UNIVERSIDADE DE BRASILIA
FACULDADE DE TECNOLOGIA

DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL E AMBIENTAL
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM TRANSPORTES

MODELO DE ATRATIVIDADE DE TERMINAIS
INTERMODAIS DE GRAOS.

JULIANA PIRES PENNA E NAVES

ORIENTADOR: SERGIO RONALDO GRANEMANN, D.Sc.

DISSERTACAO DE MESTRADO EM TRANSPORTES

BRASILIA/DF: JULHO - 2012



UNIVERSIDADE DE BRASILIA

FACULDADE DE TECNOLOGIA
DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL E AMBIENTAL
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM TRANSPORTES

MODELO DE ATRATIVIDADE DE TERMINAIS INTERMODAIS DE
GRAOS.

JULIANA PIRES PENNA E NAVES

DISSERTACAO SUBMETIDA AO DEPARTAMENTO DE
ENGENHARIA CIVIL E AMBIENTAL DA FACULDADE DE
TECNOLOGIA DA UNIVERSIDADE DE BRASILIA COMO PARTE
DOS REQUISITOS NECESSARIOS PARA A OBTENCAO DO
GRAU DE MESTRE EM TRANSPORTES.

APROVADA POR:

Prof. Sérgio Ronaldo Granemann, D.Sc. (UnB - FT)
(Orientador)

Prof.2 Adelaida Pallavicini Fonseca D.Sc. (UnB - FT)
(Examinador Interno)

Prof. Renato Luiz Sproesser, D.Sc. (UFMS)
(Examinador Externo)

BRASILIA/DF, 05 DE JULHO DE 2012.



FICHA CATALOGRAFICA

NAVES, JULIANA PIRES PENNA E

Modelo de Atratividade de Terminais Intermodais de Graos [Distrito Federal] 2012.
xiii, 97p., 210 x 297 mm (ENC/FT/UnB, Mestre, Transportes, 2012).

Dissertacdo de Mestrado — Universidade de Brasilia. Faculdade de Tecnologia.
Departamento de Engenharia Civil e Ambiental.

1. Transporte 2. Terminais Intermodais
3. Graos 4. Indicador de Atratividade
I. ENC/FT/UnB . Titulo (série)

REFERENCIA BIBLIOGRAFICA

NAVES, J. P. P. (2012). Modelo de Atratividade de Terminais Intermodais de
Graos. Dissertacdo de Mestrado em Transportes, Publicagdo T.DM-019A/2012,
Departamento de Engenharia Civil e Ambiental, Universidade de Brasilia,
Brasilia, DF, 97p.

CESSAO DE DIREITOS

AUTOR: Juliana Pires Penna e Naves.
TITULO: Modelo de Atratividade de Terminais Intermodais de Graos.
GRAU: Mestre ANO: 2012

E concedida & Universidade de Brasilia permisséo para reproduzir copias desta
dissertacdo de mestrado e para emprestar ou vender tais copias somente para
propdsitos académicos e cientificos. O autor reserva outros direitos de
publicacdo e nenhuma parte dessa dissertacdo de mestrado pode ser

reproduzida sem autorizagéo por escrito do autor.

Juliana Pires Penna e Naves
julianappn@gmail.com




AGRADECIMENTOS

Agradeco a minha mée, Maria Elisa Pires, que me deu todas as ferramentas

para que hoje eu complete mais essa etapa.

Agradeco a Paula, meu pai, o Bruno, familiares e os amigos. Todos que me
aturaram com paciéncia falando deste assunto e, mesmo assim, sempre me

incentivaram.

Agradeco a Dindinha, o Tio Alexandre, a Ré e o Francisco que me receberam

na nossa casa aqui em Brasilia.

Os colegas, hoje amigos, do Ministério dos Transportes, que seguraram as
pontas quando necessario. Agradeco também os colegas da UnB, em especial

a Erica e Noémia, de quem nunca faltam palavras motivadoras.

Especialmente, agradeco meu orientador, prof. Sérgio Granemann, sempre
disponivel e disposto a ajudar, sem seu incentivo e criticas este trabalho néo

sairia.

Agradeco, também, a todos os participantes do projeto de pesquisa do CNPQ,
que contribuiram diretamente com os dados para este trabalho.



RESUMO

Modelo de Atratividade de Terminais Intermodais de Graos.

O agronegocio brasileiro é um dos mais relevantes setores da economia
brasileira, chegando a representar quase 23% do PIB do pais no ano de 2011.
Porém, o agronegdcio brasileiro enfrenta desafios em relacdo a sua
competitividade mundial. O melhoramento do sistema logistico é uma
alternativa eficaz para a reducdo dos custos do setor. Surge, entdo, a
necessidade de fomento dos modos de transporte mais adequados, ou a
combinagao entre eles, a intermodalidade. Sendo assim, ganha relevancia o
estudo de terminais intermodais de graos. O objetivo principal deste trabalho é
propor um modele de avaliacdo de atratividade para terminais intermodais de
gras. Este objetivo foi atingido por meio de revisdo bibliografica, com o
levantamento de varidveis relevantes para determinacdo da atratividade.
Posteriormente, com a ferramenta do método AHP, foram definidos os pesos
de cada variavel. Como resultado, foi apresentado um modelo de atratividade
de terminais intermodais por meio de um Indicador Global de Atratividade -
IGA, cujas varidveis sado: capacidade de operacdo, capacidade de
armazenagem, infraestrutura, acesso e integracdo, tempo de operacao e
servicos ofertados. Para avaliar a aplicabilidade do IGA, no estudo de caso, 0
valor de IGA foi calculado para 32 terminais intermodais.

Palavras-chave: Transporte; Terminais intermodais; Transporte de gréos;
Indicador de Atratividade.
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ABSTRACT

Model for Attractiveness of Intermodals Terminals of Grain.

The agribusiness is one of the most important sectors of Brazilian economy,
reaching 23% of the whole Gross National Product (GNP) of the country in
2011. Nevertheless, Brazilian agribusiness face challenges regarding its
international competitiveness. Improving the logistic system is an effective
alternative for the sector’s cost-cutting purposes. There from, it arises the need
for promotion of more appropriate modes of transportation, as well as
intermodality, giving relevance, thus, to the studies on intermodal terminals. The
present work aims, mainly, to propose a model of attractiveness for grain
intermodal terminals. This objective has been reached by means of
bibliographic review, in which it was made a survey on relevant variables on
determining the attractiveness. Afterwards, using the AHP method, it was
defined the weight of each one of the variables. As a result, it was presented a
model of attractiveness of intermodal terminals via a Global Indicator of
Attractiveness (GIA), which variables are: operation capacity, storage capacity,
infrastructure, access and integration, operation time and offered services. In
order to value the applicability of the aforesaid GIA, in the case study, its value

was calculated based in 32 intermodal terminals.

Keywords: Transportation, Intermodal Terminals, Grain transport; Indicator of

attractiveness.
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1 INTRODUCAO

O agronegocio inclui toda a cadeia produtiva, desde o campo até o consumidor
e é um dos motores da economia brasileira, respondendo por cerca de 23% do
Produto Interno Bruto (PIB) nacional e um terco dos empregos (IBGE, 2012).
Segundo dados publicados pelo Ministério da Agricultura, Pecuaria e
Abastecimento (MAPA, 2011), a producdo agropecuaria representou 36,9%
das exportagbes, em 2011, com US$ 94,59 milhdes dos US$ 256,041 milhdes
exportados pelo Brasil, fechando o ano de 2011 com um saldo positivo de US$

77,5 na balanca comercial.

De acordo com a Confederacdo Nacional da Agricultura (CNA, 2010) o Brasil
ocupou um lugar privilegiado no ranking mundial de exportacdes em 2010. Isso

pode ser observado na Tabela 1.1, a seguir.

Tabela 1.1: Brasil - Ranking Mundial de exportacdes

Brasil - Ranking Mundial (2010)

Produtos Producdao Exportagao
Acgucar 19 19
Café 19 10
Suco de Laranja 12 12
Etanol P 10
Carne Bovina 29 19
Fumo 20 12
Soja em Grao 29 29
Couros e peles 29 49
Carde de frango 39 12
Farelo de soja 49 29
Milho 49 30
Oleo de soja 40 20
Carne Suina 49 49
Algodao e e

Fonte: Adaptado de CNA (2011) — Confederacao Nacional da Agricultura

Atualmente a produtividade do cultivo de soja no Estado do Mato Grosso é
referéncia mundial, chegando a 3190 quilogramas por hectare. Em 2019, a
producéo nacional deve representar 40% do comércio mundial do grdo e 73%
do Oleo de soja. Em 2011 foi registrada uma producédo de 69,23 milhdes de

toneladas, sendo que cerca de 55% deste total deverdo ser produzidas na



regido de cerrado do Centro-Oeste. SO o Estado do Mato Grosso, por exemplo,
produz atualmente mais de 30% de toda a producédo brasileira de soja.
(CONAB, 2012)

Porém, apesar dos impressionantes numeros apresentados, o agronegocio
brasileiro esbarra em deficiéncias encontradas na infraestrutura de transporte e
de comunicacao. Os altos gastos com logistica representam um dos principais
limitantes para o crescimento da economia daquela regido e do Brasil. Na
Tabela 1.2, podem-se comparar os custos logisticos no Brasil em relagdo aos
de outros paises. Aqui, 0s custos sdo mais elevados tornando a producéo

menos rentavel para o produtor e causando perda de competitividade.

Tabela 1.2: Impacto do Frete na receita do produtor.
Impacto do frete nareceita do produtor

(em USS/T de soja) Pais
BRASIL EUA |ARGENTINA

Cotacdo média FOB no

. 399 399 399
porto de origem
Frete até o porto 78 18 20
Despesas portudrias 6 3 3
Total de despesas de

84 21 23

transporte
Receita liquida 315 378 376

Fonte: Associag@o Nacional dos Exportadores de Cereais (ANEC, 2010).

A logistica atua entre os agentes das varias cadeias e redes do agronegdcio, é
por meio dela que fluem os produtos e as informacdes. Segundo Sogabe
(2010) a logistica responde, em média, por 12% do PIB nacional. De todas as
atividades logisticas o transporte é o que tem maior relevancia quando
integrado as atividades de embalagem, unitizacédo, distribuicdo e armazenagem

(LIMA, 2006).

Em se tratando da logistica do agronegécio brasileiro, vale ressaltar que as
novas areas produtivas encontram-se cada vez mais distantes do litoral. No
transporte de gréaos, por exemplo, para atender distancias superiores a 1200
km é indicado o modal hidroviario; para distancias entre 500 e 1200 km o

7

modal ferroviario é mais adequado; por fim, o modal rodoviario atende a



distancias inferiores a 500 km com mais eficiéncia (GEIPOT, 1997). E o que se

vé no Brasil ndo é bem isso.

A grande extensdo do territorio brasileiro e a interiorizacdo da producao fazem
com que as distancias a ser atravessada pela producao destinada a exportacéo
até os portos maritimos sejam cada vez maiores, chegando a mais de dois mil
km. Porém, apesar de ser o menos indicado para distancias desta magnitude, o
modo rodoviario prevalece como o principal meio de transporte utilizado na
logistica do agronegécio. Isso causa muitas perdas e torna o sistema de
transporte um dos principais gargalos para o desenvolvimento do setor e em

consequéncia para a economia do pais.

De acordo com Naves (2007), o Brasil perde uma safra inteira nas rodovias a
cada 7,7 anos. Apesar dos ganhos de produtividade no campo e da sobrecarga
de trabalho para os motoristas, o alto preco de escoamento e os altos custos

de manutencao dos veiculos consomem todo o excedente produzido.

Além da escolha modal ndo ser a mais eficiente, existe o problema da escolha
dos portos maritimos para exportacao. Devido a infraestrutura mais adequada,
0os portos das regibes Sudeste e Sul, por exemplo, Paranagua e Santos,
atraem grande parte da producado da regido Centro-Oeste, e, por iSSo, operem
em volume acima do ideal, causando atrasos e demoras nos procedimentos de
recepcdo e embarque que deveriam ser simples. Além da saturacdo dos
portos, ha também a saturacdo da capacidade de transporte do corredor

Centro-Oeste (SOGABE, 2010), o qual da acesso a esses portos.

De acordo com a CNA (2011), dividindo o pais em duas regifes, sendo uma ao
norte da latitude 15°S e outra ao sul, observa-se a seguinte situacao: 52% da
producdo nacional do Complexo Soja e Milho ocorrem na regido Norte, porém
apenas 16% da producao total sdo escoada pelos portos desta regido. Por
outro lado, a regido ao sul da latitude 15°S, escoa pelos seu portos 84% da
producdo nacional, sendo responsavel apenas por 48% da producédo. Isto
indica que as rotas de exportagdo de graos néo estdo racionalizadas e

precisam ser replanejadas (ver Figura 1.1).



‘ Quantidades aproximadas ‘

Escoamento X Produgéo

16%  52%

7,2 milhdes t 56 milhoes t

84%  48%

36,2 milhdes t 52 milhdes t

Vitéria

4,84 milhoes t

P Paranagud| 9,98 milhdest |
SéoFcodoSul ™3 54 milhges t

Figura 1.1: Exportacdo do Complexo Soja e Milho por Porto em 2009 (em

milhdes de toneladas)
Fonte: CNA (2011)

Segundo Sogabe (2010), o corredor de escoamento da producdo agricola do
Centro-Oeste é responsavel por algo em torno de 50% da producdo nacional
de grdos. O modal rodoviario € o mais utilizado com 61% do volume de cargas
e encontra-se com as vias de trafego saturadas e em péssimo estado de
conservacdo. O modal ferroviario, o segundo mais utilizado com 25% do
volume, perde competitividade por falta de investimento em material rodante e
na malha ferroviaria e o modal hidroviario, que seria o mais indicado para o
transporte de grdos caso houvesse a infraestrutura, tem uma participacdo de
apenas 5% do total transportado devido a varios problemas para a manutencéo

da navegabilidade, problemas ambientais e escassez de embarcacdes.

Esse cenario contribui para o elevado custo logistico brasileiro. Segundo dados
da Associacdo Nacional dos Exportadores de Cereais (ANEC, 2010), entre os
anos de 2003 e 2009, os gastos de transporte saltaram, em média, 147%,
enquanto a inflagdo subiu 48%. Nos Estados Unidos e Argentina, principais

concorrentes do pais, o avanco foi de 16% e 35%, respectivamente.

Atualmente existe a perspectiva de que este cenario mude. Investimentos e

acbes de governo, no ambito do PAC - Programa de Aceleracdo do



Crescimento, como a Ferrovia Norte-Sul, a Ferrovia Centro-Oeste e hidrovias
na regiao Norte, como a Hidrovia do Rio Madeira, abrem a possibilidade de se
colocar as safras de graos do Centro-Oeste diretamente em um porto do Norte,
tais como Itaqui, Vila do Conde, Itacoatiara ou Santarém, ocasionando reducéo
do custo de transporte para a Europa e paises do Pacifico (via Canal do
Panama). Com a viabilizacdo dessas estruturas viarias, abre-se, entdo, a
oportunidade para a consolidagédo de um Corredor Centro-Norte, que reduziria

consideravelmente os entraves logisticos do pais.

Seja 0 escoamento da safra direcionado aos portos da regido Sudeste/Sul ou
aos portos da regido Norte, a combinacéo de dois ou mais modos de transporte
é recomendada. Os transportes hidroviario e ferroviario, apesar de serem o0s
mais indicados para o0 escoamento da producdo do agronegécio brasileiro, tém
uma desvantagem que muitas vezes os deixa dependentes do transporte
rodoviario: a falta de flexibilidade. Portanto, a combinacdo rodoferroviaria ou
rodohidroviaria, usando caminhdes apenas para transportar os produtos do
local carente em infraestrutura até a regido beneficiada pela hidrovia ou

ferrovia, gera maior eficiéncia e menores custos logisticos.

No ponto onde ocorre o encontro dos modos de transporte estdo localizados os
terminais de transbordo e os terminais intermodais. Estes componentes do
sistema logistico as vezes se apresentam como um atrativo para um
determinado corredor logistico, oferecendo servicos ou armazenando a carga.
Porém, o contrario também pode ocorrer, o terminal intermodal se torna um
obstaculo na rota, deslocando a carga para outro corredor, podendo até
mesmo alterar o porto de destino. Nessa escolha entre rotas, a competicao
entre 0os modais é destacada e a satisfacdo do cliente com o0s servigos

logisticos prestados nos pontos de transbordo podem ser decisivos.

1.1 CARACTERIZACAO DO PROBLEMA

Na légica da intermodalidade para o transporte, os terminais intermodais,
passam a ser um dos pontos chave para a otimizacdo da logistica, uma vez
que a eficiéncia logistica pode ser medida pelo grau de disponibilidade de
produtos e servigos (BALLOU, 2006).



Assim, os terminais de transbordo intermodais precisam estar preparados para
responder a demanda resultante do cenéario exposto, fortalecendo a
competitividade brasileira, garantindo crescimento e desenvolvimento para o
pais. Os terminais precisam estar adequados para atender aos critérios de
desempenho operacional, prazos, confiabilidade, flexibilidade, custos e

qualidade.

Segundo Sogabe (2010), de uma maneira geral os terminais apresentam
diferencas em sua produtividade, ndo devido a aspectos relacionados ao
processo produtivo, mas em funcdo de suas localizacbes e dificuldades em
integrar e atender eficientemente aos diversos modais de transporte. A
ineficiéncia produtiva constatada por esse autor diz respeito ao fato de que os

terminais ndo estdo com sua capacidade instalada otimizada.

Segundo Calarge (2010), os terminais sdo, de certa forma, eficientes, pois
atuam dentro da realidade do setor que possui muitos gargalos dentro dos
modais, e de acordo com a segmentacdo de clientes que prioriza volume e
continuidade de operacao durante o ano. Os clientes utilizam com frequéncia a
intermodalidade, mas ndo estdo satisfeitos com 0s servicos restados pelos
operadores. Segundo Colares-Santos (2012) os terminais apresentam como
pontos fracos o atendimento das dimensdes mercadologicas “Produto” e
“Preco”; e como ponto forte a dimenséo “Praga” (localizagédo), o que denota a
necessidade de investimentos na sua infraestrutura, assim como reformulacao
das estratégias de precificacdo. Segundo esses autores, 0s terminais precisam
operam com maior eficacia mercadolégica, visando a satisfacéo do cliente e a
sua atratividade.

Tendo em vista 0s problemas expostos, sdo levantadas as seguintes questdes:
Quais sao os critérios utilizados atualmente no Brasil para medir a atratividade
dos terminais? E possivel obter-se um indicador global que represente a

atratividade dos terminais?

1.2 JUSTIFICATIVA

Visto que o sistema logistico brasileiro tem sido um entrave para o crescimento

do pais, o governo estabeleceu, em 2007, o Plano Nacional de Logistica e



Transporte (PNLT), plano indicativo que baliza as acdes de governo e que €
revisado periodicamente. Este plano, na sua versédo de 2009, estipula metas e
propde uma carteira de projetos para serem desenvolvidos até 2025, visando a
superacédo dos gargalos logisticos e o crescimento sustentavel do pais.

Entre os objetivos do PNLT (2009) estéo:

a) consideracdo dos custos de toda a cadeia logistica que permeia o
processo que se estabelece entre as origens e os destinos dos fluxos de
transportes, levando a otimizag&o e racionalizacao dos custos;

b) mudanca, com melhor equilibrio, na atual matriz de transportes de
cargas no Pais, na medida em que a otimizacdo e racionalizacdo dos
custos estardo associadas ao uso das modalidades de maior eficiéncia

produtiva.

Para atingir esses objetivos, o Governo Federal estabeleceu metas de inducéo
do uso do modo ferroviario e, principalmente, do aquaviario, visando reduzir
pela metade a porcentagem de utilizacdo do modo rodoviario (Figura 1.2).
Neste sentido a participacdo do modal rodoviario cairia de 58% do total para
cerca de 30% em 2025.
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Figura 1.2: Metas do PNLT para matriz modal
Fonte: Processamento do PNTL (2009)

Para que o Brasil possa alcancar essa meta, nao basta que as infraestruturas
de transportes sejam disponibilizadas pelo governo. O bom desempenho do
sistema logistico depende, entre outros fatores, da integragdo dos sistemas de
transporte para o escoamento da safra agricola, ou da eficiéncia e eficacia da
integracdo dos modais, realizada pelos terminais intermodais (CAMPEAO e
FERREIRA, 2009).



Adicionalmente, o incentivo ao transporte intermodal e o reequilibrio da matriz
modal de movimentacdo de cargas, no Pais, também contribui para
investimentos em infraestrutura de terminais intermodais (VASCONCELOS,
NASSI e LOPES, 2010).

A proposito, a melhoria do desempenho, e também da atratividade dos
terminais de transbordo passar a ser um dos objetivos mais importantes a
serem atingidos pelos seus gestores, dada a crescente demanda pelo servigo
gerado pelas novas oportunidades de investimento e crescimento econémico
para o pais (TEIXEIRA e CAMPEAO, 2010).

Varios autores se dedicaram exclusivamente ao tema de sistemas de
indicadores para terminais, como de centros de distribuicdo e, também,
abordando os indicadores de todo o sistema logistico. (ANGELO, 2005;
CAMPEAO e FERREIRA, 2009; CORTES, 2006; COSTA, 2002; FERNANDES,
2006; SOGABE, 2010). No caso de Campeéo e Ferreira (2009), por exemplo, a
conclusédo é de que os terminais apresentam capacidade superior a necessaria
para atender a demanda atual, ndo sendo este fator um gargalo para o sistema

logistico. Esse tipo de resultado se repete com similaridade nos outros estudos.

Porém cada um desses estudos utiliza indicadores, que nem sempre Ssao
coincidentes. Indicadores operacionais, indicadores de desempenho ou
eficiéncia e indicadores de infraestrutura sdo bem comuns para terminais. A
maioria dos indicadores leva em consideracdo um aspecto relacionado a
gestdo logistica, por exemplo, processos internos, processos externos,

operacéo, infraestrutura, atendimento ao cliente entre outros.

Neste trabalho a preocupacdo € em reunir alguns destes parametros em um
indicador que expressara o nivel de atratividade do terminal. O cliente do
sistema logistico ndo opta por um terminal avaliando apenas um aspecto, sua
avaliacdo é sempre baseada no conjunto. Contando com a hip6tese apontada
por Garver (2003, apud Colares-Santos, 2012) de que os clientes tendem a achar

tudo muito importante, a priorizacdo de um aspecto nem sempre é facil.

Portanto, deste trabalho se justifica, pela intencao de unificar os aspectos mais
relevantes para a atratividade de um terminal, quantifica-los e agrupa-los em

um indicador global.



Vale ressaltar que este trabalho integra-se a um projeto de pesquisa financiado
pelo CNPqg, com o titulo Desempenho dos Terminais Multimodais da Cadeia
Logistica de Gréos. A pesquisa tem como objetivo principal contribuir para a
melhoria do desempenho de terminais multimodais que atuam na cadeia
logistica de grdos. O projeto oportuniza a unido de diversas Instituicbes -
UFMS, UFMG, UFSCar, UnB e UNIOESTE. Varios outros trabalhos
desenvolvidos no ambito deste projeto tratam da coleta de dados, do
desenvolvimento da metodologia de analise e avaliacdo de desempenho,
temas correlatos e complementares a pesquisa desenvolvida nesta dissertacéo

ajudardo na determinacédo dos critérios que definem a atratividade.

1.3 OBJETIVOS
1.3.1 Objetivo Principal

Haja vista o grande potencial do agronegocio brasileiro e o fato da
infraestrutura logistica brasileira ser um dos maiores gargalos para a sua
expansao, optou-se por direcionar este estudo a analise da atratividade dos

terminais logisticos de graos.

7

Nesse sentido, o objetivo principal deste trabalho é propor um modelo de

avaliacdo da atratividade de terminais intermodais de gréos.

1.3.2 Objetivos Especificos
J4, os objetivos especificos sdo os seguintes:

e Caracterizar os atributos de atratividade de um terminal intermodal de
graos;

e Categorizar e atribuir os pesos aos atributos critérios identificados;

e Propor modelo baseado num indicador global de atratividade de
terminais;

e Caracterizar 32 terminais de grdos do pais quanto a sua estrutura e

guanto a sua atratividade de acordo com o indicador global proposto.
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1.4 METODOLOGIA

Para alcancar os objetivos propostos, o trabalho foi dividido em etapas,
descritas a seguir:

Etapa 1- Revisdo bibliografica sobre a conceituacdo e classificacdo de
terminais destinados a armazenagem e movimentacdo de graos,
descrevendo suas caracteristicas. S&o revisados o0s conceitos e
metodologias utilizados em sistemas de indicadores no ambito do
transporte e da logistica.

Etapa 2- Definicdo do conjunto de variaveis que influenciam na atratividade
de um terminal, baseado na revisao bibliografica.

Etapa 3- Pesquisa com dez atores do setor de terminais: sera realizada
uma pesquisa de campo com profissionais que atuam no transporte de
grdaos (empresas, produtores, consumidores, governo) com dois
objetivos: 1) validar as variaveis escolhidas para avaliar a atratividade
dos terminais. 2) aplicar o Método AHP a fim de definir o peso de cada
variavel na composicéo do indicador de atratividade dos terminais.

Etapa 4- Proposicdo do Indicador Global de Atratividade para medir a
atratividade de terminais intermodais no Brasil.

Etapa 5- Pesquisa de Campo: uma pesquisa de campo em 32 terminais de
graos, no ambito de um projeto de pesquisa do CNPq, ao qual este
trabalho se integra, foi realizada para o levantamento de dados
primarios: caracteristicas e parametros operacionais, de infraestrutura e
de gestdo necessarios para medir a atratividade dos terminais, por meio
da aplicacdo de um questionario semiestruturado.

Etapa 6- Aplicacdo do indicador global nos 32 terminais da pesquisa do
CNPg citada, com o intuito de caracteriza-los de acordo com a

atratividade.
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Definicaodos terminalintermodal de graos
_indices/variaveis L y
(" . ( Validacéo das variaveis e aplicacdo do método AHP para A
E.II-E;t\'n't:?:v:i;s.tas J hierarquizacao das variaveis
L. . J
(" ETAPA4: ( . . . A
Proposicéo do J Proposicédo de equacao para o calculo do Indicador Global de Atratividade —
: IGA, comas variaveis validacdas e osrespectivos pesos.
L Indicaclor L P P Y,
. " N\
EEtIgcf?Iesgaﬁs:a Caracterizacdo de 32 terminais conforme as variaveis da equacaodo
L IGA. Célculo do IGA para todos os 32 terminais.
2 o

Figura 1.3: Esquema da metodologia adotada no trabalho.
Fonte: Autoria propria

1.5 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Esta dissertacdo estd estruturada em seis capitulos. No primeiro capitulo,
apresentam-se as consideracdes iniciais a contextualizacao do problema, a sua
justificativa e o objetivo do estudo. Além disso, no primeiro capitulo € abordado
o Projeto de Pesquisa do qual esta dissertacdo € parte contribuinte e a

metodologia abordada para esta pesquisa.

No segundo capitulo, € abordado o tema Terminais Intermodais, apresentando-

se seu conceito, funcéo, estrutura fisica e operacional.

No terceiro capitulo, apresentam-se uma revisao bibliografica dos sistemas de
indicadores em terminais logisticos, englobando o conceito e funcdo. Neste
capitulo sdo expostos alguns estudos de indicadores em estruturas logisticas

gue se assemelham com terminais intermodais.

O quarto capitulo é dedicado a proposicdo do indicador de avaliagcdo de

atratividade em terminais intermodais de gréos.

No quinto capitulo, o indicador global proposto € aplicado nos 32 terminais
pesquisados. Neste capitulo também é apresentado uma caracterizacdo dos
terminais, relacionando movimentacdo anual, infraestrutura, capacidade
operacional, capacidade de armazenagem, tempo de operacdo, acesso e

integracao e oferta de servigos.
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O sexto e ultimo capitulo tem como conteudo as conclusdes obtidas a partir da
pesquisa realizada e as recomendacfes para o desenvolvimento de futuros

trabalhos relacionado a esse tema.
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2 LOGISTICA, SISTEMA LOGISTICO E A
INTERMODALIDADE

A fim de se discutir o assunto de terminais logisticos com maior propriedade, é
importante se ter claro os conceitos de logistica, sistemas logisticos e

intermodalidade.

Logistica surgiu inicialmente como parte da arte dos militares e era utilizada na
guerra como a area que cuidava do planejamento de varios itens importantes,
armazenamento, distribuicdo e manutencao de varios tipos de materiais, como

armas, roupas, além de alimentos, saude, transportes etc.

Na area empresarial, por muito tempo a Logistica foi tratada de forma
desagregada. Cada uma das func¢des logisticas era tratada independentemente
e como areas de apoio ao negdcio. Segundo Bowersox e Closs (2001), até a

década de 50 néo existia uma definicdo formal de logistica.

Atualmente, pode-se dizer que a logistica tornou-se tao importante que € vista

como meio de obter vantagem competitiva.

Para Ballou (2006), a logistica trata de todas as atividades de movimentacéo e
armazenagem, que facilitam o fluxo de produtos desde o ponto de aquisicdo da
matéria-prima até ao ponto de consumo final, assim como dos fluxos de
informacdo que colocam os produtos em movimento, com 0 proposito de

providenciar niveis de servico adequados aos clientes a um custo razoavel.

Segundo Fleury et al (2007), existem trés importantes funcdes logisticas:
estoque, armazenagem e transporte. Segundo o autor, a producdo em
excesso, ainda ndo consumida, vira estoque. Para garantir sua integridade, o

estoque necessita de armazenagem. E para a troca efetiva, é necessario

transporta-lo do local de producéo ao local de consumo.

Segundo Costa (2002), pode-se afirmar que um sistema logistico qualquer
deve estabelecer a integracdo dos fluxos fisicos e de informacdes,
responsaveis pela movimentacdo de materiais e produtos, desde a previsdo

das necessidades para suprimento de matérias-primas e componentes,
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passando pelo planejamento da producdo e consequente programacdo de

fornecimento aos canais de distribuicdo para o mercado consumidor.

7

Uma definicdo especialmente voltada ao agronegécio € apresentada por
Caixeta Filho (2006): “A logistica do agronegdcio relaciona-se ao planejamento
e operacado dos sistemas fisicos, informacionais e gerenciais necessarios para
que insumos e produtos se movimentem de forma integrada no espaco -
atraves do transporte - e no tempo — através do armazenamento - no momento
certo, para o lugar certo, em condi¢cbes adequadas e que se gaste 0 menos

possivel com isso”.

Visto que o transporte € parte da logistica, a escolha do meio de transporte
mais adequado faz parte do gerenciamento logistico. No sistema de transporte,
principalmente no setor do agronegdcio, os trés modais de transporte a serem

considerados séo: ferroviario, rodoviario e aquaviario.

Algumas diferencas entre os trés sistemas principais podem ser estabelecidas
em termos dos custos fixos e variaveis de cada modal relacionado (FLEURY et
al, 2007):

* Ferroviario: alto custo fixo em equipamentos, terminais, vias férreas
etc.; custo variavel baixo;

» Rodoviario: custo fixo baixo (rodovias estabelecidas e construidas com
fundos publicos); custo variavel médio (combustivel, manutencéo etc.);

» Aquaviario: custo fixo médio (navios e equipamentos); custo variavel

baixo (capacidade para transportar grande quantidade de tonelagem).

Deve-se considerar também a combinacdo de mais de um modo de transporte,
a fim de otimizar os custos e o tempo de transporte. Surge dai a
intermodalidade, tida como facilitadora da importacdo e exportacdo, uma vez
gue se aproveita o que cada modal de transporte tem de melhor, visando
reduzir custos e aumentar o nivel do servico (BERTAGLIA, 2005 apud
SANTOS, 2012).

Ballou (2006) afirma que a prestacdo de servicos de transportes pode ser
composta por dez combinacbes entre diferentes modais, sendo elas:

aérodutoviaria, ferroaeroviaria, ferro-hidroviaria, ferrodutoviaria, hidroaeroviaria,
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hidrodutoviaria, rodoaeroviaria, rododutoviaria, rodo-hidroviaria e
rodoferroviaria. O autor ressalta, todavia, que nem todas as combinacdes sao
vidveis ou tem boa aceitacdo de mercado. Ou seja, cada setor utilizara as

combinagdes que mais lhe oferecer vantagens competitivas.

E importante ter claro, também, a diferenca conceitual de intermodalidade e
multimodalidade. Os dois termos remetem a acao de transportar utilizando dois

ou mais modos de transportes, porém cada um tem sua peculiaridade.

Transporte Multimodal de Cargas é aquele que, regido por um Unico contrato,
utiliza duas ou mais modalidades de transporte, desde a origem até o destino,
e € executado sob a responsabilidade Unica de um Operador de Transporte
Multimodal. No entanto, alguns entraves na Lei brasileira, principalmente na

questdo tributéria, dificultam o aumento desta modalidade (ANTT, 2012).

O Transporte Multimodal de Cargas compreende, além do transporte em si, 0s
servicos de coleta, unitizacdo, desunitizagcdo, movimentacdo, armazenagem e
entrega de carga ao destinatario, bem como a realizacdo dos servigos
correlatos que forem contratados entre a origem e o destino, inclusive os de
consolidacéo e desconsolidacdo documental de cargas. Cabe ao Operador de
Transporte Multimodal emitir o Conhecimento de Transporte Multimodal de
Carga, documento que acompanha a carga desde sua origem até seu destino,
independente do modo de transporte.

Ja o transporte intermodal, também consiste na combinacdo de mais de um
modal de transporte, porém utiliza distintos contratos, de maneira unilateral,
com diferentes empresas responséaveis pelo transporte da carga. Além disso,
documento que acompanha a carga, o chamado conhecimento de carga, é

diferente a cada modal de transporte utilizado.

A integragdo entre os modais por meio do terminal intermodal é feita tanto na
intermodalidade como na multimodalidade. Portanto, independente do tipo de
modalidade de transporte integrado utilizado, o transbordo da carga de um
modal para outro demanda uma estrutura fisica adequada, os terminais

intermodais, objeto de estudo deste trabalho.
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2.1 TERMINAIS INTERMODAIS - CONCEITOS E FUNCOES

Segundo Rodrigue, Comtois e Slack (2009), terminal € qualquer local de onde
a carga e/ou os passageiros se originam, para onde se destinam ou onde as
cargas sao manuseadas durante o processo de transporte. Os terminais séo
pontos centrais e intermediarios nos movimentos de passageiros e
mercadorias, podendo ser pontos de intercambio dentro do mesmo sistema
modal e que asseguram a continuidade dos fluxos, além de serem pontos

muito importantes de transferéncia entre modos.

Um dos principais atributos de terminais de transporte, regionais, nacionais e
também internacionais, € a sua funcdo de convergéncia. Podem se tornar
pontos obrigatérios de passagem, por terem investido em uma localizacdo
geografica, geralmente, intermediaria aos fluxos comerciais. Assim, 0s
terminais de transporte ou séo criados pela centralizacdo ou a intermediacao
de seus respectivos locais. Em alguns casos, aos terminais de transporte de
grande porte, especialmente aos portos e aeroportos, atribui-se o status de
porta ou hub para a sua localidade, uma vez que se tornam pontos obrigatorios
de passagem entre os diferentes segmentos do sistema de transporte
(RODRIGUE, COMTOIS e SLACK, 2009).

Os terminais de carga exercem as seguintes func¢des, segundo Ballou (2006):
reduzir as flutuacées do mercado produtivo ou a variagao da oferta e demanda;
reduzir o custo do transporte, deslocando maiores quantidades nos lotes de
carregamento; e conseguir entregas mais rapidas, consolidando ou parcelando

cargas.

A classificacdo dos terminais pode ser feita conforme varios critérios, por
exemplo, quanto a localizacdo, quanto a propriedade, quanto a tipologia das
cargas e quanto ao objetivo funcional (BUSTAMENTE, 2010). Neste estudo o
mais relevante é citar a classificacdo que considera os objetivos funcionais do

terminal, tem-se entao, terminais:

e concentradores de producdo: situam-se em regibes produtoras ou

geradoras de carga, concentrando-as para carregamento e assim
facilitam seu transporte de longa distancia a partir de um Unico ponto de

embarque, servindo ainda de pulmdes para os fluxos;
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e Dbeneficiadores: além de concentrar cargas, em particular as agricolas,

beneficiam os produtos antes do embarque, melhorando sua qualidade,
a fim de alcancarem as especificacdes exigidas pelo mercado;

e requladores/estocadores: armazenam quantidades significativas de um

ou mais produtos, particularmente os sazonais, de forma a atenuar os
picos de transporte e homogeneizar a distribuicdo ao longo de periodo
maior de tempo;

e distribuidores: concentram produto(s) vindo(s) para distribuicdo ao

consumo de determinada area, de forma a facilitar a distribuicdo para

comercializagao.

Os terminais de transporte, portanto, envolvem questdes econémicas, politicas,
urbanas e geograficas que merecem atencdo na politica de desenvolvimento
(GOETZ e RODRIGUE, 1999 apud MORGADO, 2005).

Segundo Maas (2001), o sistema “terminal intermodal” esta inserido em um
sistema mais amplo (o sistema de transportes, por exemplo) e tem um conjunto
de subsistemas, no exemplo de um terminal rodoferroviario fazem parte o
subsistema “modo rodoviario”, o subsistema “modo ferroviario” e o subsistema
de “movimentacdo e armazenagem” (ou de interface), dentre outros, como

ilustrado na Figura 2.1.

Sistema de
Transportes

Transporte
Rodoviario

rte ‘
Ferroviario

Figura 2.1: Visédo do Sistema de Transporte e seus subsistemas com destaque

para o terminal intermodal rodoferroviario.
Fonte: MAAS (2001)

Terminal
Intermodal

Movimentagio e
armazenagem

Esta visdo de sistema também pode ser adaptada para terminais intermodais,
onde ha integracdo entre outros modos de transporte. Exemplo disso é a

integracdo do modo hidroviario com o modo rodoviario e/ou ferroviario.
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Para que um terminal intermodal tenha um desempenho desejavel e seja
atrativo ao usuario, € preciso que cada um dos seus subsistemas integrantes
também opere de forma satisfatéria. Portanto, € importante que cada um dos
subsistemas seja bem conhecido em termos de suas caracteristicas

operacionais e de suas funcgdes.

2.2 ESTRUTURA DE UM TERMINAL INTERMODAL

Para se entender melhor a estrutura fisica de um terminal € necesséario que

primeiro se entenda sobre a operacao e funcionamento dele.

De forma simplificada, o processo em um terminal intermodal consiste na
movimentacdo de carga de um modo a outro. Esta movimentacdo envolve

varias etapas, que por sua vez exigem equipamentos e pessoal capacitado.

No geral pode-se caracterizar a operagcdo de um terminal conforme o

fluxograma de processos de um terminal intermodal apresentado na Figura 2.2.
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Figura 2.2: Fluxograma do processo operacional em um terminal intermodal
Fonte: Adaptado de Campeé&o e Ferreira (2009)

E importante ressaltar que, caso a carga chegue ao terminal pelo modo

hidroviario, o processo de descarregamento passa a ser feito logo apés a
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recepcao e so entdo se passa as etapas de classificacdo e pesagem, assim por

diante.

Cada operacdo desta depende de equipamentos especificos diferentes,

dependendo do modal envolvido. A seguir, tem-se a descri¢ao, incluindo a

relacdo dos equipamentos mais utilizados, de cada etapa do fluxograma da

Figura 2.2.

Recepcéo: identificacdo e apresentacdo de documentos, notas fiscais,
para permissao de entrada.

Classificacdo: serve para o controle do nivel de umidade, limpeza e
homogeneidade dos graos. Este processo se inicia apés a obtencéo de
amostras. Conforme a Cartilha de Procedimentos de Classificacdo e
Descontos na Comercializagcdo de Gréaos de Soja (APROSOJA, 2009), a
forma de coleta dessas amostras estd regulamentada pela Instrugcéo
normativa nimero 11 do MAPA de 15/05/2007. Essa amostra passa por
uma analise completa que considera aspectos fisicos dos grédos, como a
presenca de impurezas, de insetos, grdos com defeitos, mofados entre
outros defeitos. ApGs a eliminagdo das impurezas da amostra, € feita a
medicdo de umidade, que ndo deve ultrapassar 14%, padrdo técnico
minimo necessario para ser armazenado e comercializado. Essa
classificacdo € realizada por técnicos especializados que, além da sua
percepc¢do, utilizam equipamentos para medir a umidade de uma

amostra, como mostra a Figura 2.3.
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Figura 2.3: Técnico medindo a umidade de uma amostra de soja em medidor

de umidade.
Fonte: Propria Autora (2011)

Pesagem: Quando os grdos chegam ao terminal de caminhdo ou de
trem, a pesagem da carga é feita, normalmente, nas balancas
rodoviarias e ferroviarias, respectivamente. Nesse tipo de balanca, o
veiculo é pesado junto com a carga, e depois do descarregamento pesa-
se o veiculo novamente obtendo o peso apenas da carga. Ja quando a
carga ingressa no terminal por meio de transporte hidroviario, a
pesagem é feita por meio de balancas de fluxo, onde a carga é
continuamente pesada durante a passagem em um ponto especifico da
esteira de descarregamento.

Descarregamento:

o Caminhdo: A forma mais comum de descarregamento de gréos
de caminhdo sdo as moegas. A moega é o local de recebimento
dos gréos, onde os caminhdes despejam os graos por uma grelha
no chao de um galpdo. Os gréos passam entdo a ser depositados

em um recipiente no subsolo. Essa transferéncia dos grados do
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veiculo novamente é feito através de tombadores. Caso o
terminal ndo possua essa tecnologia, o0 procedimento € feito
manualmente.

Segundo Santos (2012) tombadores agilizam o processo de
descarregamento dos graos de carretas ou vagodes, reduzindo o
tempo da operacdo pela metade, comparada com aqueles
terminais que n&o disponibilizam deste equipamento.

o Trem: o descarregamento de gréos de trens €, geralmente, feito
através de moegas, seguindo o mesmo padrdo das moegas
rodoviarias.

o Barcaca: o descarregamento é geralmente feito por sugadores
especiais que enviam os graos por correias transportadoras (onde
se encontram as balancas de fluxo).

Elevacdo: A elevacéo é a etapa do processo feita através de elevadores
que retira e ergue 0 gréo, que estd na moega ou na esteira, para ser
alocado no dispositivo para embarque em outro modal, para entédo
completar o transbordo, ou entdo para a armazenagem.

Armazenagem: armazenagem tempordaria no qual estoca os graos até a
sua liberacdo. Os depdsitos destinados ao armazenamento de graos a
granel sdo classificados em silos elevados e silos horizontais (D’ARCE,
2011).

o Os silos elevados sédo os depdsitos cuja altura € maior que o
diametro. Podem ser de concreto, para média e grande
capacidade, ou metéalicos para média e pequena capacidade. Sao
constituidos de duas partes fundamentais, torre (Figura 2.4) e
conjunto de células e entre células. Na torre acham-se instalados
os elevadores, secadores, exaustores, maquinas de limpeza,
distribuidores etc. Os gréos circulam na torre através de fluxos
pré-determinados para as operacdes de limpeza e secagem, até
alcancar a condicdo ideal de umidade e impurezas para
armazenagem. Depois sdo distribuidos nas células

armazenadoras.
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Figura 2.4: Torre onde estdo instalados: elevadores, secadores, exaustores,

maquinas de limpeza, distribuidores.
Fonte: Prépria Autora (2011)

o Os silos horizontais ou armazéns graneleiros tem altura menor
que a base. Séo caracterizados por grandes compartimentos de
estocagem de concreto ou alvenaria onde a massa de gréos é
separada por septos divisorios, geralmente em namero de dois,
que dividem a unidade em depdsitos iguais. O armazenamento
em longo prazo é problematico, tendo em vista a dificuldade para
0 expurgo. H& necessidade de manter a massa de graos com teor
de umidade mais baixo que no silo elevado, além disso, nem
sempre o sistema de termometria consegue ser instalado
eficientemente. Os riscos de deterioracdo sdo maiores em vista
da grande massa do produto estocado. A sua Unica vantagem é
seu baixo custo em relacdo ao silo elevado e rapidez na

construcao.
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Transporte: O transporte contempla a fase do processo da mobilidade
dos graos atravées de esteiras das moegas, ou da estrutura de
armazenagem, até o dispositivo para embarque em outro modal.

Carregamento: para o carregamento de gréos sao utilizadas as tulhas
(Figura 2.5), onde, por gravidade os grédos sdo despejados nos

caminhdes, vagdes ou barcacas. Outras formas de carregamento,
menos utilizadas, sdo plataformas fixas e moveis, recuperadoras
(reclaimers), bicas, esteiras rolantes, guindastes, pérticos e tubulacoes.
As tulhas ou bica de expedicdo limitam, ndo somente o numero de
produtos, como também a quantidade de grdos a ser expedida pelo
terminal (SANTOS, 2012). Os terminais que transbordam gréos para o
modal hidroviario ndo necessitam de varias bicas ou carregadores de

navios, uma vez que estes equipamentos sao capazes de movimentar
grandes quantidades de gréaos (Figura 2.6).
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Figura 2.5: Tulha de carregamento de caminhao
Fonte: Prépria Autora (2011)
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Figura 2.6: Barcaca sendo carregada por uma bica de expedicéo.
Fonte: Prépria Autora (2012)

E importante ressaltar que, embora para cada tipo de combinacdo intermodal
exista um determinado tipo de terminal, a operacdo de transbordo de gréaos
segue um padrdo, sem grandes variagdes entre os diferentes tipos de terminais
(SANTOS, 2012).

Porém, o arranjo fisico de um terminal intermodal ndo deixa de ser uma
adaptacdo da estrutura de terminais rodoviarios, ferroviarios e hidroviarios.
Essa adaptacdo se da com o objetivo de otimizar o espaco, 0s investimentos
gerando maior produtividade.

A seguir, é feita descricdo sucinta da estrutura fisica basica de terminais

rodoviarios, ferroviarios e hidroviarios.

2.2.1 Terminal Rodoviario

O modal rodoviario é o mais flexivel entre os trés estudados, em consequéncia
disto o terminal tem uma estrutura simples. O veiculo é capaz de alcancar as
estruturas que fazem o descarregamento e carregamento, isso acarreta na

necessidade de areas de manobras e circulacéo.

Antes do processo de descarga do caminhdo, € necessario que o motorista se
identifique, identifique a carga e passe pelo processo de pesagem, seguindo

entdo para o descarregamento.



26

Em geral, os terminais rodoviarios tém estrutura formada por (ANDRADE,
2002):

e Vias de Acesso e egresso: Elemento de ligacdo entre via publica e o
terminal.

e Elementos de Controle: E a interface entre o terminal e o mundo
exterior. Podem ser: portarias e postos de pesagem - 0S mais comuns, e
postos de fiscalizacdo e amostragem de cargas.

e Areas de circulagdio e manobra: Interface entre os diversos
componentes do setor rodoviario, principalmente entre as plataformas de
carga e descarga (baias) e o estacionamento dos veiculos.

e Areas de estacionamento: Os estacionamentos podem ter duas funcées:
armazenar veiculos (vazios ou cheios), mantendo-os em fila, e
posicionar veiculos para aguardar processamento.

e Carga e descarga: Local onde ocorrem as transferéncias de carga,
diretamente de um veiculo para o0 outro, ou para o sistema de

armazenagem.

Na Figura 2.7, a seguir, tem-se um esquema que representa um terminal

rodoviario.
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Figura 2. 7:E Esquematizagéo do Subsistema Rodoviario.
Fonte: adaptado de Lima (1988)
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No caso de um terminal intermodal atendido pelo modo rodoviario, area de
transferéncia de carga é a interface deste subsistema com o subsistema do

outro modo de transportes atendido pelo terminal.

2.2.2 Terminal Ferroviario

O modal ferroviario ndo possui tanta flexibilidade como o rodoviario. Seus
veiculos tem um a manobrabilidade reduzida, tonando o processo de carga e

descarga mais complexo, em termos de estrutura fisica.

Vale ressaltar que o modo ferroviario € muito peculiar no que diz respeito as
instalacdes fisicas, pois é importante lembrar que a movimentacao de vagoes é
unidirecional (sobre a linha férrea) e as manobras ferroviarias devem ser
executadas de acordo com algumas configuracdes particulares. Cada
configuracdo apresenta caracteristicas que podem influenciar muito na

estrutura e operacionalidade do terminal.

Como o processo operacional € o mesmo para o modal rodoviério, o terminal &

basicamente composto pelos mesmos itens (ANDRADE, 2002):

* Vias de acesso e egresso: Entroncamento ferroviario que € o elo entre a

via férrea e o terminal

« Areas de circulagio e manobra: Area de formacéo, classificacdo e
decomposicéo dos trens.

» Pdtios ferroviarios: composto por duas areas:

« area de regulacdo de fluxo de vagbes que consiste em um patio
com linhas concorrentes, onde se armazenam os vagodes cheios e

vazios, e onde podem ser executadas as manobras.

+ area de preparacdo e ordenacdo: onde se compde lotes de
vagoes, reduzindo o tempo de manobra e evitando interrupgdes

no carregamento/descarregamento do vagao.

+ Carga e descarga: € local onde ocorre a transferéncia de carga, seja ela

direta, de um modal para o outro ou para o sistema de armazenagem.
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Em relacdo ao patio de manobras ferroviario (Figura 2.8), existem varias
formas de estruturas, como exemplo, a pera ferroviaria que € um arranjo em
que a composicdo nao faz nenhuma manobra, mostrando-se eficiente
operacionalmente, pois a composi¢cdo entra no terminal e executa todas as
operacdes continuamente. Ndo ha o desmembramento da composicao até que
ela complete o ciclo no terminal, seja ele para manobra e/ou para
carregamento ou descarregamento (ANDRADE, 2002). Porém, a desvantagem
€ que uma vez a que a composi¢cdo esteja em linha, esta linha permanece
ocupada até que seja despachada. Outro modelo que pode ser citado € o de
linhas concorrentes, que necessitam de uma &area util menor que na pera,
porém, dependendo da topografia do terreno, pode acarretar em grandes obras
de terraplanagem, aumentando substancialmente o custo de implantacdo do

terminal.

Em relacédo ao posicionamento ferroviario, podem-se citar duas formas basicas,
também ilustradas na Figura 2.8: os posicionadores de vagdes e o
posicionador triangular. Segundo Andrade (2002), a instalacdo de
posicionadores de vagdes é muito dispendiosa e normalmente se restringe a
um vagao ou maquina motriz, ja o posicionador triangular é mais difundido e

barato, porém necessita de uma area maior.
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Figura 2.8: Formas de posicionamento e manobras ferroviarias.
Fonte: Lima (1988)

Na Figura 2.9 hd um esquema ilustrativo de um terminal ferroviario que utiliza a

pera como arranjo de manobra:
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Figura 2.9: Esquema ilustrativo de terminal ferroviario, com o uso da pera como

instrumento de manobra.
Fonte: Maas (2001)
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2.2.3 Terminal Hidroviario

O modo de transporte hidroviario € o menos flexivel de todos. Um terminal
hidroviario apresenta como consequéncia varias peculiaridades. J& no
esquema operacional representado no fluxograma da Figura 2.2, observa-se
diferencas entre o processo basico dos modais rodo e ferroviario, como por
exemplo, a classificagdo e pesagem sao feitos depois do descarregamento,

iSso traz consequéncias para a estrutura fisica do terminal.

Segundo Andrade (2002), um terminal hidroviario € composto por:

+ Canal de acesso e egresso: Corresponde a interface com a hidrovia.
Deve ter dimensdes e caracteristicas adequadas; em determinados
casos é necessario executar obras de infraestrutura para a atracacéo e
fundeio condizentes com a embarcacao critica.

« Regido de fundeio: E a regifo onde as chatas, cheias ou vazias, ficam
posicionadas aguardando carga/descarga ou, simplesmente, o
transporte.

« Area de evolucdo: A area de evolucdo por sua vez, é uma regiéo virtual,
onde serdo realizadas as manobras das chatas; suas dimensfes sdo
fixadas em funcéo do comboio critico que frequentara o terminal.

+ Sistema de atracacdo: Espaco reservado para atracacdo da
embarcacdo, onde equipamentos de transbordo executam o
carregamento ou descarregamento da embarcacao. Pode ser provido de
bercos, com certa infraestrutura portuaria, ou entdo, em casos
especificos pode ser a propria margem da via, onde as chatas sao

carregadas ou descarregadas.

Vale ressaltar que conforme Lima (1988), ha quarto formas basicas de

posicionar uma embarcacéo para as operacdes de carga e descarga:

+ Offshore (flutuante ou ndo): a embarcacédo € descarregada ou carregada
longe da costa de terra firme, neste caso, alguma estrutura € necessaria
para fazer essa ligacéo. Esta estrutura pode ser flutuante ou nao;

+ Longitudinal: a embarcacédo se posiciona paralela a margem ;
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* Flutuante: uma estrutura flutuante serve de apoio a carga ou descarga,
mais utilizada em locais onde o nivel d’agua varia bastante;

« Transversal: a embarcacao se posiciona transversal a margem.

Segundo Andrade (2002), a escolha do sistema de atracagao varia conforme a
caracteristica da margem do rio e o comportamento da lamina d’agua. Foi
constatado que na maioria dos Portos que apresentam sistemas de transbordo
composto de guindastes ou porticos (descarregamento), o sistema longitudinal
€ 0 mais difundido, bem como, a configuracdo offshore € a mais recomendada

para 0S processos de carregamento.

Concluindo, os terminais intermodais sao estruturas ndo muito complexas que
ao serem construidas objetivam apenas a sua funcionalidade. A estrutura fisica
dos terminais € totalmente definida por seus processos produtivos, portanto,
devem ser planejados otimizando os investimentos iniciais e 0 desempenho

produtivo.
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3 SISTEMAS DE INDICADORES EM TERMINAIS
INTERMODAIS

Para o alcance dos objetivos € necessario uma revisdo dos conceitos de
sistemas de indicadores e também um levantamento de estudos sobre
avaliacdo de desempenho, eficacia, eficacia mercadologica, satisfacdo do
cliente e atratividade do terminal, por fim, estudos que definiram indicadores

para terminais logisticos.

3.1 CONCEITO E FUNCAO

De acordo com Bowersox, Closs e Cooper (2007), um sistema de indicadores
deve auxiliar na medicdo e controle do desempenho, e apontar a melhor
direcéo para melhoria do desempenho da operagdo de um sistema. Sabendo
disso, conclui-se que um sistema de indicadores é uma ferramenta utilizada

para mensurar, controlar, o desempenho.

Lima (2005) define que um sistema de indicadores de desempenho é um
conjunto de medidas integradas em varios niveis (organizacdo, processos e
pessoas), definidas a partir da estratégia e dos objetivos da unidade de
negocio, tendo como objetivo fornecer informacgfes relevantes as pessoas
responsaveis pela tomada de decisdo sobre o desempenho de processos e
produtos, para auxiliar no processo de tomada de deciséo.

Nestes dois conceitos observa-se o foco em desempenho, cuja definicdo é:
grau no gqual um sistema fisico ou econbmico, atinge seus objetivos. Tal
conceito geralmente esté ligado a eficiéncia de sistemas fisicos e a eficicia de
sistemas econdmicos (MARTINS e LAUGENI, 2005 apud COSTA, 2002).

Além dessa definicdo, varios estudos na area de transportes apontam quatro
dimensdes do desempenho: eficiéncia, que é o grau em que um sistema utiliza
0S insumos no processamento de seus produtos ou servicos; eficacia, que é o
grau no qual um sistema atinge suas metas e objetivos; produtividade que € a
relacdo entre saidas (produtos ou servigcos) e entrada (insumos) em um

sistema produtivo; e qualidade que € definida como adequacédo ao uso, ou seja,
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o nivel de satisfacdo de um determinado produto no atendimento aos objetivos
dos usuérios durante seu uso (JURAN, 1993 apud SANTOS, 2007).

Assim, conforme Razzolini (2000, apud SIGOLI 2001), embora ndo sejam um
fim em si mesmas, as medidas de desempenho s&o fundamentais para permitir
gue se determine um posicionamento estratégico competitivo. Neste ponto, nos
deparamos com a comparacado entre empresas, poiS um posicionamento
competitivo depende ndo s6 de uma empresa, mais sim do mercado composto

por varias empresas do mesmo ramo.

Portanto, a existéncia de uma empresa esta condicionada a uma vantagem que
ela tenha sobre seus concorrentes. Se uma organizacdo opera em
desvantagem em algum determinado setor do mercado, provavelmente operara
com custos mais elevados e serd questdo de tempo até que seja esmagada
pelos seus rivais (HANDERSON, 1998 apud SHIRO, 2011).

Tem-se entdo uma relacéo direta envolvendo desempenho de uma empresa e
sua competitividade no mercado. A qualidade, citada como uma das dimensdes
do desempenho envolve diretamente o cliente, sendo um dos fatores
determinantes, juntamente com o preco, na hora da escolha do cliente pela

empresa.

A definicdo desse sistema de indicadores de desempenho ndo € um processo
simples, tem que seguir uma metodologia de implementacéo o que depende da
empresa e do ramo de atuacdo. Isso porque apesar da importancia das
medidas dentro de uma organizacdo, deve-se ter claro que as medidas,
isoladamente, ndo sdo capazes de fornecer informacdes suficientes para
tomada de decisao (LIMA, 2005).

Um modelo sugerido por Sproesser (1999, apud COLARES-SANTOS, 2012;
SOGABE, 2012 e CALARGE, 201) propb6e a analise do desempenho de
maneira multidimensional. A Figura 3.1 mostra a metodologia para mensuracao
do desempenho englobando as trés dimensdes sugeridas: eficiéncia, equidade

e eficacia; e suas subdimensoes.
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Figura 3.1: Modelo de Andlise de Desempenho
Fonte: adaptado de Colares-Santos (2012) e Sogabe (2012)

7

Segundo Calarge (2010), neste modelo a dimensdo eficiéncia € uma
abordagem quantitativa do desempenho da empresa. E representado por
resultados de inputs e outputs de rentabilidade e produtividade. J& a dimensédo
igualdade procura demonstrar se todos os clientes estdo sendo atendidos, se a
demanda é atendida pelos produtos da empresa, sendo assim uma medida
significante para empresas publicas ou de economia mista, que tem como

principio servir a todos.

A dimensao eficacia, tratada neste modelo, estd associada a aspectos
intangiveis ligados a percepcao do cliente, ou seja, tenta reproduzia a visdo do
cliente, a sua satisfacdo e expectativas. Nesta dimensdo, as variaveis
distribuicdo, estimulacédo e adaptacédo estdo vinculadas a questbes referentes
ao produto, preco, praga/distribuicdo e promogao (COLARES-SANTOS, 2012),

como descrito a sequir:
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a) distribuicdo: esta relacionada com aspectos de acessibilidade aos servigos,

pontos de vendas, logistica, entre outros fatores;

b) estimulacdo: esta ligada a fatores de promocdo do produto, preco, entre

outras formas de marketing; e

c) adaptacado: vincula-se ao desenvolvimento de novos produtos, novas
tecnologias e infraestrutura sob o ponto de vista dos clientes e dos operadores

dos terminais intermodais.

Neste trabalho a abordagem em relacdo ao desempenho tem énfase nos
aspectos da eficacia, pois a atratividade do terminal esta ligada diretamente a
percepcao do cliente em relacdo a este produto e as suas expectativas. Porém

0S outros aspectos ndo deixam de ser observados.

3.2 O PROCESSO DE AVALIACAO DE DESEMPENHO

Como ja foi dito, ao avaliar o desempenho de uma determinada firma ou
indUstria somos remetidos a ideia de comparabilidade. Esta, por sua vez,
pressupde que haja um referencial de medicdo, este referencial pode ser os
resultados anteriores da firma ou industria, ou ainda o resultado médio dos
agentes que compde o setor (CARRE, 1991 apud SOGABE et al, 2009).

Segundo Granemann e Rodriguez (2004), para que o processo de avaliacdo de
desempenho seja realizado de maneira correta, € necessario o
desenvolvimento de todos os passos apresentados no diagrama apresentado

na Figura 3.2.
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Figura 3.2: Fluxograma do processo de avaliacdo de desempenho
Fonte: Granemann e Rodriguez (2004)

De acordo com o fluxograma proposto por Granemann e Rodriguez (2004), o
processo de avaliacdo de desempenho inicia-se com o estabelecimento do
sistema de indicadores. A partir deste, definem-se os padrbes de referéncia.

Segundo Slack et al (2002), esses padrdes de referencia podem ser:

» Padrbes Histéricos: consistem na comparacdo do desempenho atual com
desempenhos anteriores, construindo assim uma tendéncia do comportamento

de desempenho ao longo do tempo;

» Padrées de Desempenho Alvos: sdo aqueles estabelecidos arbitrariamente
para refletir algum nivel de desempenho que € visto como adequado;

+ Padrées de Desempenho da Concorréncia: utilizam a comparagdo do
desempenho atingido com aquele que esta sendo conseguido por um ou mais

competidores;

* Padrées de Desempenho Absolutos: sdo aqueles tomados em seus limites

(ex.: estoque zero, zero defeito etc.).

Macedo (2004, apud MACEDO E MANHAES, 2009) também afirma que os
processos de mensuracao de desempenho se desenvolvem a partir da selecao

de indicadores criticos de desempenho especificos para cada empresa.
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Entretanto, a maior dificuldade dos gestores esta na escolha de indicadores. O
principal meio de definir esses indicadores seria, primeiramente, definir onde a
organizacdo se encontra e aonde quer chegar, para posteriormente definir os
mecanismos que fardo com que isso seja possivel. Tais processos séo
permanentes e repetitivos, sendo a frequéncia de suas medi¢cdes dependente

da atividade a ser medida.

A fim de determinar as varidveis utilizadas para medir a atratividade de
terminais, padrdes de referencia foram estabelecidos através de um

levantamento de estudos que tratam do desempenho, eficiéncia e eficacia.

3.3 TERMINAIS LOGISTICOS: ESTUDOS SOBRE DESEMPENHO,
EFICIENCIA E EFICACIA.

Neste item serdo apresentados alguns estudos que englobam a teméatica de

indicadores em terminais logisticos. Visando exemplificar o processo de

definicdo de indicadores, os estudos aqui apresentados abrangem outros tipos

de estruturas utilizadas como intermediarias no sistema de transporte.

3.3.1 Afericao do nivel de servico logistico portuario por meio de
técnicas de preferéncia declarada (NOVAES et al, 1998)

No estudo, desenvolvido por Novaes et al (1998), é discutida a aplicacdo de
técnica de preferéncia declarada ou de analise conjunta na definicdo e
quantificacdo do nivel de servico conforme a visdo do usuario, mostrando sua
aplicacdo na avaliagdo da cadeia logistica de exportacdo, com énfase nos

servigos portudrios.

E através do nivel de servico ao cliente, que agrega valor ao produto vendido,
gue o setor de marketing e o setor de logistica se integram, a fim de melhorar a
competitividade da empresa. Entender as necessidades e preferéncias do
cliente/usuario, de forma a entendé-lo melhor, tem, entdo, uma importancia

capital na estratégia competitiva da empresa (NOVAES et al, 1998).

Deste trabalho realizado por Novaes et al (1998) é importante destacar os
atributos ou variaveis definidos para avaliar o nivel de servico logistico-

portuario:
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e Custo terrestre: despesas do transporte do local de produgéo ao porto,
mais despesas portudrias até o embarque no navio.

e Frete maritimo: tarifa pelo transporte maritimo

e Periodicidade dos navios: intervalo médio entre passagens consecutivas
dos navios que oferecem praca para determinada regiao

e Tempo porta a porta: tempo total de deslocamento

e Seguranca no porto: integridade da carga no porto

e Condicbes de atendimento no porto: referente a maior ou menor
ocorréncia de entraves burocraticos, disponibilidade de equipamento e
de pessoal, negligencias etc.

e Outras caracteristicas do porto ndo incluidas nos demais atributos.

Porém, no decorrer da pesquisa o atributo “Seguranga no porto” e “Outras

caracteristicas” se mostraram insignificantes.

Os resultados (pesos dos atributos), obtidos por Novaes et al (1998), foram
apresentado por setor industrial (eletromecéanico, téxtil, ceramico e moveleiro).
Para os representantes de trés setores, entre 0s quatro pesquisados, o atributo
que tem maior peso no nivel de servigo € “tempo porta a porta”, seguido por
“frete maritimo”. O atributo de menor peso para todos os setores foi “frequéncia

dos navios”.

3.3.2 Indicadores de Desempenho Portuério (ANTAQ, 2003)

A Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario (ANTAQ) desenvolveu em 2003
um sistema de acompanhamento de precos e desempenho operacional dos
servicos portuarios. Este sistema tem por objetivo prover dados e informacdes
necessarios a efetivacdo das tarefas de monitoramento, fiscalizacéo,
supervisao e regulacdo atribuidas a este 6rgao, além de atender a diversas
outras funcdes e necessidades de planejamento e gestao das administragdes

portuéarias e dos operadores e arrendatarios (ANTAQ, 2003).

Este sistema de acompanhamento de preco e desempenho se baseia em

indicadores de desempenho determinados pela ANTAQ com base nos servigos
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oferecidos no terminal. A seguir tem-se a relacdo destes indicadores de

avaliacao de gestao e as variaveis que os compdem:

¢ Indicadores de economicidade: as despesas de movimentacdo ou de
carregamento e descarga dos navios e as de entrada e saida; assim
como aquelas relativas ao recebimento e entrega das mercadorias, de
armazenagem, de ovacao e desova de contéineres, entre outros;

e Indicadores de eficiéncia: a produtividade ou as pranchas de
atendimento aos navios, a produtividade nos servicos de entrega e
recebimento das mercadorias e nos demais servicos aos importadores e
exportadores;

e Indicadores de qualidade: atendimento (tempos de espera para
operacdo, nivel de servico, tempos de atracacdo, entre outros) e
confiabilidade (cumprimento de escalas e de frequéncia de linhas
regulares de navegacdo; das datas e horarios estimados de chegada e

saida dos navios, a incidéncia de faltas e avarias).

3.3.3 Medindo a Eficiéncia Relativa das Operacdes dos Terminais
de Contéineres do Mercosul (RIOS, 2005)

No trabalho realizado por Rios (2005), o objetivo foi medir a eficiéncia relativa
das operacdes dos terminais de contéineres do MERCOSUL nos anos de
2002, 2003 e 2004, também foi utilizada a técnica de Analise Envoltéria de
Dados (DEA). As variaveis envolvidas como inputs foram: numero de
guindastes, nimero de bercos, numero de funcionéarios, area do terminal e
namero de equipamentos de patio; e como outputs: quantidade de TEU (do
inglés, twenty foot equivalent unit, em portugués, unidade equivalente a vinte
pés) movimentado e a média de movimentacdo de contéineres por hora por
navio. O autor conclui com o seu estudo que um melhor aproveitamento do
espaco do patio, assim como um melhor planejamento das operacdes, teria
maior influencia na eficiéncia das operac¢6es dos terminas do que o aumento no

namero de equipamentos de patio.
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3.3.4 Indicadores de Desempenho Operacional para Centros de
Distribuicdo (SINAY e LIMA, 2007)

Sinay e Lima (2007) elaboraram uma proposta de indicadores para avaliar o
desempenho operacional de centros de distribuicdo. E importante salientar que
0s centros de distribuicdo sdo, assim como o0s terminais intermodais,
componentes essenciais do sistema de transporte. Os centros de distribuigcéo,
como todo armazém de carga, atuam como intermediarios no fluxo de produtos
entre fabricantes e consumidores. Portanto, devido a semelhanca funcional e
operacional dentro do sistema de transporte entre as duas estruturas, € possivel
estudar os indicadores de desempenho utilizados no CD visando a adaptacéo para

um terminal intermodal.

Sinay e Lima (2007) utilizaram o modelo Balanced Scorecard (BSC) e segundo
0s autores este método traduz a missdo e a estratégia da empresa em um
conjunto coerente de medidas de desempenho organizadas segundo cinco
perspectivas diferentes: financeira, do cliente, dos processos internos da
empresa, além da perspectiva dos fornecedores/transportadores e dos

funcionérios.

by

Os propostos indicadores de desempenho relacionados a perspectiva dos
clientes tém como propdsito monitorar a qualidade e a eficiéncia dos servicos
prestados pelo centro de distribuicdo e avaliar a desempenho do mesmo no
mercado. Ficaram definidos pelos autores os seguintes indicadores: tempos
meédios (tempo de espera, tempo de ciclo do pedido, espera por informacdes
etc.), eficacia na entrega (percentual de entregas dentro do prazo, percentual
de entregas especiais atendidas etc.) e numero de ocorréncias indesejaveis
(retornos, reclamacdes e erros de registro).

Os indicadores para avaliagdo do desempenho do CD relacionados aos
funcionérios sdo aqueles que medem o retorno do investimento em pessoas no
que diz respeito a0 comprometimento da equipe Nos processos, ao grau de
capacitacdo dos funcionarios para executar suas funcbes e a qualidade do
ambiente onde estes trabalham. Ficam definidos por: indice de absenteismo,

indice de capacitacdo por funcionario (hora por funcionério) e investimento em
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capacitacao por funcionario, indice de rotatividade e numero de acidentes de

trabalho.

Segundo Sinay e Lima (2007), em relacdo aos fornecedores/transportadores,
existe a perspectiva desses sob o CD e vice-versa. Considerando isso ficaram
definidos os seguintes indicadores em relacdo a qualidade do servico do CD:
tempos meédios e ocorréncias indesejaveis. E em relacdo a qualidade do
servigo dos fornecedores/transportadores: ocorréncias indesejaveis, eficacia na

entrega, tempos médios e embalagem e unitizacao.

Os processos internos de um centro de distribuicdo, quais sejam as atividades:
recebimento, armazenagem, separacdo de pedidos, expedicdo, transporte e
distribuicAo e gestdo de materiais, tém importancia fundamental no
desempenho global dos CDs. Visando possibilitar a otimizacdo dessas
atividades, indicadores de desempenho propostos sdo: tempos médios (tempo
de espera dos veiculos para o carregamento/descarregamento, espera pela
liberacao do documento), produtividade (taxas de
carregamento/descarregamento, estocagem, conferencia etc.), utilizacdo de
capacidades, ocorréncias indesejaveis e custo/investimentos (relacdes entre

custos e/ou investimentos com receitas).

Ja a perspectiva financeira foi determinada pelos autores pelos seguintes
indicadores: endividamento, produtividade, rentabilidade, Ilucratividade e

liquidez.

3.3.5 Avaliacao de Eficiéncia de Terminais de Contéineres no Brasil
Através da Analise Envoltéria de Dados (MACEDO E
MANHAES, 2009)

Macedo e Manhaes (2009) buscaram analisar a eficiéncia de operacéo de 10
terminais de contéineres no Brasil, utilizando a aplicacdo da metodologia de
Andlise Envoltéria de Dados (DEA). Esta metodologia, que teve origem no
trabalho de Farrell (1957, apud MACEDO E MANHAES, 2009), caracteriza-se
como uma técnica ndo paramétrica que permite lidar com varias saidas

(outputs) e entradas (inputs), com o objetivo de analisar, comparativamente,
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unidades independentes no que se refere ao seu desempenho, ou seja, a

eficiéncia de cada unidade.

Nesta pesquisa de Macedo e Manhaes (2009), utilizou-se uma amostra de 10
terminais de contéineres. Desses terminais, foram obtidos dados secundarios
no site da ABRATEC referentes a Movimentacdo de Contéineres e
Produtividade na Movimentacao de Contéineres (como outputs do processo), e
Area Total das Instalages, Extensdo Média dos Bercos e Calado dos Bergos
de Atracacdo (como inputs). Com essas variaveis, foram montadas duas
modelagens de analise: a primeira referente a producéao (utilizando todos os
inputs e apenas a Movimentacdo de Contéineres como output); a segunda

referente a produtividade (também utilizando todos os inputs e apenas a

Produtividade na Movimentacdo de Contéineres como output).

Com o resultado, Macedo e Manhdes (2009) concluiram que apenas 2
terminais — Santos Brasil, TVV e Tecon Salvador — entre os 10 pesquisados,
séo totalmente eficientes. Além disso, os autores concluiram que os terminais
ineficientes ndo conseguem manter uma relagcdo 6tima entre infraestrutura
disponivel e movimentacdo, isso pode estar demonstrando problemas de
processos e procedimentos na movimentacdo dos contéineres, além de
questdes tecnoldgicas dos equipamentos utilizados e de treinamento da mao
de obra.

3.3.6 Eficicia Mercadoldgica de Terminais Multimodais do Corredor
Centro Oeste Brasileiro: O Caso das Commodities Agricolas
(CALARGE, 2010)

Calarge (2010) trabalhou com o objetivo de avaliar a eficacia
comercial/mercadologica dos terminais intermodais de armazenagem,
transporte e transbordo de commaodities agricolas. O autor analisou 0 composto
de marketing de cada terminal sob o ponto de vista dos operadores e sob a
perspectiva dos clientes, analisando também o nivel de satisfacdo destes com

0 servigo oferecido pelo terminal.

Utilizando para analise um modelo de desempenho adaptado a agroindustriais,

e a andlise de contetdo, Calarge (2010) concluiu que os terminais sdo
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eficientes, pois atuam dentro da realidade do setor que possui muitos gargalos
dentro dos modais, e de acordo com a segmentacédo de clientes que prioriza
volume e continuidade de operacéo durante o ano. Os clientes utilizam com
frequéncia a intermodalidade, mas ndo estdo satisfeitos com 0s servigos
prestados pelos operadores, necessitando de ampliacdo do leque de servicos e

da revisdo dos altos precos praticados.

3.3.7 Caracterizacdo do Desempenho Operacional em Terminais
Intermodais de Escoamento de Graos: Um Estudo Multicaso
no Corredor Centro-Oeste (SOGABE, 2010)

Sogabe (2010) avaliou o desempenho dos terminais intermodais presentes no
corredor logistico do Centro-Oeste através da razao output/inputs e mensurou
o nivel de eficiéncia entre os mesmos. Foram vinte terminais que o autor
identificou para avaliar o nivel de eficiéncia e utilizou os seguintes dados de
input: capacidade de armazenagem (em toneladas); capacidade de recepcao
nominal (toneladas/18 horas); numero de tombadores; e numero de
funcionarios. E os seguintes dados de output: quantidade movimentada de

graos (em toneladas) no ano de 2008; e faturamento anual estimado.

O modelo proposto por Sogabe (2010) propde que o desempenho de terminais

intermodais se deve auferir a partir das dimensdes a sequir:

a) Numeros e capacidades fisicas, principalmente relacionadas ao transbordo

de grados como o fluxo, recepcao, expedicdo e armazenamento;

b) Tempo médio da analise dos produtos quando chegam ao terminal e o

tempo médio de filas de caminhdes;

c) Servicos oferecidos e suas capacidades como, por exemplo: pré-limpeza,

limpeza, secagem, expurgo, blend, entre outros;
d) Condi¢des da infraestrutura dos terminais intermodais de graos;

e) Gestdo da qualidade e informac&o, medidas principalmente pela visdo do
gerente, verificando se ha ou ndo um departamento de qualidade no terminal,
se a empresa avalia a satisfacdo do cliente, se ha parcerias e quais sao 0s

recursos do sistema de informacéo;
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f) Recursos Humanos, pois segundo o autor, ha escassez de méao de obra
especializada e a demanda por profissionais a nivel gerencial e administrativo é

grande, influenciando assim o desempenho desses complexos de transbordo.

Segundo Sogabe (2010) os resultados indicam que os terminais operam com
relativa ociosidade ao longo do ano, com picos de grande movimentacao
durante a época de safra. Além disso, os operadores alegam que a eficiéncia
dos terminais esti associada a falta de infraestrutura de armazenagem e

problemas de capacidade e acesso aos modais ferroviarios e hidroviarios.

3.3.8 Analise de Desempenho Produtivo dos Terminais Intermodais
Hidroviarios: Um Estudo Multicaso (TEIXEIRA e CAMPEAOQ,
2010)

Teixeira e Campedo (2010) avaliam as atividades nos terminais de transbordo
hidroviarios de maneira a estabelecer indicadores de desempenho que

permitam a comparacéo entre os operadores.

Para analise de dados os autores utilizam a Analise Envoltoria de Dados
(DEA), portanto os indicadores de desempenho consistiram na avaliacdo entre
os resultados obtidos (outputs) e os recursos disponiveis para sua realizacéo

(inputs).

Teixeira e Campedo (2010) utilizaram 5 inputs: capacidade instalada de
armazenagem, capacidade efetiva de expedicdo no ano, niumero de tulhas,
namero de tombadores e numero de funcionarios. E como outputs foram

definidos a quantidade anualmente movimentada pelos terminais.

As variaveis elencadas neste estudo demonstraram ser pertinentes para 0s
terminais hidroviarios. Os autores concluiram que 0s terminais ndo apresentam
restricbes nas suas capacidades instaladas e operam de forma subutilizada,
podendo ser melhores utilizados para o escoamento de gréos. A subutilizagdo

€ explicada pelos varios entraves para o transporte na hidrovia.
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3.3.9 Projeto de Pesquisa “Desempenho dos Terminais Multimodais

da Cadeia Logistica de Gréos”

Os proximos trabalhos apresentados também sao parte integrante do projeto
de pesquisa que este trabalho faz parte. Por ter a mesma amostra de dados
como subsidio, estes trabalhos sédo relevantes para a determinacdo das
variaveis de atratividade buscadas pelo presente trabalho.

3.3.9.1 Avaliacao da Eficiéncia Operacional dos Terminais Intermodais da
Cadeia Logistica de Graos Brasileira (SANTOS, 2012)

Santos (2012) teve como objetivo averiguar o desempenho operacional dos
terminais intermodais da cadeia logistica de grdos nacional com o intuito de

identificar falhas e possiveis melhorias no sistema.

O trabalho de Santos (2012) foi feito pelo método da Andlise Envoltéria de
Dados (DEA) com a utilizacdo de trés insumos. Como inputs: capacidade de
recepcao (em toneladas); capacidade de expedicdo (em toneladas); e nimero
de funcionarios. E considerou como output: quantidade movimentada de graos

(em toneladas) nos ultimos 12 meses do terminal.

Os resultados obtidos por Santos (2012) indicam baixa eficiéncia operacional
do setor, concluindo ser possivel aumentar, em média, 64,1%, o volume de
graos transbordado, sem que se faca qualquer tipo de investimentos na

estrutura fisica e humana, apenas otimizando o recurso atual.

3.3.9.2 Determinantes da Eficiéncia Técnica dos Terminais Intermodais
do Brasil (LANDIVAR, 2012)

Landivar (2012) realizou um estudo, cujo objetivo principal foi analisar os

determinantes da eficiéncia técnica dos terminais intermodais do Brasil.

O autor utilizou o0 método de Analise Envoltoria de Dados (DEA) e um modelo
de regressdao Tobit, e durante o estudo formulou e testou cinco variaveis

possivelmente relacionadas ao nivel de eficiéncia dos terminais.

Entre as cinco variaveis, trés foram identificadas para testar a relacdo entre

localizagdo favoravel dos terminais e eficiéncia dos mesmos, sdo elas: a
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guantidade de gréos (soja, milho e trigo) produzida no entorno do terminal; a
capacidade de armazenagem estatica a granel no entorno do terminal; e a
qualidade das vias rodoviarias de acesso ao terminal. As outras duas variaveis
identificadas como possiveis determinantes da eficiéncia técnica dos terminais,
se referem a estrutura de propriedade dos mesmos e ao fato do terminal estar

inserido em um porto maritimo.

O autor conclui com os resultados que a variavel de localizagdo favoravel
(quantidade produzida de soja, milho e trigo no entorno do terminal) aumenta
insignificantemente (0,00000005%) o nivel de desempenho dos mesmos;
terminais operados sob administracdo privada aumentam em 22% o
desempenho dentre os terminais da amostra; e o fato de serem terminais
portuérios representa um aumento no indice de 69% na eficiéncia dos
terminais. Portanto, os terminais intermodais estarem estrategicamente
instalados; operar sob uma estrutura de propriedade privada; e configurar-se
em terminais portudrios dentro da cadeia de escoamento de grdos, lhes

confere uma relacgéo significativamente positiva com o desempenho.

3.3.9.3 Eficacia Mercadolégica de Terminais Intermodais de Grdos no
Brasil: A Visédo do Cliente. (COLARES-SANTOS, 2012)

Colares-Santos (2012) teve como objetivo avaliar a eficacia mercadologica de
terminais intermodais de grdos no Brasil, por meio da mensuracdo da

satisfacdo de clientes.

Para isto, utilizou um questionario estruturado, em uma amostra de 54 clientes
de terminais intermodais distribuidos nas cinco grandes Regifes brasileiras, e
para andlise usou técnicas de analise fatorial, abordagem multiplicativa, matriz

de Importancia/Desempenho e analise de cluster.

Colares-Santos (2012) selecionou 15 atributos mercadolégicos de satisfacéo
do cliente (Tabela 3.1), que serviram a base para a elaboracdo dos
guestionarios. Apés a analise dos resultados, o autor identificou os atributos de
maior importancia para os clientes, além dos pontos positivos e negativos dos
terminais para satisfacdo dos clientes. Por fim, classificou as regibes com

piores e melhores desempenhos na visao dos clientes.
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Tabela 3.1: Atributos mercadolégicos da satisfagéo do cliente.
Atributos
Variedade de Produtos e servicos
Capacidade de recebimento
Limpeza e condicionamento ambiental do escritério/sala de espera
Nivel de modernidade da infraestrutura do terminal
Garantia de manutencao do padrao dos produtos entregues ao terminal
Rapidez na execucdo dos servicos
Normas adotadas pelos terminais
Competitividade dos precos
Flexibilidade de negociagéo
Localizacdo do terminal
Comunicac¢ao do terminal com o cliente
Contato pos-servico
Capacidade dos funcionarios para atender clientes
Funcionarios agradaveis, simpaticos e gentis
Satisfacao geral com os servigos prestados pelo terminal
Fonte: Colares-Santos (2012)
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Em sua conclusdo, Colares-Santos (2012) afirma que o0s gestores dos
terminais devem focar seus esforcos nas variaveis: “variedade de
produtos/servigos”, “capacidade de recebimento e processamento”, “nivel de
modernidade da infraestrutura do terminal’, “rapidez na execugdo dos
servicos”, “competitividade dos precos do terminal’ e “flexibilidade de

negociagao”.

Este estudo de Colares-Santos (2012) é bastante convergente com a
abordagem deste trabalho, pois € focado na satisfacdo do cliente, que é
diretamente relacionado com o grau de atratividade do terminal. A atratividade
de um terminal para o cliente depende das suas expectativas de satisfacéo
com a sua escolha, portanto um terminal ser atrativo indica que ha
expectativas, na visdo do cliente, de que ele figue satisfeito com o servico

prestado.

Tendo em vista que o numero de clientes (54) entrevistados por Colares-
Santos (2012) é vasto, o universo dos 15 atributos apresentado passa a ser o

ponto de partida para a sele¢édo das variaveis de atratividade.
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4 MODELO DE AVALIACAO DE ATRATIVIDADE

Como visto no capitulo anterior, para se criar um indicador de avaliacéo
primeiramente devem-se estabelecer as variaveis, dados a serem medidos.
Este capitulo, portanto, detalham esta e outras as etapas da formatagcédo do
indicador global de avaliacao da atratividade de terminais intermodais de gr&os.

4.1 SELECAO DE VARIAVEIS

Como ja foi dito no capitulo anterior, partiu-se primeiramente dos 15 atributos
definidos por Colares-Santos (2012) como os atributos mercadoldgicos de
satisfacdo do cliente. Assim, baseado nos outros estudos apresentados e na
opinido de dez especialistas em transporte e logistica, foi possivel identificar 6
variaveis relevantes para compor o indicador de atratividade de um terminal
intermodal de grdos. Outro critério utilizado na definicdo das variaveis foi a
acessibilidade as informacfes para a posterior validacdo do método proposto

por meio do estudo de caso.

Dentre os especialistas ouvidos tanto para a definicdo como para a validagao
das variaveis selecionadas estdo dois gerentes de terminal, trés especialistas
no assunto, quatro pesquisadores do meio académico e um representante dos
usuarios. Como o ponto de partida para a escolha das variaveis foi o universo
de 15 atributos frutos de uma pesquisa realizada com 54 clientes dos 32
terminais intermodais (amostra do estudo de caso do presente trabalho),
considerou-se que, em relacdo aos clientes, as variaveis escolhidas ja foram

validadas.

Assim, o indicador global de atratividade é modelo mateméatico que tem como
variaveis: a capacidade operacional, capacidade de armazenagem,
infraestrutura, acesso e integracéo, tempo de operacgio e servigos ofertados. E
importante ressaltar que o indicador de atratividade proposto nao inclui os

aspectos financeiros do setor.

Segue a descri¢do de cada variavel selecionada.
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VARIAVEL 1: Capacidade Operacional — CO

A capacidade operacional de um terminal € uma caracteristica importante,
observada por todos os usuarios. E resultado de varios componentes,
capacidade de recepcado, capacidade operacional de cada equipamento e

envolve também a eficiéncia dos trabalhadores.

A capacidade instalada de recepcdo ou de desembarque € determinada
conforme capacidade operacional das balangcas, dos tombadores e das
moegas e depende também do numero de cada equipamento, presente no

terminal.

Porém, a capacidade de recepcdo, na maioria das vezes, € menor que a
capacidade operacional de expedi¢cdo. Esta Ultima, determinada por toneladas
por hora, é resultado do niumero de tulhas de expedicdo, e dependendo dos
modais atendidos, consequéncia do numero de linhas férreas de manobra e o

namero de atracadouros, por exemplo.

Neste estudo a capacidade operacional, sera tratada como capacidade
operacional de expedicao (equacao (4.1)), pois, a capacidade de recepcéo esta
diretamente ligada aos equipamentos instalados, que sera avaliada em outra

variavel.
CO = capacidade operacional de expedicio (ton/hora) (4.1)

Esta variavel também foi utilizada e validada nos estudos realizados por

Teixeira e Campedo (2010) e por Santos (2012), descritos no capitulo anterior.

VARIAVEL 2: Capacidade de Armazenagem - CA

O processo de armazenagem € um aspecto importante do sistema logistico. O
setor do agronegécio brasileiro € muito deficitario em estruturas dedicadas
apenas a armazenagem, portanto torna-se comum as estruturas dos terminais
trabalharem também como armazéns, o que é visto como ponto positivo pelos
produtores, pois ameniza o problema de falta de armazém proximo as areas

produtoras.
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A capacidade de armazenagem é fundamental viasto que muitas vezes um
terminal recusa carga por falta de capacidade, demonstrando a inadequacao
da infraestrutura para a realidade da regido. Além disso, como a carga
trabalhada neste estudo é graos, ndo se pode deixar de considerar a existéncia
dos periodos de safra e entressafra. A demanda de consumo nédo sofre picos
tdo elevados, como o da producéo, portanto a armazenagem tem um papel
importante ao equilibrar o fluxo entre oferta e demanda, impactando até mesmo

a economia mundial.
Para esta variavel, tem-se a equacéo (4.2).

CA = Capacidade estatica instalada de armazenagem (ton) (4.2)
Esta variavel ja foi trabalhada nos estudos sobre indicadores em terminais
intermodais pelos autores: Sogabe (2010), Teixeira e Campedo (2010) e

Landivar (2012), descritos no capitulo anterior.

VARIAVEL 3: Infraestrutura - IE

A disponibilidade de infraestrutura é sem dudvida um indicador importante na
visdo dos usuarios de terminais. Este parametro foi utilizado por quase todos
0s autores relacionados na revisao bibliogréfica deste trabalho. Tanto Sogabe
(2010), Rios (2005), Teixeira e Campeédo (2010) e Macedo e Manhées (2009),
utilizaram a quantificacdo dos equipamentos como variavel ou indicadores dos

terminais em seus estudos.

O numero de equipamentos no terminal afeta diretamente sua capacidade
operacional, porém o dimensionamento correto da infraestrutura conforme a
demanda de operacao também é fundamental. Ja para o cliente, a impresséo
causada por um grande numero de equipamentos disponiveis € positiva,

gerando uma boa expectativa em relagdo ao servigo que sera oferecido.

Nesse estudo a variavel sera o numero total de equipamentos oferecidos,

conforme equacéo (4.3).
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IE = N2 de tulhas de expedicdao + N2 de células de segregacao
+ N2 de tombadores + N2 de moegas + N2 de balancas (4.3)

VARIAVEL 4: Acesso e Integracéo - Al

Segundo Landivar (2012), a qualidade das vias de acesso aos terminais
intermodais é fator relevante por parte dos clientes dos mesmos, a fim de
utilizar seus servigcos. Sabendo que o transporte unimodal € o substituto direto
dos terminais (PORTER, 1997; WIEGMANS; MASUREL; NIJKAMP, 1998 apud
LANDIVAR, 2012), os clientes podem preferir utilizar uma via de acesso
diferente da intermodalidade (para casos possiveis), em detrimento de arcar

com os custos da ma conservacao das vias de acesso ao terminal intermodal.

Para um terminal exercer sua funcéo e poder ser chamado de intermodal, tem
que haver no minimo a integracdo entre dois modais. Portanto, o aspecto

intermodalidade é parte fundamental para avaliar a atratividade de um terminal.

Esta variavel sera definida pela caracteristica da operacédo intermodal, isto €,
identificacdo se o terminal possui intermodalidade rodoferroviario, rodo-

hidroviario, ferro-hidroviario ou rodo-ferro-hidroviario.

VARIAVEL 5: Tempo de operacgéo - TO

O tempo de operacédo é indiscutivelmente um dos indicadores de atratividade
do terminal. Caso o tempo para a operacionalizacdo da carga seja muito longo,

provavelmente o terminal ndo sera tdo atrativo para o usuario.

No estudo realizado por Teixeira e Campedao (2010) o tempo médio envolvido
nas etapas é um indicador proposto quando se trata do terminal na perspectiva

do cliente, dos processos internos e dos fornecedores/transportadores.

Também nos indicadores utilizados pela ANTAQ (2003), o tempo de espera é
utilizado como indice em mais de um indicador (indicador de mercadoria e

indicador de contéiner).
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Neste estudo, este indicador avalia o tempo médio de atendimento de um
veiculo somado ao tempo médio de espera dos veiculos carregados pela
liberacdo da documentagcdo. O tempo de atendimento é contado a partir da
entrada até a saida do veiculo, incluindo tempo de analise e liberacdo da
carga, desembarque da carga e saida do veiculo, procedimento feito
normalmente na fase de recepcdo de carga. Ja o tempo de espera para a
liberacdo da documentacdo é caracteristica do procedimento de expedicao.
Apesar de acontecer em fases diferentes a variavel, tempo de operacéo, &
definido pela soma entre eles, conforme a equacao (4.4), a seguir.

TO = Tempo médio de atendimento de recep¢io (4.4)
+ Tempo médio de esperas para liberacdo da documentacgao

VARIAVEL 6: Servicos Ofertados — SO

s

O produto dos terminais € claramente caracterizado como transbordo e
armazenagem de produtos, porém h& a tendéncia de insercdo de novos
servigos, como a limpeza, secagem, ou auxilio na comercializagdo dos graos
refugados para exportacdo (CALARGE, 2010).

Portanto, quando se trata de atratividade de um terminal, a oferta desses
servicos é também importante varidvel a ser avaliada. Ao oferecer outros
servicos, o terminal pode oferecer vantagens em relacdo ao preco desses

servicos, devido grande volume de grdos movimentado.

A variedade de servicos que podem ser oferecidos em um terminal de gréaos é
grande, pode-se citar como mais frequentes: pré-limpeza, transbordo, expurgo,

armazenagem, servi¢cos aduaneiro, limpeza, secagem e segregacao.

No estudo de Colares-Santos (2012) o fator “variedade de produtos/servigos” é
um dos que apresenta maior indice de insatisfacdo entre os clientes, portanto
merece atencao pelos gestores de terminais que pretendem se destacar no
mercado, atraindo clientes. Estes resultados também foram observados por
Calarge (2010) e indicam que os clientes carecem de servicos como

armazenagem, secagem, blend e limpeza de graos.
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Para ser computado no indicador global de atratividade, utiliza-se a equacao
(4.5).

SO = numero de servigos of erecidos no terminal (4.5)

4.2 VALIDACAO E HIERARQUIZACAO DAS VARIAVEIS

Depois de definidos os indicadores, € necessario conhecer seus pesos na

avaliacao de atratividade do terminal.

Através de entrevistas com 10 atores envolvidos no setor de logistica, entre
eles especialistas em operacdo e gestdo de terminais, representante dos
usuarios e pesquisadores do meio académico foram feitas a validacdo e a
definicdo dos pesos de cada variavel, com o auxilio do método AHP - Analytic
Hierarchy Process.

4.2.1 O Método AHP

Este método, também chamado de Método de Analise Hierarquica (MAH), foi
proposto por Thomas L. Saaty na década de 70 e aprimorado posteriormente
por outros autores (ARIAS, 2001 apud PAIVA, 2008). De acordo com Saaty
(1991), o AHP pode ser utilizado nos seguintes procedimentos de tomada de
decisdo: planejamento; geracdo de conjunto de alternativas; estabelecimento
de prioridades; alocacao de recursos; otimizagéo; resolucdo de conflitos, ente
outros. O método € utilizado em varios campos da ciéncia, em geral 0 seu uso
mais frequente é para o caso de escolha de alternativas, porém no caso deste
estudo foi utilizado para a citada atribuicdo de pesos numéricos as variaveis ja

identificados.

A escolha pelo método AHP foi devido a sua vantagem de forcar o tomador de
decisdo a pensar na solugdo de uma maneira logica (hierarquica) e verificar a

consisténcia de seus julgamentos (PAMPLONA et al, 1999).

A aplicacdo do método produz como resultado a atribuicdo de pesos numeéricos
aos objetivos e as alternativas, através da comparacdo dos elementos, par a
par. Ele busca reproduzir o raciocinio humano na avaliagdo comparativa dos

elementos de um conjunto, com base na percepcéo de analistas.
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Para se aplicar o método primeiramente identificam-se o objetivo, os critérios e
as opcoes a serem analisadas. Em seguida estabelece-se a hierarquia de
decisdo conforme a Figura 4.1, onde o objetivo geral se encontra no nivel mais
alto, nos niveis intermediérios devem ser apresentados os critérios (fatores) e
subcritérios que dependem do objetivo principal e que permitirdo a avaliacédo
das alternativas, e no nivel mais baixo deve conter as alternativas. No caso
deste trabalho, o objetivo geral é a atratividade, os critérios sédo as variaveis da
equacao, ndo ha subcritérios, e as alternativas seriam 0s terminais a serem

comparados, porém a aplicacdo do método se restringiu a hierarquizacédo dos

critérios.
Nivel 1 Objetivo Geral
Nivel2 | Critério 1 Critério 2 Critério 3 Critério4 | ... | Critérion
Nivel 3 Alternativa 1 Altemativa2 | ... Altemnativa n

Figura 4.1: Hierarquia simples de trés niveis
Fonte: Adaptado de Paiva (2008)

Apds a definicho da estruturacdo hierarquica de critérios, passa-se a
comparacao paritaria dos fatores de mesmo nivel hierarquico. Esta
comparacao é feita por meio de escala numérica proposta por Saaty (1991) e
apresentada na Tabela 4.1 a seguir.

Tabela 4.1: Escala de comparacdao de critérios

1/9 1/7 1/5 1/3 1 3 5 7 9

Extremamente | Bastante | Muito | Pouco | Igual | Pouco | Muito | Bastante | Extremamente

Menos Importante Mais Importante

Fonte: adaptado de Saaty, 1991.

A comparacdo dos critérios resulta em uma matriz de decisdo quadrada A =
(aij)nxn, ONde n € o numero de fatores no nivel analisado, que representa a
importancia e a preferéncia de um critério em relagdo ao outro para o tomador

de decisdo (PAIVA, 2008). Na matriz, Aij é a estimativa do peso relativo do
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critério da linha i em relacdo ao critério da coluna j, portanto a matriz é
reciproca, ou seja, aji = 1/ aij, sendo necessario avaliar apenas a metade
triangular superior da matriz ja que a outra metade deriva desta e a diagonal

principal assume valor unitario.

Para a obtencao das prioridades, deve-se primeiramente fazer a normalizacao
dos pesos dados as comparacdes. O célculo é realizado dividindo-se cada
elemento da matriz A = (aj)nn pela soma dos elementos da coluna a que

pertence, resultando em w,(a;), como apresentado na equagao (4.6) (Paiva,

2008).
a.
- _ ij .
W (a;)=- i=1,2..n (4.6)
Zau
i=1
Onde:

e N = 0 numero de critérios a serem comparados

¢ a;= elemento da matriz A

Posteriormente é calculado o autovetor ou vetor prioridade (w) ou (w(a)) que
fornece a ordem de importancia dos fatores. O autovetor é calculado a partir da
soma dos elementos da linha da matriz normalizada e posterior divisdo deste
resultado por n (nUmero de critérios), o calculo estd apresentado na equacéao
(4.7) (Paiva, 2008).

> W (a;) @

w(ai):jle i=1,..,n

Segundo Gomes (2004, apud PAIVA, 2008), quando o numero de critérios for
maior que dois, € necessario calcular a razdo de consisténcia (RC). Esse
calculo é para garantir que a matriz respeita os principios de transitividade e

proporcionalidade.

Saaty (1991) entende que a matriz serd inconsistente quando ocorrer a

seguinte situacdo: se uma atividade A; € 3 vezes mais dominante do que a
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atividade A,, ou seja A1=3A,, e a atividade A; € 6 vezes mais dominante do
que a atividade Az, ou seja A;=6A; entdo se Ay#2A; a matriz sera
inconsistente. Porém, essa inconsisténcia tem certa toleréncia, que aumenta

conforme os nimeros de critérios analisados.

A razao de consisténcia (RC) é calculada pela equacéao (4.8), cujos termos sao

mais bem detalhados a seguir.

rc= 1€ (4.8)
IR

Onde:

¢ |C= indice de consisténcia

e |IR=indice randbmico

O indice de consisténcia (IC) é calculado pela equacdo (4.9), por meio do

autovetor da matriz A, A

max ?

conforme a equagéao (4.10).

IC = Amax—N (4.9)
n-1
1S [Aw],
A == IAWE
méx nZl: " (4.10)
Onde:

¢ |C=indice de consisténcia

o A ..=autovetor da matriz A
e A = a matriz de comparacao prioritaria
e vetor w =vetor de pesos

e N = numero de critérios

Ja o indice randdémico (IR), advindo de experimentos com matrizes reciprocas

aleatdrias, é apresentado por Saaty (1991) na Tabela 4.2.

Tabela 4.2: indice randdémico (IR) para até 15 critérios
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n° de critérios | 3 4 5 6 7 8 9 10|11 |12 (13|14 ]| 15

IR 0,58(0,90(1,12(1,2411,32|1,41|1,45(1,49(1,51|1,48|1,56(1,75(1,59
Fonte: adaptado de SAATY (1991)

Como ja dito, existe uma tolerancia para a razdo de consisténcia, essa
tolerdncia é apresentada na Tabela 4.3, que mostra os valores de RC de

acordo com o numero de critérios.

Tabela 4.3: Valores de RC para analisar a consisténcia

ne de
critérios RC
3 < 0,05
4 < 0,09
> 4 <0,10

Fonte: Paiva, 2008

Caso a matriz obtida na comparacdo par a par entre 0s critérios seja
inconsistente, € necessario fazer uma revisdo da comparacao até que ela se

torne consistente.

4.2.2 Aplicacédo do Método

Apés a selecao do método AHP para a atribuicdo de pesos aos indicadores
gue compdem o Indicador Global de atratividade de Terminais Intermodais de
Graos, selecionou-se o0 software Expert Choice como ferramenta
computacional de auxilio a realizagdo das etapas que envolvem o
processamento de dados do método. O Expert Choice € uma ferramenta
computacional que utiliza o método AHP em seu sistema operacional, é de facil
entendimento para o usuario e apresenta os resultados de forma amigavel e
rapida. Além disso, o fato de ser bastante usado pelo meio académico

contribuiu para a escolha deste software.

Na aplicagdo do método seguiram-se 0s seguintes passos:

1. Desenvolvimento de questionario (ANEXO 1), abrangendo as seguintes

etapas: estruturacdo hierarquica e comparacgao paritaria dos indicadores
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com base na escala numérica de comparacao (Tabela 4.1) proposta por
Saaty (1991);

2. Aplicacéo do questionario por meio de entrevistas feitas pessoalmente e
individualmente com dez profissionais: um representante dos usuarios,
dois gerentes de terminal, trés especialistas no assunto e quatro
pesquisadores do meio académico.

3. Tratamento dos dados obtidos nos questionarios pelo software Expert
Choice, andlise do indice de consisténcia de cada matriz gerada por
cada questionario aplicado, e do indice de consisténcia da matriz
resultado.

4. Analise e apresentacdo dos resultados gerados.

Durante a entrevista com os especialistas, o objetivo do estudo foi apresentado

e os indices selecionados foram validados por todos os entrevistados.

4.2.3 Apresentacédo dos Resultados

Seguindo os passos de aplicacdo do método, o software utilizado apresentou

0s seguintes resultados (Figura 4.2).

Prioridades em relagao ao Objetivo Geral:
Atratividade de Terminais Intermodais de Graos

VARIAVEIS PESO

Infraestrutura o300 [
Tempo de Operagdo o,1ss (NG
Acesso e Integragdo 0,173 _
Cap. Opercional 0,155 _
Cap. Armazenagem 0,100 _
Servigos Oferecidos 0,088 _

Inconcisténcia = 0,07

Figura 4.2: Critérios/Atributos componentes do Indicador Global de Atratividade

€ Seus pesos.
Fonte: Apresentacéo de resultados através do software Expert Choice. Autoria Propria.

Os valores indicados na Figura 4.2, ao lado de cada variavel, sédo os pesos de

cada uma em relacdo a atratividade de um terminal intermodal de graos.
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Tem-se, portanto, que a variavel de infraestrutura € a mais relevante na
determinacdo da atratividade, seguida pela variavel tempo de operacéao,
acesso e integragéo, capacidade operacional, capacidade de armazenagem e

por fim, servigos ofertados.

A inconsisténcia, razao de consisténcia (RC), obtida foi 0,07, abaixo do maximo
que é 0,10 para mais de 4 critérios (Tabela 4.3), portanto o resultado é

consistente podendo ser utilizado sem ajustes.

Apds apresentar os resultados, tem-se a equacao (4.11) que representa o

indicador global de atratividade.
IGA = 0,155 C0 + 0,100 * CA+ 0,300 * [E + 0,173 * Al + 0,185 *TO + 0,088 * SO (4.11)
Onde:

e |IGA= Indicador Global de Atratividade
e CO=Capacidade de Operacédo

e CA=Capacidade de Armazenagem

e |E=Infraestrutura

o Al=Acesso e Integracao

e TO=Tempo de Operacgao

e SO=Servicos Ofertados

Desta equacdo € possivel observarmos o0 quanto os critérios ou variaveis
contribuem para a atratividade. O grafico da Figura 4.3 mostra visualmente o
quanto cada atributo representa, no caso, por exemplo, da infraestrutura, o
mais representativo, seu peso indica seu importancia reflete em 30% na

atratividade do terminal.
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IGA - Indicador Global de Atratividade
Co
SO Servicos Capacidade de
Ofertados
9%
TO Tempo'de
Operagao

nfraestrutura
30%

Figura 4.3: Grafico de representatividade de cada variavel sobre o IGA
Fonte: Autoria Prépria

Essas informacfes sdo relevantes quando considerado o ponto de vista do
gestor do terminal. A tomada de decisdo dos investimentos dentro do terminal
ganha um subsidio importante: o efeito marginal do atributo na atratividade do

terminal.

No proximo capitulo sera verificada a aplicacdo do modelo, calculando a

atratividade de 32 terminais intermodais de gréos.
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5 ESTUDO DE CASO

Neste capitulo o objetivo é avaliar a aplicabilidade do modelo com o uso do
indicador global de atratividade - IGA. Para isso, o IGA sera calculado para 32

terminais intermodais em todo territério brasileiro.

O estudo de caso constitui-se em um método de pesquisa habil e sensivel para
analisar um fenbmeno dentro de seu contexto mais amplo, em situacdes onde
esta insercdo traga reais beneficios a pesquisa (LAZZARINI 1997 apud
SANTOS, 2012).

5.1 AMOSTRA

Para desenvolver este estudo de caso, foram utilizados os dados coletados no
ambito do Projeto de Pesquisa “Desempenho dos Terminais Multimodais da
Cadeia Logistica de Graos”. Este estudo faz parte do projeto, e, por esse
motivo, os dados necessérios foram disponibilizados.

A amostragem foi ndo probabilistica por conveniéncia. A escolha deste método
se deu pela restricdo de recursos financeiros, tempo demandado para coleta de
dados e, principalmente, pela disponibilidade de acesso aos terminais
intermodais de graos.

A coleta dos dados priméarios foi realizada junto a gerentes de 32 terminais
intermodais, localizados ao longo dos cinco corredores logisticos nacionais.
Alguns terminais portuarios foram incluidos na amostra da pesquisa, portanto o
termo hidroviario pode se referir ao acesso tanto por vias navegaveis interiores

como por via maritima.

Na Tabela 5.1, estdo dispostas as localizacbes da cada terminal pesquisado.
Para preservar a identidade das empresas, utilizou-se uma numeracao de 1 a

32, seguida da sigla da regido onde se localiza o terminal.
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Tabela 5.1: Localizag&o dos terminais entrevistados

Terminal Cidade Estado
1C0O Céaceres MT
2CO Céaceres MT
3CO Alto Taquari MT
4 CO Alto Araguaia MT
5CO Campo Grande MS
6CO S&o Simé&o GO
7CO S&o Sim&o GO
8 CO Maracaju MS

9S Rio Grande RS
10S Estrela RS
11s Guarapuava PR
12S Sé&o Francisco do Sul SC
13S Paranagua PR
14 S Paranagua PR
158 Passo Fundo RS
16 NE Porto Franco MA
17NE Porto Franco MA
18 NE Porto Franco MA
19NE Sé&o Luis MA
20 NE Salvador BA
21 SE Uberlandia MG
22 SE Uberaba MG
23 SE Uberlandia MG
24 SE Uberaba MG
25 SE Araguari MG
26 SE Vitéria ES
27 SE Pederneiras SP
28 SE Sumaré SP
29 SE Uberlandia MG
30N Porto Velho RO
31N Porto Nacional TO
32N Porto Nacional TO

Fonte: Autoria Propria.

Os dados de movimentacao dos terminais 1CO e 2CO, localizados na Hidrovia
Paraguai-Parana, referem-se ao ano de 2008, periodo em que houve o

transbordo de soja e milho pela ultima vez nesses terminais. Ja os terminais
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31N e 32N, embora ndo sejam intermodais, também foram considerados na
amostra do trabalho por existir uma previsdo de integracdo com o modal
ferroviario, no médio prazo. Os demais terminais estdo com suas atividades

normalizadas e operaram normalmente no periodo da pesquisa.

A amostra € composta por 8 terminais da Regido Centro-Oeste, 7 da Regido

Sul, 5 da Regido Nordeste, 9 do Sudeste e 3 da Regido Norte.

5.2 COLETA DE DADOS

Uma das etapas do projeto de pesquisa citado foi a coleta de dados feita
através de entrevista com aplicacdo de questionario semiestruturado do tipo
survey (ANEXO 2). Este questionario, fruto de um trabalho conjunto de todas
as universidades envolvidas no projeto, aborda varias areas de estudo, como
estrutura fisica, operacdo do terminal, controle de qualidade, recursos

humanos, administracéo etc.

Para este estudo de caso foram necessarios 0s seguintes dados:

e Caracteristicas das operacdes intermodais.

e Servicos oferecidos no terminal.

¢ Quantidade de grdos movimentada nos ultimos 12 meses.

e Tempo médio de atendimento de um caminhdo — (analise e liberacédo da
carga, desembarque da carga e saida do veiculo).

e Tempo médio de espera dos veiculos carregados para liberacdo da
documentagéo.

e Capacidade instalada de recepcao — desembarque (nominal).

e Capacidade estatica (instalada) de armazenagem.

¢ Numero de células de segregacéo (silos, armazéns etc.).

e Numero de balancas.

e NuUmero de tombadores.

e NuUmero de moegas.

e Numero de tulhas de expedicao.

Vale ressaltar que esses dados ja haviam sido utilizados, porém para fins

diferentes, por Santos (2012), Landivar (2012) e Colares-Santos
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5.3 CARACTERIZACAO DOS TERMINAIS

Objetivando uma viséao geral dos terminais pesquisados foi elaborada a Tabela
5.2, que os apresenta em fungdo da combinacdo intermodal e do volume

movimentado de produtos nos ultimos 12 meses.

Tabela 5.2: Quantidade movimentada e combinacéo Intermodal

Quantidade de graos
) movimentada nos Combinagao
Terminal .
ultimos 12 meses em Intermodal
Toneladas
1CO 240.000 [Rodo-aquaviario
2CO 64.800 |Rodo-aquavidrio
3CO 1.470.000 |Rodo-ferroviario
4CO 7.560.000 [Rodo-ferroviario
5CO 34.200 |Rodo-ferrovidrio
6 CO 466.955 [Rodo-aquaviario
7CO 150.000 |Rodo-aquavidrio
8CO 13.000 [Rodo-ferroviario
9S 5.000.000 [Rodo-ferro-aqua
10S 145.000 |Rodo-ferro-aqua
11S 50.000 |Rodo-ferroviario
12S 3.700.000 |Rodo-ferro-aqua
135S 900.000 (Ferro-rodovidrio
14S 1.742 |Rodo-ferrovidrio
15S 400.000 |Rodo-ferroviario
16 NE 300.000 [Rodo-ferrovidrio
17 NE 120.000 |Rodo-ferroviario
18 NE 350.000 [Rodo-ferrovidrio
19 NE 2.500.000 [Rodo-ferro-aqua
20 NE 1.200.000 [Rodo-aquaviario
21SE 244.000 [Rodo-ferrovidrio
22 SE 93.000 |Rodo-ferroviario
23 SE 1.500.000 |Rodo-ferroviario
24 SE 34.013 |Rodo-ferroviario
25 SE 924.000 [Rodo-ferroviario
26 SE 4.672.528 |Ferro-aquaviario
27 SE 466.955 |Aqua-ferroviario
28 SE 80.000 |Ferro-rodovidrio
29 SE 500.000 [Rodo-ferroviario
30N 2.500.000 [Rodo-aquaviario
31N 40.000 |rodo-rodo
32N 60.000 |rodo-rodo
média 1.118.131

Fonte: Autoria Prépria.

Cabe ressaltar que o critério adotado para a classificacao do terminal foi o fluxo

de mercadoria em direcdo ao consumidor final. Por exemplo, se o fluxo de
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transbordo do terminal for maior do modal rodoviario para o modal ferroviario,
este terminal foi considerado rodoferroviario; se o fluxo for inverso, este foi
considerado ferrorodoviario (SANTOS, 2012).

A Tabela 5.3 mostra a quantidade de terminais por tipo de combinagéo

intermodal existente na amostra.

Tabela 5.3: Quantidade de terminais por tipo de combinacdo modal

Combinagéo Numero de

Intermodal Terminais
Rodoferroviario 16
Rodoaquaviario 6
Rodo-ferro-aqua 4
Ferrorodoviario 2
Rodo-Rodo 2
Ferroaquaviario 1
Aquaferroviario 1

Fonte: Autoria Propria.

Pode-se observar que ha apenas 2 terminais entre os entrevistados que néao
sdo atendidos pelo modal rodoviario, por ser o modo de transporte mais
flexivel, geralmente responsavel pelo transporte nas pontas da cadeia,

chamado transporte porta a porta, € também o mais comum.

No grafico presente na Figura 5.1, estdo todos os 32 terminais da amostra e a
guantidade de grdos movimentada nos ultimos 12 meses. Observa-se que a

maioria dos terminais esta abaixo da média da amostra.
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Figura 5.1: Quantidade de grdos movimentada nos ultimos 12 meses.
Fonte: Autoria Propria.

Os terminais 9S, 26SE e 12S sédo terminais portuarios e devido a sua funcéo de
exportacao, sdo grandes aglutinadores de carga. Isso explica o grande volume

movimentado.

O terminal 4CO é o terminal rodoferroviario mais préximo da grande fronteira

agricola do Centro-Oeste brasileiro, isso explica a sua grande movimentacao.

Para analisar os terminais mais detalhadamente, tomou-se como parametro

cada variavel formadora do indicador global de atratividade proposto.

5.3.1 Capacidade Operacional

A capacidade operacional dos terminais foi analisada com os dados da
capacidade operacional de expedi¢cdo, mostrados na Figura 5.2.
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Figura 5.2: Capacidade operacional de expedicdo dos terminais pesquisados.
Fonte: Autoria Propria.

Cabe destacar os terminais 9S, 12S, 14S, 19NE e 20NE, pois apresentam a
capacidade de expedicdo muito acima da média do setor. Essa caracteristica
pode ser explicada pelo fato desses terminais serem portos de exportagéo e
necessitarem de estrutura capaz de carregar grandes embarcacbes, como
navios cargueiros. Segundo Santos (2012), para carregar soja nos navios com
capacidade de 55 mil toneladas sao necessarios trés dias, no terminal 20NE. O
gestor deste terminal ressaltou durante a entrevista a importancia da elevada
capacidade de expedicdo para minimizar atrasos no cronograma de
embarcacao do terminal, além da questdo do alto custo para manter navios na

fila de espera até atracar no terminal.

O terminal 4CO apresentou o0 maior movimento anual total, e ndo tem
capacidade operacional de expedigao téao significativa. Isso pode ser explicado

pela operacdo que é rodoferrovidrio, ndo sendo, portanto, necessaria uma

estrutura de expedicdo com tamanha capacidade operacional.



68

5.3.2 Capacidade de Armazenagem

A Figura 5.3 apresenta os dados de capacidade estatica de armazenagem dos
32 terminais pesquisados.

Capacidade estatica de armazenagem
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Figura 5.3: Capacidade Estéatica de armazenagem dos 32 terminais

pesquisados.
Fonte: Autoria Propria.

Mais uma vez, os terminais que se destacam na capacidade de armazenagem
sdo os terminais portuarios, o que se explica pela necessidade de acumular

carga até a chegada e embarque de grandes navios cargueiros.

Existem também terminais como os 15S, 21SE e 28SE, cuja principal atividade
das empresas é a armazenagem, superior até a atividade do transbordo, de
acordo com os gerentes (SANTOS, 2012).

5.3.3 Infraestrutura

A infraestrutura fisica dos terminais é o fator que influencia as capacidades de
recepcdo, expedicdo e armazenagem. A Tabela 5.4 traz a relagdo dos

equipamentos mais comuns encontrados nos terminais.
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Tabela 5.4: Relacao dos equipamentos de apoio ao transbordo em cada

terminal.
- Numero de balangas Numero de Numero de Nufneros de | Nimero de
Terminais tombadores moegas célulade tulhas de
Rodo Ferro |Hidro (fluxo) segregacao | expedigdo

1CO 1 * 1 1 1 2 i
2CO 1 * 1 1 1 1 *
3CO 2 1 o 2 2 3 1
4CO 2 3 * 4 4 * 3
5CO 1 1 * * 6 17 10
6CO 5 1 * 2 2 9 1
7CO 1 i 1 1 2 2 1
8CO 1 1 * * 4 8 2

9S 6 5 6 6 13 * 3
10S 1 * 2 1 2 39 6
11S 1 1 * * 3 31 3
12S 2 1 * 2 2 6 *
13S 4 6 & e 3 5 3
14S 5 6 * 3 56 *
15S 2 1 i 12 12 34 5
16 NE 1 1 * 1 1 2 1
17 NE 1 1 * 1 2 1 1
18 NE 2 1 * 1 2 1 1
19 NE 2 S 1 2 2 7 1
20 NE 4 * 1 4 4 2 1
21 SE 3 2 o . 11 42 2
22 SE 1 1 * * 5 2 2
23 SE 2 1 * 1 3 4 6
24 SE 1 1 * * 2 11 4
25 SE 3 2 & 2 4 6 1
26 SE * 2 * 2 20 *
27 SE * 6 * * 1 3 1
28 SE 6 2 * 2 4 21 6
29 SE 4 * * 1 7 2 4
30N 2 * 3 3 4 *
31N 1 * i . 2 2 1
32N 1 * * 1 2 * 1

* - N&o possuiu ou ndo foi informado Fonte: Autoria Propria.

A soma total da quantidade de equipamentos por terminal é apresentada na

Figura 5.4.
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Figura 5.4: Quantidade de equipamentos por terminal.
Fonte: Autoria Propria.

A observacdo da Figura 5.4 mostra destagque para o terminal 14S. Essa
quantidade elevada de equipamentos se da pelo numero de células de

segregacao (56) que é bem superior a média (11).

Outro terminal que merece ser mencionado é o terminal 9S, pois mesmo sem
contabilizar nenhuma célula de segregacdo (que em muitos casos € 0
equipamento em maior quantidade), estd bem acima da média em quantidade
de equipamentos. O seu numero de moegas € o0 maior, o que se reflete na sua

capacidade operacional, que é a mais elevada.

5.3.4 Tempo de Operagéo

Na coleta de dados, foram priorizadas duas medidas de tempo: o tempo médio
de atendimento de um caminhdo (entrada até a saida) e o tempo médio de

espera dos veiculos carregados para liberagdo da documentacéo.

A Figura 5.5 apresenta o tempo médio de atendimento para cada terminal.



71
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Figura 5.5: Tempo médio de atendimento em cada terminal.
Fonte: Autoria Propria.

Pode-se observar que apenas 4 terminais tem o tempo de atendimento acima

da média de 44 minutos.

A andlise da soma do tempo de atendimento com o tempo de espera pela
documentacdo de liberacdo origina uma situacdo completamente diferente. A
meédia passa a ser de 222 minutos e o terminal 22SE, que precisa de 24 horas

para liberar a documentacgéo, passa a ter destaque, conforme Figura 5.6.
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Figura 5.6: Tempo de Operacdao.
Fonte: Autoria Propria.

Observa-se que 13 terminais tém o0 seu tempo total de operacdo acima da
média, portanto menos da metade do total de 32 terminais. Na analise apenas
do tempo de atendimento, apenas 4 terminais apresentaram tempos acima da
média. Essa diferenca mostra que o maior problema dos terminais com alto

tempo de operacdo esta no tempo necessario para a liberacdo do documento.

5.3.5 Servigcos Ofertados

Em relagéo aos servigos ofertados, analisou-se a quantidade total de servigos

de cada terminal. Isso é mostrado pela Figura 5.7.
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Numero de servicos ofertados
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Figura 5.7: Numero de servigos ofertados.
Fonte: Autoria Prépria.

Para caracterizar melhor os tipos de servi¢os oferecidos, a Tabela 5.5 traz os

servigos e o percentual de terminais que o oferecem.

Tabela 5.5: Servicos oferecidos e a representatividade entre os terminais.

Servigos oferecidos | Representatividade
Armazenagem 100%
Pré-limpeza 53%
Limpeza 50%
Secagem 56%
Expurgo 46%
Blend 40%
Segregacgéo 31%
Servigos Aduaneiros 12%

Fonte: elaboracao pela prépria autora

Nota-se que todos os terminais oferecem o0 servico de armazenagem, que €

considerada uma funcéo de apoio essencial para o servi¢o de transbordo.

Ja os servigos de pré-limpeza e limpeza sédo oferecidos por 53% e 50% dos
terminais, respectivamente. Estes servicos sado fundamentais quando os gréos
recebidos encontram com muitas impurezas, principalmente folhagens, que ao

passarem pelo processo de secagem podem provocar incéndios.
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O servico de secagem é oferecido em 56% dos casos e é fundamental para os
graos que chega ao terminal com a umidade acima de 14%, padrao técnico

para o gréo ser armazenado e comercializado.

E preocupante constatar que, j4 que todos os terminais oferecem
armazenagem e apenas 56% oferece o0 servico de secagem. Sao, portanto,
44% dos terminais que ou recusam todos os graos que chegam com a umidade
acima de 14%, ou podem ter problemas na qualidade dos gréaos e
consequentemente perdas, devido ao armazenamento com a umidade além do

limite, por ndo oferecer o servi¢co de secagem.

O servico de expurgo é oferecido por cerca de 47% dos terminais. Este
processo € indicado para casos em que o0s graos chegam infestados por

insetos ou sdo armazenados por longos periodos.

O processo de blend é menos comum nos terminais intermodais. Apenas 40%
dos terminais oferecem este servico. Geralmente os terminais portuarios nao
oferecem esse servigo, porque os graos recebidos pelos terminais portuéarios ja
se encontram, em geral, no padrdo minimo exigido para ser exportado
(SANTOS, 2012).

Os servicos aduaneiros e de segregacdo foram encontrados com menos
frequéncia entre os terminais da amostra, cerca de 12% e 31%,

respectivamente.

Além desses servicos, 0s terminais 6 e 18 possuem fabricas de esmagamento

de grdos em suas instalacées.

5.4 INDICADOR DE ATRATIVIDADE GLOBAL DE CADA TERMINAL

De posse dos dados o indicador de global de atratividade pode ser calculado

para cada terminal, atraveés da equacéo (4.11) proposta no capitulo anterior.

IGA = 0,155+ C0O + 0,100« CA+ 0,300« [E + 0,173 « Al + 0,185« TO + 0,088 (4.11)
* SO0
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Para que cada variavel da equacao entre com um valor de mesma ordem de
grandeza, observou-se a necessidade de transformar os dados brutos das

variaveis em indices, notas.

Foi definida a utilizacdo de trés valores inteiro para as notas e pelo o método
matematico de tercil, que divide os dados ordenados em trés subconjuntos de
dados de dimensdo essencialmente igual, elaborou-se a Tabela 5.6 que

relaciona os intervalos de valores de cada varidvel com uma nota que pode ser
1,20u3.

Tabela 5.6: Notas atribuidas a cada intervalo das variaveis do indicador de

atratividade
Variavel Unidade de NOTAS
medida 1 2 3
Capacidade toneladas/ , entre 280 e ,
operacional hora abaixo de 280 720 acima de 720
Capacidade de toneladas abaixo de entre 25.000 e acima de
armazenagem 25.000 105.000 105.000
n° de . .
Infraestrutura . abaixo de 11 entre 11 e 19 | acimade 19
equipamentos
n° de modos
Acesso e de atende a 1 atende a 2 atende a 3
Integracao transportes modo modos modos
atendidos
Tempo Eje minutos acima de 250 | entre 250 e 40 | abaixo de 40
Operacao
Servigos n° de servigos abaixo de 5 entre5e6 acima de 6
Ofertados ofertados

Fonte: Autoria propria.

A Tabela 5.7 relaciona os terminais, os valores das variaveis e a nota recebida
por cada variavel.
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Tabela 5.7: Dados e notas de cada variavel do indicador por terminal.
Capacidade . 2 ;
operr;cio.nfl de Capaacrlriaadzzr?:tgaetr::a £ INFRAESTRUTURA Acesso e Integracao 1‘:::22;5 o?:rr;l::?do::s
expedicao
Terminais
Ton:cl:(aias/ Nota Toneladas Nota 2::;::::;3: Nota inIIeZOra(ieﬁo Nota 1;:::1::0? Nota | Quantidade | Nota
1CO 500 2 10000 1 1 | Rodo-aquavidrio | 2 400 1 2 1
2CO 250 1 2700 1 1 | Rodo-aquavidrio | 2 360 1 2 1
3COo 700 2 24000 1 11 2 | Rodo-ferrovidrio | 2 545 1 4 1
4CO 1140 3 37000 2 16 2 | Rodo-ferrovidrio | 2 230 2 2 1
5Co 150 1 47900 2 35 3 | Rodo-ferrovidrio | 2 320 1 6 2
6 CO 450 2 97700 2 20 3 | Rodo-aquaviario | 2 260 1 8 3
7CO 450 2 14000 1 8 1 | Rodo-aquavidrio | 2 540 1 7 3
8 CO 80 1 16000 1 16 2 | Rodo-ferrovidrio | 2 35 3 6 2
9S 3750 3 502000 3 39 3 Rodo-ferro-aqua | 3 240 2 5 2
10S 900 3 38000 2 51 3 Rodo-ferro-aqua | 3 35 3 6 2
11S 400 2 60000 2 39 3 | Rodo-ferrovidrio | 2 40 2 8 3
128 3000 3 115000 3 13 2 Rodo-ferro-aqua | 3 20 3 2 1
13S 135 1 50000 2 21 3 Ferro-rodoviario | 2 45 2 2 1
14S 2500 3 148 1 78 3 Rodo-ferroviario | 2 144 2 3 1
15S 500 2 250000 3 66 3 | Rodo-ferrovidrio | 2 75 2 8 3
16 NE 700 2 9300 1 7 1 | Rodo-ferroviario | 2 445 1 2 1
17 NE 750 3 6000 1 7 1 | Rodo-ferroviario | 2 30 3 6 2
18 NE 300 2 60000 2 8 1 | Rodo-ferroviario | 2 480 1 7 3
19 NE 3500 3 187000 3 15 2 Rodo-ferro-aqua | 3 370 1 5 2
20 NE 2000 3 240000 3 16 2 | Rodo-aquaviario | 2 195 2 3 1
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Capacidade
operacional de Capacidade estatica de Tempo de Servigos
expedigao armazenagem INFRAESTRUTURA Acesso e Integragao operacao oferecidos
Terminais
Ton::::as/ Nota Toneladas Nota 3:3;::::;2? Nota in-:::;c:a(:;;o Nota Tmoit:lljteon: Nota | Quantidade | Nota

21 SE 200 1 244000 3 60 3 | Rodo-ferroviario | 2 30 3 6 2
22 SE 90 1 130000 3 11 2 | Rodo-ferrovidrio | 2 1455 1 6 2
23 SE 240 1 96000 2 17 2 Rodo-ferroviario 2 140 2 8 3
24 SE 90 1 23500 1 19 2 Rodo-ferroviario 2 40 2 10 3
25 SE 380 2 100000 2 18 2 | Rodo-ferrovidrio | 2 35 3 2 1
26 SE 600 2 420000 3 25 3 | Ferro-aquavidrio | 2 3 4 1
27 SE 500 2 60000 2 11 2 | Aqua-ferroviario | 2 8 3 4 1
28 SE 350 2 405000 3 41 3 | Ferro-rodoviario | 2 30 3 5 2
29 SE 200 1 150000 3 18 2 | Rodo-ferrovidrio | 2 80 2 6 2
30N 1000 3 40000 2 13 2 | Rodo-aquaviario | 2 390 1 4 1
31N 240 1 8 1 1 rodo-rodo 1 37 3 3 1
32N 180 1 30 1 1 rodo-rodo 1 75 2 4 1

Fonte: Autoria propria.
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A partir das notas de cada variavel pode-se calcular o IGA - Indicador Global de

Atratividade de cada terminal aplicando a equacao (4.11).

A fim de exemplificar a aplicacdo da equacao (4.11), segue detalhamento dos
calculos do IGA para o Terminal 14S, selecionado aleatoriamente.

No caso do terminal 14S, a variavel de Capacidade Operacional tem um valor
de 2500 toneladas/hora. O que corresponde a nota 3 (Tabela 5.6), pois esta
acima do parametro de 720 toneladas/hora. Para a capacidade de
armazenagem, o terminal 14S tem 148 toneladas e, portanto, a variavel CA
recebe a nota 1 (abaixo de 25.000 ton.). A variavel IE recebe valor 3 (acima de
19 unidades), pois o terminal possui 78 equipamentos. O terminal 14S é um
terminal rodoferroviario, assim a variavel Al tem valor 2. Seu tempo de
operacdo € de 144 minutos, que acarreta a variavel TO com valor 2.
Finalmente, por oferecer apenas 3 tipos de servicos, além do transbordo, a
variavel SE tem valor 1. Visto isso, a equacédo para calcular o IGA do terminal

14S, representado por IGA14s, € a equacgao (5.1).
IGA,45 = 0,155%*3 + 0,100 %1 + 0,300 * 3+ 0,173« 2+ 0,185+« 2+ 0,088+ 1 (5.1)

Obtém-se o valor do IGA para o terminal 14S igual a 2,269.
Aplicando 0 mesmo processo para todos os outros 31 terminais chega-se a
relacdo dos terminais e seus indicadores de atratividade, em ordem

decrescente, conforme evidencia a Tabela 5.8.
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Tabela 5.8: Indicador geral de Atratividade de cada terminal pesquisado.

Classificagdo | Terminais IGA
1 10S 2,815
2 95 2,730
3 28 SE 2,587
4 12§ 2,527
5 26 SE 2,499
6 15S 2,490
7 21SE 2,432
8 118 2,390
9 145 2,269
10 19 NE 2,245
11 6 CO 2,205
12 20 NE 2,169
13 25 SE 2,099
14 27 SE 2,099
15 4 CO 2,069
16 13S 2,059
17 5CO 1,962
18 29 SE 1,947
19 17 NE 1,942
20 23 SE 1,935
21 8CO 1,932
22 30N 1,884
23 24 SE 1,835
24 22 SE 1,762
25 3CO 1,629
26 18 NE 1,605
27 7 CO 1,505
28 31N 1,371
29 1CO 1,329
30 16 NE 1,329
31 32N 1,186
32 2CO 1,174

Fonte: Autoria Prépria

O indicador global de atratividade apresentou valores entre 2,815 e 1,174, a
média dos valores foi 2,000 e a mediana foi 2,011, mostrando que a dispersao

dos valores foi baixa.
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Observa-se que todos os 9 terminais com maior indicador global de atratividade

estao localizados na regido Sul ou Sudeste.

As médias do IGA das Regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste ficaram abaixo
da média geral, sendo que a Regido com pior indicador foi a regido Norte. Ja a

regido Sul obteve o melhor valor médio de IGA.

E importante destacar também que os quatro terminais rodo-ferro-aquaviario
estdo entre os 10 com melhor valor de IGA. Isso & um reflexo da importancia
dada a variavel de acesso e integracdo pelos entrevistados.

Entre os dez terminais mais bem ranqueados ndo se encontra o de maior
volume movimentado, o Terminal 4CO, que ficou com a 152 posi¢cdo. Porém, os
trés terminais que o seguem em relacdo ao volume movimentado nos ultimos
12 meses, 9S, 12SE e 26SE, encontra-se em segundo, quarto e quinto lugar,

respectivamente.

Para completar a analise, foi feita uma comparacdo com os resultados de
Santos (2012) que estudou a eficiéncia operacional dos terminais intermodais
da cadeia logistica de graos brasileira utilizando a mesma amostra de 32
terminais. A Tabela 5.9 apresenta os valores de eficiéncia determinados por

Santos (2012) e os valores calculados de atratividade, IGA, para a amostra.
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Tabela 5.9: Valores de eficiéncia (SANTOS, 2012) e IGA

Eficiéncia
Terminal | (SANTOS, IGA
2012)
21 SE 100,0% 2,432
23 SE 100,0% 1,935
26 SE 100,0% 2,499
2CO 100,0% 1,174
4CO 100,0% 2,069
8CO 100,0% 1,932
125 100,0% 2,527
135S 100,0% 2,059
1CO 83,5% 1,329
9S 72,4% 2,730
3CO 59,7% 1,629
30N 51,6% 1,884
29 SE 44,3% 1,947
19 NE 40,4% 2,245
22 SE 39,6% 1,762
18 NE 38,6% 1,605
25 SE 34,3% 2,099
24 SE 33,0% 1,835
32N 27,4% 1,186
14S 25,8% 2,269
6 CO 21,8% 2,205
20 NE 20,6% 2,169
27 SE 12,3% 2,099
16 NE 11,1% 1,329
10S 10,7% 2,815
158 10,2% 2,490
5CO 9,4% 1,962
7 CO 7,3% 1,505
17 NE 6,5% 1,942
11S 4,3% 2,390
28 SE 3,2% 2,587
31N 2,6% 1,371

Fonte: Autoria Prépria

Observa-se que apenas oito terminais sao eficientes (2S, 13S, 21SE, 23SE,
26SE, 2CO, 4CO e 8CO), segundo Santos (2012). A Tabela 5.10 traz os
valores do IGA e a classificacdo conforme o ranking de IGA destes oito

terminais.
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Tabela 5.10: IGA e a classificagao no ranking de IGA dos terminais eficientes
por Santos (2012)

:;rc?::ta: IGA [ Classificagdo
125 2,527
26 SE 2,499
21 SE 2,432
4CO 2,069 15
13S 2,059 16
23 SE 1,935 20
8 CO 1,932 21
2CO 1,174 32

Fonte: Autoria Prépria

Os oito terminais eficientes segundo Santos (2012) ocupam posicdes diversas
no ranking. Inclusive, é interessante observar a presenca do terminal 2CO
entre os terminais eficientes, ja que este é o que possui 0 menor de IGA, entre
0s terminais pesquisados.

Com os dados de eficiéncia de Santos (2012) e os valores de IGA de todos os
terminais (Tabela 5.9), calculou-se uma correlacdo de 0,02, podendo concluir
entdo que ndo ha relacdo entre a eficiéncia determinada por Santos (2012) e 0
indicador de atratividade proposto por este trabalho, o IGA.
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6 CONCLUSOES

Esta dissertacdo cumpriu com o seu objetivo principal de propor um modelo de
medida de atratividade de terminais intermodais por meio de um indicador. E
importante destacar que o indicador proposto ndo é um indicador de
desempenho, é um indicador de atratividade, isto €, um parametro que guia a
escolha/tomada de decisdo do usuario ou cliente do terminal. Para o
desenvolvimento deste indicador, portanto, foram aplicadas as variaveis vistas
como importantes no referencial bibliografico conforme as prioridades e pesos
estabelecidos visando a atratividade do terminal.

Todos os objetivos especificos do trabalho também foram alcancados. A
caracterizacdo do terminal intermodal de grdos se deu com a definicdo do
conceito e fungbes, e com o detalhamento de suas principais caracteristicas e

estrutura fisica.

Dentro do objetivo especifico de identificar os critérios/variaveis que
determinam a atratividade de um terminal, foi feita uma relacdo entre
atratividade, desempenho, eficcia e eficiéncia dos terminais. Entdo, a partir de
uma revisdo bibliogréafica, puderam-se identificar as seis variaveis relevantes na
determinacdo da atratividade de um terminal: infraestrutura, capacidade
operacional, capacidade de armazenagem, tempo de operacdo, acesso e

integracao e oferta de servicos.

A utilizacdo do método AHP se mostrou adequado para hierarquizar e atribuir
0S pesos as variaveis identificadas. O resultado da hierarquizacdo das seis
variaveis deve ser considerado uma contribuicdo importante deste trabalho,

pela abordagem inovadora.

No estudo de caso, a descricdo dos 32 terminais de grdos do pais em relacéo
ao volume movimentado anualmente e depois a descricdo para cada variavel
utilizada no indicador, foi importante para caracterizar o grupo de terminais e

para analisar os resultados obtidos com o calculo do IGA de cada terminal.

Em geral, os terminais das Regides Sul e Sudeste apresentaram os melhores

resultados em relacdo aos valores de IGA de todos os 32 terminais estudados.
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Isto mostra a diferenca de infraestrutura entre os corredores de escoamento de
produtos agricolas no Brasil. A maior utilizacdo destas regibes para 0 acesso
aos portos maritimos durante as ultimas décadas, implicou em maiores
investimentos nas infraestruturas de logistica, portanto em terminais

intermodais mais atrativos.

No caso do Corredor Norte, que possibilita acesso das cargas do Centro-Oeste
aos portos do litoral norte, € necessario investimento na infraestrutura de
transporte e logistica que viabilize sua utilizacdo, tornando os terminais
intermodais da regido necessarios, atraindo investimentos que 0s tornam

atrativos aos usuarios.

Este trabalho é um complemento aos trabalhos de desempenho e eficiéncia,
pois trata da atratividade dos terminais sob o ponto de vista de varios atores do

setor.

Existe espaco para novas pesquisas, para o desenvolvimento mais
aprofundado do tema, a fim de melhorar este servigo no pais, induzindo uma

maior utilizagdo do transporte intermodal.

Algumas limitacGes deste trabalho surgem como sugestdes para pesquisas
futuras, a ampliacdo da pesquisa com usuarios e planejadores da area para
identificar os atributos relevantes a atratividade, por exemplo. Além disso, o
preco dos servigos e outros fatores financeiros envolvidos néo foram inseridos

como variaveis, o que pode ser buscado em novas pesquisas.
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ANEXO 2

Questionario utilizado em entrevistas nos terminais.

ANTES DA ENTREVISTA, CERTIFICAR QUE A OPERAGAC E PREDOMINANTEMENTE DE GRAOS FERTILIZANTES
(PELO MENOS 80% DOS PRODUTOS ARMAFENADOS E MOVIMENTADOS)

Mome do Terminal; Cidade Tel.
Entrevistado: Fungao
a-mail
{ ) Rodo-ferrovidrio { ) Ferro-rodovidrio
Caracteristicas das operagte s intermodais (podem ser marcadas | () Rodo-aquavidrio { ) Fermo-aquavidrio
diversas oppies) { ) Aguarodovidrio { ) Agus ferrovidrio
{3 Rodo-ferro-agqua
{ ) Pré-limpeza { JLimpeza
{ ) Transhordo [ )Secagem
Servigos oferecidos no terminal (podem ser marcadas o versas { ) Expurgo ) Mlend
oppdes) () Armarenagem () Segregacio (transgforg)
{ ) Serv. aduane iro { Joutros. Espec.
Servigos projetados para serem oferecidos no Erminal me prazo ! ) Pre-limpeza : ) ]__:mpe:r.n
} - - { ) Transhordo { ) Becagem
die § anos (podem ser marcadas diversas opgdes) ex: Pri- { ) Expurgo { ) Blend
limpeza, Limpeza, Transbordo, Secagem, Expurgo, Blend, { ) Armazenagem { ) Segregacio (trangforg)

Armarenagem, Segregacio (trangforg, etc.), esmagamento,

intepragio com outros modais, etc { ) Integragio com outros modais () outros. Espec.

Dias de operagio por ano dias
Periodo de safra e entmessafra na regido (meses do ano) Safra: de a . Entressafra de a
Horas de operacio por dia Safra: horas. Eniressafra : horas

(Juantidade de grios movimentada nos altimaes 12 meses. ex.

de abril2010 a margo/201 |. Toneladas (otal) = safra () + toneladas (total)

entessafa () Satra: L Entressafra : _L
']_'r:mpn meédio de aendimento de um caminhdo — (andlis e Safra: horas Entressafia - horas
liberag oy da carga, desembargue da carga e saida do veiculo) - — ’ ’ —
Capacidade instalada de recepcio — dese mbargue (nominal) toneladas’h
e Rodo _ balancas Femo__ halangas
Niimero de balangas Fluxo (hidro) balangas
Capacidade operacional das balangas veiculos por hora
Nimero de iombadores tombadores
Capacidade operacional dos tombadore s toneladas’h
Nimero de moegas moegas
Capacidade operacional das moegas (total) toneladas’h
Capacidade estitica (instalada) de_armazenagem tomeladas
(Jual o empo médio de armazenagem dos produtos dias
Taxa média anual de ocupagio — armare nagem . Safra: . Entressafra: %
Miimero de células de segregacio (silos, armaréns, etc..) 08 lulas
(Juantas células de armare nagem Em medidores de lemperatura: células. de umidade: células
Capacidade operacional de expedigiio toneladas’h
. e . . i __ caminhfes/dia, de capacid. média de ton. cada
Capacidade operacional de expedigio  wapbesidia de capacid  médiade ton. cada
barcacas/dia, de capacid.  média de ton cada
T]'er.npn médio de espera dos veiculos carmegados para liberag#o Safra: horas Entressafra:  horas
da docume ntagio e
Nimero de ulhas de expedigio tulhas
N° de linhas fémeas de manohra. Extens#o tofal das linhas (km) linhas, perfzzendo km
Nimero de atracadouros (dolphins) atracadouros
(Jual o preco médio de transhordo? (K1) s2m servipos aduaneinos . com servigos aduaneiros |
Jal o preco médio de armazenagm? (B3 RS L
Comao o Sr. avalia as condigfes da sua infrasstnatura { ) Pdssima { ) Ruim { )Boa
() Otima () Regular
(Juanic i execug o da manuteng o % priprio % por lerceiros
__ caminhbes __ carros passeiofutilitirios
___ trator convencional ___ trator pd came gadeira

(0 terminal tem froda de vefculos? (ndmero de velculos) . .
___ outros. Especificar

{ )conectado & matriz { ) conectado ao cliente
Sistemas de informacio { )conectade ao modal
o ! =i Ba sim, qual? ( ) modal modoviirio () modal fermovidrio

{ ) modal hidrovidnio
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(Jual o volume (%) da operaciio de grios a serem movime ntados
contratados previamente i safra? fex:com ADM, Bunge, Cargilly

(UALIDADE
A empresa possui Departamento de Gerincia de Qualidada?

{35 ( N
qualidade no terminal

N de func. envolvidos diretame nte em

(Juais o= fatores criticos que determinam a gualidade em
fterminais 7 (notas de 1 a 10)
| para nada importani a 10 para extre mamente importanke

{ ) Infra-estrutura instalada

) Qualificacio de mio-de-obra

) Controle dos processos

) Condighes de armarenagem

) Controle de perdas financeirame nte mensuriveis dos
produtos

) Operacionabilidade {a capacidade em atender a demanda)

{
{
{
{

Atribua uma nota de | a 10 para a tea empresa, aos fatore s
criticos de qualidade
| para péssimo a 10 para excelenta

) Infra-estrutura instalada e disponibilzada

) Qualificagio de mio-de-obra

) Controle dos processos

) Condigbes de armarenagem

( ) Controle de perdas financeirame nte mensurdveis dos
produtos

{ ) Operacionabilidade {a capacidade em atender a demanda

(Juais destas ferramentas de qualidade s80 cotidianame nte
utilizadas pela empresa?

Outra. Especificar

{1 Folha de Inspegiin - Facilitare Orpantesr 3 Coleta de dsdos

{1 Controle Extatistico de Processo - Carantiz daestabilidade e & melhoria
contimuz de um proe sso

{1 Total (Juality Comtrol: estsbelpcer 2 qualidede e obvendo todz a
Orpaniragin

{  yPEIx Padroniragso de Prooesso e eliminagio de w-trabatho
(IS0 000

i 1 MIP: Procedimenios caso alpuma praga invada o esiabelecimenio

i 1 BPF: proedimentos de monitomagio, apio cometive, verifoagko e
mgistros

{ ) HPPX: regras pfpreveniz, eliminar ou deteciar perigo produtos
alimenticios

{  JVAPPC: parantir i sepurencs de alimentos, asse puranda a imocuidade
i 1 OFIk Ox promessas forem desenhados pars atender os comsamidors
i 1 BT msimamento « identificago do prodeto desde 2 entrada

Mimero de funciondrios envolvidos (proprios e terceiros) na
operacio de transhordo, incluinde pessoal administrativo

Safra: proprios:
Entressafra: proprios:

Safra ‘terceiros:
Entressafra terc.:

(Jual o custo operacional {salirios+ consumo+ outros) anoal do RS
departamento de RH + erceirizados?
Taxa de rotatividade frurmover { 1Alo  ( )Madio () Baixo
Grau de absenie smo { 1Alle ( )Madio ( ) Baixo
(Jual o gran de disponibilidade de MDD no mercado { JAlle ( JMédio ( ) Baixo
(Jual o gran de qualificacio de MDO no mercado { JAle ( j)Médio ( ) Baixo
s métodos de trabalho constam em manoais operacionais { )8m { )Nio
Existemn de scrighes de cargos/fungles? { )8m _ { )MNio
Flexibilidade de trahalhadome s em exercer fungbies diversas { JAlo ( )Médic ( ) Baixo
Programa de treinamento de funciondrios na empresa { )8m { )MNio
(Jual fungio demanda mais tre inamento?
QUESTOES SISTEMICAS E DO NEGOCID
. - . . . Ambiente econdmico Ambienie legal _
Como o s1. avalia o efeitos dos seguintes ambientes? Amibienie palitico Meio ambients

{nota 1 nada importante a nota § extremamente import. )

Ambiente tecnologico Ambiente competitive

Existe um plane jame nto comercial formal? { 18%m | yMio

(Juem participa?
Grandes clienies (rradexs, etc. ) _®

(Jual o percentual do faturamento & feito com Médios clientes (cerealistas, cometoras, atc.)_ %
Pequenos clienie s {produtones, etc.) %

{0 s1. tem contratos comerciais de longo prazo?

18im () MNio  Para qual perindo?

(Jual sua principal caracteristica peranie o mercado
{pode assinalar mais de uma alternativa)y

) Prego i
| Qualidade (
| Crédito ao cliente |
) Oatros, Especificar

| Respeito acs prazos estabelecidos
1 Segregacio dos produtos
) Relacionamento

Como sed prego & formado?
{pode assinalar mais de uma alternativa)

) Custo { ) Concorréncia entre os terminais
} Walor percebido para o cliente
} Taxa de ocupacio/ociosidade

Por algum motivo o sr. deixa de atender:
{pode assinalar mais de uma alternativa)

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

(Juais as formas de comunicagio dos servigos oferecidos?
{pode assinalar mais de uma alternativa)

) contato ke lefinico (
) ¥isitas aos clientes (
} foiders — mala direta {
| Outros. Especificar

) mews lerrer - e-puil
1 sire da e mpresa

(

{

(

(

{

(

(

(

{ ) Outros. Especificar
(

(

f.

{

(

i ) revistas especializadas
i
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Pensando no relacionamento e contatos mantidos com seus principais clientes, atriboa uma nota de | a 5 para as se guintes afirmaghes.
Considerando: 1 - nunca  2- raramente 3 - em aproximadamente metade dos casos 4 - com frequéncia 5§ — sempre

Afirmagao

Nota (1 a §)

Existe interacio proaima com meus clientes

Exisf

respeito mituo no relacionamento com esses dientes

Existe confianga mdtua no relacionamento oom esses clentes

Cuanda um acordo & firmado estd segured que curmpriremos o que foi firmado

Hé designagio de uma pessoa exclusiva para atender a0 cliente (report matricial) pode melharar o relacionamento oom nosses
dientes

O desenvolvimento de trabalbos em conjunto pode melhorar o relacionamento com esses clientes

A criagio de times multifundionais [entre cliente & fomecedaor] pode melhorar o relacionaments com esses dientes

A forma de comunicagio estabelecida & adeguada para a compreansdo que a empresa @ o clientes tém do negocio

Ter acesso antecipado a dividas ou problemas do cliente pode melhorar o8 negocios

Visitas freqiientes efou conversas informais com o8 cliemes pode melhorar a compreensio dod negocios

Hestes relacionamentos & partes trabalham em conjunto na resolugio de problemas

O desenvolvimento de conferéncias &fou eventos sociais junto aos clientes pode melhorar o relacionamento com esses dientes

O desenvolvimento de produtos melhanou nos Gitimaos 2-3 anos, como resultado do relacionamento com os principais clientes.

O processos internos melhararam nas Gltimas 2-3 anos, como resultado do relacionamento com s principais clientes,

O prazos de entrega melhoraram nas Gltimos 2-3 anos, como resultado do relacionamento oom of principais clientes.

A ermpresa consegue controlar melhor 08 custos nos ditimos 2-3 anes, como resultado do relacionamento com of principais clientes,

A ermpresa consegue redusir riscos & oportunismos nos ltimos 2-3 anod, como resultado do reladionaments com o8 principais
dlientes.

A empresa coniegue melhorar qualidade dos servigos nos Gltimod 2-3 anod, como resultado do reladonaments com od principais
dlientes.

Formas Tipicas de Contratagio dos Clientes
Pensando

comtatos mantidos com seus principais clientes, guais 2 formas tipicas de contratacio dos seus servigos T Margue com X

Servigos

Carncteristica do contratn

Pré Limpeza | Limpeza | Transbordo | Secagem | Expurgo | Blend

Contratos ponbaais (tipo spol) para fornecimentos de servigos isolados e
esporidicos

Contratos de lompo prazo

Existéncia de penalidades ou hinus associado a prazo e qualidade

Mecanismos pré-negociados de ajusies de pregos

Contrate de formecimento exchusivo S exigéncia contratual de reserva de
capacidade

Outra:

Competitividade

Para cada fator de desempenho apresentado, avalie o grau de competitividade dos seus principais servigos, em comparacio aos

principais concorrentes, atribuindo uma nota de | a 5. Margue um x na resposta mais adequada.

1 2 3 4 B
Fator de Desempenho Nada Pauca gual aos principais Muita Extremarmente
campetitiva competitive comRcorrentes carmipetitiva oompetitive

Disponibilidade para realizar o servigo

Procedimentos de atendimenta

Preco [final, incluindo impostos)

Capacitag 3o tecnoldgica

Prazo e confiabilidade na realizacio do sendigo

Facilidade de obter certificacio

Politica de relacionamento com o diente

Cualidade do servigo

Condigies de financiamento

Apesibilidade

Informaghed wobre o Lenvigo prestado

Rastreabilidade do sendigo

Custo de m3o de obra

Custos de oultros insurmos

Garantia do servigo

Procedimentos de stendimento a reclamagcbes & solugio de
problemas

Qualificacio da mia de obra
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ambienie Sim | Nio
) terminal possui procedimentos formais para recebimento, registro e resposta s demandas abaix o e lacionadas?

Sailde e seguranga no trabalho (por exemplo: deencas em trabalhadores, insalubridade e periculosidade, acidentes,
equipamentos de protecio, treinamento inadequado no uso de mégquinas com forga motriz propria, elc)

Meio ambiente (por exemplo: poluigio de recursos hidricos, sumento de niveis de ruide, poluigio do ar por fumaca e
odores indese jdveis, elc)

{ ) Relatdrio de incéndios e de explostes
() Existéncia de equipe de primeiros socorros
{ ) Existéncia de equipe de msgate e rescaldo

Procedimentos relativos aos danos as instalacfes e perda de vidas
humanas

{ ) Limpezae conservacio de instalaghes e dreas do erminal
adequadas

{ ) Existéncia de cartare s cansadores de poluigdo visual no
entomo do terminal

Impacto visual (apreciacio do entreyistador)

{ ) Exiséincia de tratamento dos residuos de oficinas de
manutengio de equipame ntos

{ ) Relatdrio de varamentos de tangues de armare name nto ou
de combustiveis

Contaminagio do solo

{ ) Relatdrio de acidentes de trinsito nas vias do entomo
{ ) Exisééncia de congestionamentos e problemas de capacidade
nas vias do entormno
Conflitos nos acessos vidrios { ) Exiséncia de estacionamento adeguado no terminal oo drea
destinada para esse fim no entomo do terminal

| Impactos negativos no pavimento ¢ na infra-estrutura vidria
Adequada sinaliz agio vifria relacionada com o terminal

Existincia de formas de integrag@o com a comunidade
Implantacio de agbes de beneficio social na comunidade
Execugdo de priticas ambientais, reciclagem, campanhas
ducativas

I
}
Mudangas no comportame nto sociocultural da comunidade :

i
(
(
i
@

(0 terminal possui uma politica ambiental documentada, aprovada

pela direciio e amplamente divolzada s partes inte e ssadas? ()Sim ( }Nio

{ ) Nio hi padric minimo formalmente estabelecido para a
gestio ambie ntal do terminal

() Atende s normas legais estabelecidas (cumpre a legislacio).
{ ) E superior a5 normas legais e estd associado a redugio de
custos ou geracio de receitas para o lerminal. Meste caso, cite ao

(Juais si0 os padries minimos de pestio ambiental (niveis de menos uma pritica adotada:

poluig®e, midos e odores, entre outros) estabelecidos no

terminal? = — - . -
{ ) E superior is normas kegais e prevé melhoria continua baseada
em prevengdo i poluigdo efou produgio mais limpa. Meste caso,
cite a0 menos uma pratica adotada:

0 terminal possui algum dos itens sbaixo relacionados que vise o aumento Sisterna de Politica de redugio

da qualidade ambiental na logistica e gestio da frota? (Assinale quantas | Monitoramento de | ou compensatdria de MNenhum

forem mecessdrias) emissies de gases | emissies de gases de

de efeito-estufa* efeito-e stufa®

Para a frota propria oo locada que é operada pela propria organizagdo.

Para a frota propria, locada e frota de terceiros (operada por erceiros) gue
prestam s rvigos de ranspore.

Para a frota propria, locada e frota de tereiros (operada por kerceiros) gue
prestam servigos de transporie, assim como todos os servigos de logistica
associados (incluindo processos de armaze nagem).

*(Gases de efeito-estufa Sdo gases como o gis carbonico (O032) ou equivalentes, resultantes da queima de combustiveis fosseis (gasoling,
diesel, atc).
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Governanga

Oual a estrutura de propriedade do terminal multimodal? [ Jprivada ([ | pdblica

Oual a participacdo % dos principais produtos transacionados | Soja % Milho %
no terminal? Outros %

Considerando o perfil de cliente, qual a participagio % em | Empresas de comerc. e proces. de grios Ot % RS %
termos de guantidade e de montante financeiro dos | Empresas de logistica/ transporte Ot % RS %
contratos de prestacdo de servipo estabelecidos por esse | Empresa de insumos agropecudrios Qt_ % R3 ]
terminal ? Produtores rurais ar_ % RS
Outros Ot % RS
Para o tipo de contrato mais representativo
Oueal o % das operagies gue sdo contratadas formalmente %
[docurmnentos formals redigidos e assinados entre as partes)?
Oual o tempo médio de duracdo do contrato? meses
0s contratos s3o padronizados? [ }Sim MNio| )
(ueal a freqléncia da transa¢o objeto do contrato? [ Miaria [ Jguinzenal | ) mensal
[ )semestral [ ]anual
Contratante:
Queais as principais responsabilidades das partes envolvidas?
Contratada:
Foram feitos investimentos para a [ }Sim [ JM3o  Sesim, quais?

adequagdo/operacionalizacio para atender ao contrato?

Ouem fez o investimento e gual o % do valor total do [ )contratante %
investimento? [ )contratada ]
[ 15im | JMNEo Sesim, quais?

Existem indicadores e metas para avaliar o desempenho da
prestagdo de servigo?

Se ndo, como € supervisionada a execucdo dos contratos?

Em caso de rompimento contratual, guem arbitra o conflito?

13 houve casos de rompimento contratual?

[ )Sim | }N3o Sesim,gualaraziodo conflito?

Existe algum tipo de seguro contratual?

[ }Sim [ ) N3o S5esim, gual tipo de seguro?

Existem mecanismos de incentivo para melhorar a prestacdo
de servigo [ex: incentivos para malor agilidade, gualidade,
pontualidade, etc..]?

[ 1Sim | NS0 Sesim, quais?

Oueais atributos de produto,/processo sdo utilizados para a
operacionalizagio do contrato?

Oual o prazo padrio de pagamento?

[ ) awvista [na entrega do produto)
[ ) aprazo (apds a verificagdo do servigo efetuada)
S%e a prazo, gual o prazo médio concedido?

dias




