen
adequada
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Reporte de apodrecimento de grédos na aréerchinal
Instalacdo e funcionamento de filtros

Danos a instalacdes e perda de vi
humanas

Reporte de incéndios e de explosbes
Existéncia de equipe de primeiros socorros
Existéncia de equipe de resgate e rescaldo

()
3
d%lsg

Impacto visual

) Limpeza e conservagdo de instalacdes e @weasrminal
dequada

) Existéncia de cartazes causadores de polwgsual no
entorno do terminal

(
(
al
(

Contaminacédo do solo

( ) Existéncia de tratamento dos residuos deinas de
manutencdo de equipamentos

() Reporte de vazamentos de tanques de aranaeeno ou de
combustiveis

Sobrecarga dos servi¢cos publicos loca

() Impactos negativos ao servico de transpgaitdico local

() Impactos negativos aos servicos de agesi@tiade e ga
idocais

( ) Existéncia de infra-estrutura adequada €e/igs e

atendimento aos entregadores / receptores de carga

o

Conflitos nos acessos viarios

() Reporte de acidentes de transito nas daantbrno

() Existéncia de congestionamentos e probleteasapacidad
nas vias do entorno

( ) Existéncia de estacionamento adequado martal ou areg
destinada para esse fim no entorno do terminal

D

() Impactos negativos no pavimento e na ieBttura viaria
() Adequada sinalizacao viaria relacionada oderminal
- I () Existéncia de comércio ilegal no entorno
Incremento de atividades marginais o ) :
() Presenca de outras atividades ilegais turmm
Conflitos entre usuarios do terminal ¢ & ) Reclamacgdes por transito
comunidade () Reclamacgdes por operagdes noturnas
() Existéncia de formas de integracdo comnawrodade
Mudancas no comportamentd ) Implantacao de acdes de beneficio socialamaunidade
sociocultural da comunidade ( ) Execucdo de préaticas ambientais, reciclageampanhas

educativas

RH
Geracao de empregos por atividades
entorno do terminal

Nimero de empregos diretos para a comunidade:
Nimero de empregos indiretos para a comunidade:

i

Qual o custo operacional
consumo+ outros) anual
departamento de RH + terceirizados?

(salario
g

sR$
o}

Taxa de rotatividadeurnover ( )Alto ( )Médio ( )Baixo
Grau de absenteismo ( )Alto ( ) Médi¢ ) Baixo

Qual o grau de disponibilidade de M@ ) Alto ( )Médio ( ) Baixo
no mercado

Qual o grau de qualificacdo de MO pg¢ )Alto ( )Médio ( ) Baixo
mercado

Os métodos de trabalho constam gfn ) Sim () Néo

manuais operacionais

Existem descri¢cdes de cargos/fun¢des? () Sifh ) Nao

Flexibilidade de trabalhadores enf )Alto ( )Médio ( ) Baixo
exercer fungdes diversas

Programa de treinamento i€ )Sim () N&o

funcionarios na empresa

Qual fungdo demanda mais treinamento?

QUESTOES SISTEMICAS E
DO NEGOCIO

Como o sr. avalia o efeitos dos seguin
ambientes?

Ambiente econémico
Ambiente politico
tébgnmente tecnoldgico

Ambiente legal
Meio ambi@nt
Ambiente compatit

(nota 1 nada importante a notd
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extremamente import.)

Existe um planejamento comerc
formal?

Quem participa?

al )Sim ( )Nao

Qual o percentual do faturamento é fe

com

tGrandes clientegrédes etc.) %
fiedios clientes (cerealistas, corretoras, etc.) %
%

Pequenos clientes (produtores, etc.)

O sr. tem contratos comerciais de longp ) Sim () N&o Para qual periodo?

prazo?

Qual sua principal caracteristica peran ) Prego () Respews prazos estabelecidos
) Qualidade () Segregacas gmdutos

0 mercado

(pode assinalar mais de uma alternatiy

) Crédito ao cliente ( ) Relacionamento
) Outros. Especificar

?

Como seu preco é formado?

(pode assinalar mais de uma alternatiy

) Custo () Concorrignentre os terminais
) Valor percebido para o cliente

) Taxa de ocupacédo/ociosidade

) Outros. Especificar

/\8./\/\

Por algum motivo o sr. deixa de atend

(pode assinalar mais de uma alternatiy

) Grandes clientes Por que?
) Médios clientes Por que?
) Pequenos clientes Por que?

D

Z~

Quais as formas de comunicagéo
servicos oferecidos?

(pode assinalar mais de uma alternatiy

) contato telefénico ( ngws letter e-mail

) visitas aos clientes (sitpda empresa

) folders— mala direta () revistas esperdalas
) Outros. Especificar

chgs
?

Mecanismos de Socializacao

Pensando no relacionamento com seus principargesi@odem ser marcadas diversas opgdes)
1—nunca 2-raramente 3-em aproximadamente metade dos casbs com frequéncia 5— sempre

Nota (0 a 5)

Existe interagcao proxima com seus clientes

Pensando no relacionamento C(S Existe respeito matuo no relacionamento ceses clientes
incipais client (') Existe confianga mudtua no relacionamento esses clientes
SEUs principais ¢ Ien, €s . 1( ) Quando um acordo é firmado estamos seguresgses clientes
(podem ser marcadas diversas op¢des cumprirdo o que foi firmado
() A designagdo de uma pessoa exclusiva paraeteo cliente
(report matricial) pode melhorar nosso relacionamerom nossos
Pensando no relacionamento cafientes
seus principais cliente§ ) O desenvolvimento de trabalhos em conjuntdepmelhorar ¢
(podem ser marcadas diversas opc¢des) 'elacionamento com esses fornecedores
() A criagdo de times multifuncionais (entreeolie e fornecedor)
pode melhorar o relacionamento com esses clientes
( ) a forma de comunicacdo estabelecida é adeqpada a
compreensao que nos e nossos clientes temos doimegd
() ter acesso antecipado a duvidas ou problatoasliente pode
Pensando nos contatos manti :jggl)ho.ra.“ NOSS0S NEGOClos . . .
N . visitas freqlientes e/ou conversas informais 0s clientes pode
com seus pr|n0|_pa|s CII?ntQ elhorar a compreenséo dos negécios
(podem ser marcadas diversas opgoes) ) Nestes relacionamentos as partes trabalhant@munto na
resolucao de problemas
() O desenvolvimento de conferéncias e/ou egesdgiais junto ags
clientes pode melhorar o relacionamento com edisgdas
Nos Ultimos 2-3 anos, comb ) Nosso desenvolvimento de produtos melhorou
resultado do relacionamento cofm) Nossos processos internos melhoraram
0s principais clienteg ) Nossos prazos de entrega melhoraram
() Conseguimos controlar melhor nossos custos




(podem ser marcadas diversas opgoes) () Conseguimos reduzir riscos e oportunismos

() Conseguimos melhorar qualidade de nossosufred
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principais servicos?

Pensando nos contatos mantidos com seus 3 prisciliantes, quais aformas tipicas de contratacaodos seu

contratual de reserva de capacidade

Pré Limpeza | Limpeza | Transbordo | Secagem Expurgo | Blend
contratos spot para fornecimentos de servigos
isolados e esporadicos () () () () () ()
contratos de longo prazo () () () ( )( ()
existéncia de penalidades ou bbdnus associado a
prazo e qualidade () () () () () ()
mecanismos pré-negociados de ajustes de pre¢os ) ( () () () () ()
contrato de fornecimento exclusivo / exigéncia () () () ) () ()

Formas Tipicas de Contratagéo

Para cada fator de desempenho avalie o grau deettimigdade dos seus principais Servigos,
comparagao aos principais concorrentesigda competitivo & — extremamente competitivo

Fator de Desempenho

Nota (1 a 5)

disponibilidade para realizar o servigco

procedimentos de atendimento

preco (final, incluindo impostos)

capacitacao tecnoldgica

prazo e confiabilidade na realizacéo do servigco

facilidade de obter certificacdo

politica de relacionamento com o cliente

condic¢des de financiamento

informacdes sobre o servigo prestado

custo de mao de obra

garantia do servi¢o

qualificacdo da mao de obra

qualidade do servi¢co

acessibilidade

rastreabilidade do servico

custos de outros insumos

procedimentos de atendimento a reclamacdes e saligcAroblemas

O terminal possui procedimentos formais para regebio, registro e resposta as demandas al

relacionadas?

aBim

Saude e seguranca no trabalho (por exemplo: doexpasrabalhadores, insalubridade e periculosidade,
acidentes, equipamentos de protecao, treinameatteduado no uso de maquinas com forca motriz prgpri

etc)

Meio ambiente (por exemplo: poluicdo de recursosi¢ds, aumento de niveis de ruido, poluicdo dpaair

fumaca e odores indesejaveis, etc)

Competitividade

partes interessadas?
()Sim ( )N&o

2) O terminal possui uma politica ambiental docuimee, aprovada pela direcdo e amplamente divulgada

estabelecidos no terminal?

3) Quais sdo os padrdes minimos de gestdo ambigritedis de poluicdo, ruidos e odores, entre optros

em
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() Nao ha padrdo minimo formalmente estabelegaia a gestdo ambiental do terminal.

() Atende as normas legais estabelecidas (cuanfagislacdo).

() E superior as normas legais e esta associseftugéo de custos ou geracdo de receitas parmioaé Neste
caso, cite ao menos uma pratica adotada:

() E superior as normas legais e prevé melhaniicua baseada em prevencgéo a poluigio e/ou [Fodugis
limpa. Neste caso, cite a0 menos uma pratica aaotad

Politica de redugég
ou compensatéria
de emissfes de
gases de efeito-

estufa*

O terminal possui algum dos itens aba|xo :

; . . Sistema de
relacionados que vise o aumento da qualidad .

. - ~ ; onitoramento de
ambiental na logistica e gestédo da frota? (Assinale

L emissdes de gases d
quantas forem necessérias) . .
efeito-estufa

Nenhum

D

Para a frota propria ou locada que é operada|pela
prépria organizacao.

Para a frota propria, locada e frota de tercejros
(operada por terceiros) que prestam servicos de
transporte.

Para a frota propria, locada e frota de tercejiros
(operada por terceiros) que prestam servicos de
transporte, assim como todos os servigcos| de
logistica associados (incluindo processos | de
armazenagem).

*Gases de efeito-estufa: S8o gases como o gasnmeomb@CO2) ou equivalentes, resultantes da queima d
combustiveis fésseis (gasolina, diesel, etc).

Governanca

Qual

terminal multimodal?

a estrutura de propriedade do

( ) publico ( ) privado

Qual a participacdo % dos principais
produtos transacionados no terminal?

Soja % Milho %
Outros %

Considerando o perfil de cliente, qual a

Empresas de comerc. e proces. de graos

participacdo % em termos de quantidade | Qt % R$ %
e de montante financeiro dos contratos Empresas de logistica/ transporte
de prestacéo de servico estabelecidos Qt % R$ %
por esse terminal? Empresa de insumos agropecuarios
Qt % R$ %
Produtores rurais
Qt % R$ %
Outros
Qt % R$ %
Para o tipo de contrato mais %
representativo agal o % das operacdes
que sao contratadas formalmente
(documentos formais redigidos e
assinados entre as partes)?
Qual o tempo médio de duracdo do meses
contrato?
Os contratos séo padronizados? () Sim Nao ()

Qual a freqiiéncia da transacao objeto do

contrato?

()diaria ()quinzenal () mensal
() semestral () anual

Quais as principais responsabilidades

Contratante:
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das partes envolvidas?

Contratada:

Foram feitos investimentos para a
adequacao/operacionalizacdo para
atender ao contrato?

() Sim () Nao Se sim, quais?

Quem fez o investimento e qual 0 % do
valor total do investimento?

() contratante %
() contratada %

Existem indicadores e metas para avaliar
o0 desempenho da prestacdo de servigo?

() Sim () Nao Se sim, quais?

Se ndo, como é supervisionada a execucédo dos

contratos?

Em caso de rompimento contratual, quem

arbitra o conflito?

Ja houve casos de rompimento

contratual?

() Sim () Nao Se sim, qual a razdo do conflito?

Existe algum tipo de seguro contratual?

() Sim () Nao Se sim, qual tipo de seguro?

Existem mecanismos de incentivo para
melhorar a prestacéo de servico (ex:
incentivos para maior agilidade,
qualidade, pontualidade, etc..)?

() Sim () Nao Se sim, quais?

Quais atributos de produto/processo sao
utilizados para a operacionalizacdo do
contrato?

Qual o prazo padrdo de pagamento?

() a vista (na entrega do produto)
() a prazo (ap0s a verificagao do servigo efetuado)
Se a prazo, qual o prazo médio concedido?

dias
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APENDICE B

Relacéo dos valores brutos para cada variavel

Variaveis
Regido Cidade Tr?;?;l EFI PROD ARM* 8 E g SARM***
AlT|R
LIRIT

Campo Grande/M§  1CO 0,094  2.854.551,80 2.880.339,68 || 1,009034
Maracaju/MS 2CO 1,000 3.804.144,97  3.765.752)29| 0| o| 0,989908
e Céaceres/MT 3CO 0,835 353.254,743 388.7718% | 0| 0| 1,100542
$ Céaceres/MT 4CO 1,000 353.254,73 388.7718% | 1| o| 1,100542
g Alto Taquari/MT 5CO 0,597| 5.608.172,66  6.029.849.pg |1 || 1,07519
S Alto Araguaia/MT | 6CO 1,000 5.608.172,66  6.029.889Rp|1|g| 1,07519
Séo Siméo/GO 7CO 0,218 5.197.087,70  5.005.118,86 1 || 0,963062
Séo Siméo/GO 8CO 0,073 5.197.087,70  5.005.118,86 1 | g| 0,963062
Paranagua/PR 1S 1,000  4.100.21472 5.250.323,621 1] 1,2805
Paranagua/PR 2S 0,258  4.100.214,72  5.250.323,62¢9 | 1 1,2805
Guarapuava/PR 3S 0,043  12.805.018/61 9.648.992,86( || 0,753532
5 Rio Grande/RS 4S 0,724 298.562,16 2.255.538/81| 1| 1| 7,554671
? Estrela/RS 5S 0,107 7.777.698,49 10.255.504,26 || 1,318578
Passo Fundo/RS 6S 0,10  12.392.329,59 10.365.49355 || 0.836441
Séo gLallPSc(i:sco do| 7S 1,000 2.763.103,11 4.477.277,551 ol1 162038
Séo Luiz/MA INE 0,404 100.265,48 245.168,48¢0 1| 1| 2445193
@ Porto Franco/MA 2NE 0,111 1.327.455,19 1.136.805,39| 1| o | 0.,856379
é Porto Franco/MA 3NE 0,065 1.327.455,19 1.136.805,39| 1| o | 0.,856379
§ Porto Franco/MA 4NE 0,386 1.327.455,19 1.136.805,39| 1| o | 0.,856379
Salvador/BA 5NE 0,206 190.968,18 6.02558/ 1|1 |1| 0,031553
Uberlandia/MG 1SE 1,000 5.315.060,17 5.092.751/78| 0| o | 0,958174
Uberlandia/MG 2SE 1,000 5.315.060,17 5.092.751/78| 1| 0| 0,958174
Uberlandia/MG 3SE 0,443 5.315.060,17 5.092.751/78| 1| 0| 0,958174
Q Uberaba/MG 4SE 0,396 3.675.816,32 3.793.802\33| 1 | o | 1,032098
% Uberaba/MG 5SE 0,330 3.675.816,32 3.793.802\33| o | o | 1,032098
@ Araguari/MG 6SE 0,343 6.084.020,20 5.627.459,/@ | 1| o| 0,924957

Pederneiras/SP 7SE 0,128 5.667.581,17 3.809.158681 | 0 *x
Sumaré/SP 8SE 0,032 2.625.527,15 4.215.083,90 1 | o | 1,605424
Vitoria/ES 9SE 1,000 131.904,31 825.207,4bg | 1| 1| 6.,256107
Porto Velho/RO IN 0,516 52.839,00 48.490,9% (1| 0| 0917711
% Porto Nacional/TO 2N 0,026 652.717,67 381.4230% | 1| 0| 0.584361
= Porto Nacional/TO 3N 0,274 652.717,67 381.4230%| 1| 0| 0,584361

(*) Variavel excluida do modelo de regresséo (*&rinal excluido do modelo de regressao (***) vaeldnserida no modelo
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APENDICE C
Modelos de regresséo do software STATA

Regressao simples entre PROD e ARM

Source | SS df NB Nurmber of obs = 31

————————————— R R T F( 1, 29) = 258.37
Model | 2.9106e+14 1 2.9106e+14 Prob > F = 0.0000
Residual | 3.2669e+13 29 1.1265e+12 R-squar ed = 0.8991
————————————— B Adj R-squared = 0.8956
Total | 3.2373e+14 30 1.0791e+13 Root MSE = 1.1e+06

prdo | Coef . Std. Err. t P>|t| [95% Conf. Interval]
_____________ S
arm | 1. 046263 . 0650905 16.07 0.000 . 9131376 1.179388

_cons | -301319.7 307648.9 -0.98 0.335 -930532. 4 327893

Regressao simples entre PROD e SARM

Source | SS df %S Nurmber of obs = 31
------------- R F( 1, 29) = 2.42
Model | 2.4908e+13 1 2.4908e+13 Prob > F = 0.1309
Resi dual | 2.9882e+14 29 1.0304e+13 R- squar ed = 0.0769
------------- e Adj R-squared = 0.0451
Total | 3.2373e+14 30 1.0791e+13 Root MSE = 3.2e+06

prdo | Coef . Std. Err. t P>t [95% Conf. Interval]
_____________ e
sarm| -596897.9 383919.7 -1.55 0.131 -1382102 188306. 1
_cons | 3826147  597860.1 6.40 0.000 2603386 5048908

Regressadrobit entre as variaveis consideradas no estudo
Tobit regression Nurmber of obs = 31
F( 5, 26) = 6. 23
Log pseudoli kel i hood = -25.174128 Prob > F = 0. 0006

| Robust
efi | Coef . Std. Err. t P>t [95% Conf. Interval]
_____________ e m e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e — i — i — - =
prdo | 5.71e-08  3.29e-08 1.74 0.094 -1. 05e-08 1. 25e- 07
qual | -.3523744  .2472677 -1.43 0.166 -. 8606405 . 1558917
estr | . 2220462 . 1275959 1.74 0.094 -. 0402308 . 4843233
port | . 6937756 . 3350464 2.07 0.048 . 0050778 1.382473
sarm | . 0630696 .0521801 1.21 0.238 -. 0441881 . 1703273
_____________ e m e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e — i — i — - =
/sigma | 5060772 0964697 3077808 . 7043736
bs. summmary: 0 left-censored observations
23 uncensor ed observations

8 right-censored observations at efi>=1

Efeitos Marginais
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Mar gi nal effects after tobit

y = Linear prediction (predict)
= .45389858
variabl e | dy/ dx Std. Err z P>l z| [ 95% C. | . ] X
_________ Fm e e e e e e e e e e e e e -
prdo | 5.71e-08 . 00000 1.74 0.083 -7.4e-09 1.2e-07 3.6e+06
qual *| -.3523744 . 24727 -1.43 0. 154 -.83701 .132261 . 258065
estr*| . 2220462 . 1276 1.74 0.082 -.028037 . 47213 . 709677
port*| . 6937756 . 33505 2.07 0. 038 . 037097 1.35045 . 225806
sarm | . 0630696 . 05218 1.21 0.227 -.039202 .165341 . 412215

(*) dy/dx is for discrete change of dumy variable fromO to 1



