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RESUMO

A crescente competitividade externa e a economia oscilante do pais reforcam a necessidade de
as empresas brasileiras serem cada vez mais eficientes em custos. No Brasil, dada as suas
dimensdes territoriais, o transporte de carga € um elemento de custo desafiador para gerir.
Somam-se a isso 0s diversos anos de baixo investimento em infraestrutura, assim como a
dificuldade de acesso a informacOes sobre transportes alternativos ao tradicional e custoso
modal rodoviario. O objetivo deste projeto é estudar a atratividade de desenvolvimento de uma
plataforma que traga um leque de opcbes em solu¢bes multimodais, indicando a alternativa
especifica e mais apropriada para o usuério, seja ela voltada aos custos ou ao prazo, de acordo
com as preferéncias de cada cliente. Para compreender a real atratividade de uma plataforma
dessa natureza, quatro pontos sdo de fundamental importdncia na andlise: 1. profundo
entendimento de cada modal, vantagens e desvantagens, possiveis aplicacdes e 0 cenario da
multimodalidade no pais; 2. tracar o panorama econdmico do pais e as expectativas do setor de
transporte para 0s proximos anos; 3. analise detalhada de outras préaticas de sucesso em ramos
analogos, tais como plataformas de viagens (Decolar e Trivago) e plataformas de logistica de
carga (Flexport, FrightHub e Liftit); 4. quantificar e qualificar o interesse dos potenciais
usuarios (operadores logisticos de carga) em relacdo a essa plataforma, por meio da aplicacao
de questionario. Ao final do estudo, o presente trabalho trard o retorno sobre a atratividade da

plataforma de multimodalidade.

Palavras-chave: Multimodal. Plataforma. Transporte de carga. Rodoviario. Aéreo. Ferroviario.

Hidroviario. Maritimo.



ABSTRACT

The growing external competitiveness and the country's oscillating economy reinforce the need
for Brazilian companies to be increasingly cost-efficient. In Brazil, given its territorial
dimensions, freight transportation becomes a challenging management cost element. Added to
this is the many years of low investment in infrastructure, as well as the difficulty of accessing
information on alternative transportation to the traditional and costly road modal. The objective
of this project is to study the attractiveness of developing a platform that brings a range of
options for multimodal solutions, indicating the most appropriate alternative for the user,
whether it is cost oriented or term. To understand the real attractiveness of a platform of this
nature, four points are fundamental analysis: 1. Deep understanding of each modal, advantages
and disadvantages, possible applications and the scenario of multimodality in the country; 2.
Chart the country's economic outlook and transport industry expectations for the coming years;
3. Detailed analysis of other successful practices in similar branches, such as travel platforms
(Decolar and Trivago) and cargo logistics platforms (Flexport, FrightHub and Liftit); in
addition to 4. To quantify and qualify the interest of potential users (logistic load operators) in
relation to this platform, through the application of a questionnaire. At the end of the study, the

present work will bring about the return on the attractiveness of the platform of multimodality.

Keywords: Multimodal. Platform. Cargo transport. Road. Air. Railway. Waterway. Maritime.
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1 RESUMO EXECUTIVO

1.1 Contextualizacédo da Multimodalidade no Brasil e Mundo

Desde que a humanidade deixou de ser nbmade e passou a conglomerar nlcleos de
civilizagbes, o transporte de mercadorias é crucial no sustento das cidades. A medida que as
populacdes cresceram, tornou-se cada vez maior a importancia de se transportar com mais
agilidade e menor custo. Hoje em dia, com 7,7 bilhdes de pessoas habitando o Planeta Terra,
segundo a ONU News (2019), e com o nivel da complexidade, a variedade e o volume das
cargas transportadas, tornou-se necessario coordenar os diversos modais existentes para dar
conta da demanda dentro das necessidades do cliente — prazo, custo, qualidade, volume etc.

Sabe-se que pelo seu tamanho e sendo uma das principais economias do mundo, um dos
pilares fundamentais do Brasil é justamente o setor de transportes. Mas essa necessidade se
torna mais evidente a medida que a economia tem seu crescimento limitado a oferta de
infraestrutura logistica (ERHART; PALMEIRA, 2006). Os investimentos necessarios em
infraestrutura para elevar o patamar do Brasil sdo gigantescos. Juntamente com a burocracia
atual, dimensGes territoriais e impasses politicos, esse desenvolvimento levaria provaveis
décadas.

Como alternativa viavel e de curto prazo para mitigar os impactos, Carneiro (2016)
explora a possibilidade de se integrar os diversos modais existente e reduzir a grande
dependéncia do modal rodoviario. Segundo a ANTT (2016), “na atual situa¢ao, 0S custos da
logistica no Brasil sdo altos demais. Uma abordagem multimodal integrada muito mais forte do

setor de logistica ¢ uma grande necessidade”.

1.2 Justificativa e Relevancia do Trabalho

Fruto de decisGes de investimento focadas basicamente em um Unico modal
(rodoviario), o transporte de cargas no Brasil deixa de aproveitar os beneficios que outros
modais podem oferecer. A forte dependéncia do modal rodoviario - 61% de participacdo no
transporte de carga em 2018 - traz a luz a falta de eficiéncia existente no transporte de carga
nacional, dado que o Brasil é um pais de dimensdes continentais, caracteristica desfavoravel a
esse modal. O transporte rodoviario seria mais bem aplicado, caso fosse realizado somente em

distancias curtas e com pouca quantidade de cargas. Dentro do espectro da multimodalidade, o
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transporte rodoviario tem papel fundamental de ligacéo entre modos de transportes com maior
capacidade e mais apropriados a longas distancias, como o modal ferroviario e o modal
aquaviario. Ao optar pela intermodalidade ou multimodalidade, & possivel desfrutar das
vantagens que cada modal de transporte oferece, compensando as desvantagens apresentadas
pelos outros, ou seja, 0s modais atuam de forma complementar.

Para permitir uma maior disseminagdo da multimodalidade como alternativa para o
transporte de cargas, € necessario sanar algumas necessidades do setor, como o0
desconhecimento do consumidor sobre a capilaridade dos outros modais além do rodoviério, a
falta de unificacdo e de acesso as informacGes sobre a logistica multimodal e a falta do
entendimento sobre a melhor adequagéo das mercadorias transportadas e do modal utilizado.
Sanando essas necessidades, sera possivel tirar a sobrecarga do sistema rodoviario e, a0 mesmo
tempo, eliminar a capacidade ociosa dos demais modais, além de estimular a industria
multimodal.

Num pais como o Brasil, que carece de infraestrutura e investimentos adequados no
setor de transporte, a multimodalidade é uma alternativa que demanda menor investimento e
boa perspectiva de resultados a curto prazo, pois permite utilizar a melhor logistica possivel
entre os modais - aéreo, rodoviario, aquaviario, ferroviario etc. - para se ter o melhor custo-
beneficio para empresas e clientes. Uma maior disseminacdo das possibilidades intermodais no
transporte de cargas depende de munir o consumidor com informacdes sobre a capilaridade de
todos 0os modais, além de pontos positivos e negativos de cada um, e que essas informacdes
sejam acessiveis e simples.

Assim, uma plataforma multimodal de transportes permite unificar os diferentes modais
para que, quando o cliente buscar um servi¢o de transporte, a plataforma automaticamente
pesquise entre diferentes modais e/ou diferentes empresas a melhor logistica possivel, mesmo

que seja necessario realizar conexdes para reduzir os custos operacionais do transporte.

1.3 Objetivos

Um sistema de transportes forte, habil e apropriado é imprescindivel para um pais
prosperar social e economicamente. Por isso, antes do desenvolvimento econémico pleno, €
fundamental dispor da infraestrutura adequada. Infelizmente, no Brasil, existem problemas
estruturais que sdo um entrave ao desenvolvimento sustentavel. Entre esses obstaculos estdo a
existéncia de uma matriz modal desequilibrada, com demasiada participacao e dependéncia do

modal rodoviario, deficiéncias de regulacdo e de politicas governamentais de investimento.
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Diante disso, 0 setor de transportes de carga no Brasil tem um longo caminho em direcéo a
eficiéncia operacional, uma vez que sua matriz modal e, consequentemente, seus problemas ja
citados geram perda de competitividade e aumento do custo dos produtos.

A utilizacdo de sistemas integrados, a melhoria das malhas e da eficiéncia operacional
sdo fundamentais para o desenvolvimento de todo o setor de logistica de transportes. Boas
praticas vistas em outros paises, como da Unido Europeia, junto a estudos académicos
direcionam para solucdes relacionadas aos beneficios da logistica multimodal. O foco do
trabalho é realizar um estudo de mercado que possibilite o desenvolvimento de uma plataforma
de solucdes de logistica multimodal. S&o cinco objetivos especificos: 1. anélise do perfil de
cada modal e tipologia de carga mais adequada a cada um deles, incluindo a malha multimodal
brasileira; 2. qualificacdo do cenario econdmico e projecdes de mercado; 3. avaliacdo de
praticas de referéncia de sucesso nesse ou em outro setor (benchmarking); 4. mensuracdo do
interesse da multimodalidade por empresas do setor logistico de cargas; 5. sugestdo de
estruturacdo de uma plataforma digital assertiva para 0 mercado interno brasileiro. Espera-se,
ao final deste projeto, demonstrar a receptividade do mercado para o desenvolvimento de uma
plataforma orientada para otimizar o transporte de cargas no Brasil através da integracdo dos

modais.

1.4 Apresentacéo das etapas do projeto

O capitulo 2 do trabalho consiste em uma andlise detalhada das modalidades do
transporte de cargas, em que foram avaliadas todas as caracteristicas, vantagens e aplicabilidade
para cada perfil de carga, incluindo as caracteristicas da multimodalidade no Brasil através de
uma revisao bibliogréfica vasta.

Na sequéncia, o capitulo 3 detalha a metodologia de pesquisa que, além da analise dos
dados tedricos, apresenta mais trés etapas: analise dos indicadores econdémicos brasileiros, do
setor de transporte e das expectativas de mercado; avaliacdo de boas praticas através do
benchmarking com cinco empresas; e pesquisa sobre multimodalidade com 94 empresas do
setor logistico de cargas.

O capitulo 4 tambem apresenta trés etapas: avaliacdo dos ultimos anos do setor de
transporte de cargas, relacionando os seus indicadores com o0s econémicos brasileiros,
juntamente com uma importante resenha da expectativa do empresariado do setor de transporte
de carga para 2019 e 2020, realizado pela Confederagdo Nacional do Transporte, em 2018;

analise de cinco benchmarkings, sendo trés empresas do setor logistico e duas do setor de
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viagens, qualificando as principais forcas e fraquezas de cada caso. Por ultimo, foram descritos
os resultados da pesquisa realizada com empresarios do setor logistico de carga por meio de um
questionario sobre a empresa, em que se avaliou o perfil de cada empresa, o uso de
multimodalidade e o interesse em uma plataforma de integracdo de modais.

Dando continuidade ao trabalho, no capitulo 5 estd o detalhamento da proposta de
solucdo, a qual consiste em uma plataforma multimodal de transporte de carga, buscando
otimizar custos e tempo, gerando melhor aproveitamento da estrutura disponivel dos diferentes
modais no Brasil. Nesse item estdo descritas as etapas necessarias para desenvolvimento da
plataforma.

Finalmente, a concluséo do trabalho considera a atratividade da solugéo para o0 mercado
brasileiro conforme os resultados obtidos com benchmarking, expectativas do setor e interesse

do empresariado na plataforma. Soma-se ainda a sugestdo de melhoria para o projeto.
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2 BASES CONCEITUAIS

Em qualquer nacdo, e principalmente em um pais com dimens@es continentais como o
Brasil, o transporte é um dos pilares fundamentais para sustentar o desenvolvimento. A medida
que a capacidade produtiva do pais cresce, aumenta a sua interface com o transporte e a
logistica. Por isso € primordial que a infraestrutura de transporte seja moderna, interligada,
planejada e atenda as demandas especificas do territdrio (CNT, 2018a). No Brasil, o setor tem
um longo caminho em direcao a eficiéncia operacional, uma vez que hoje o pais tem problemas
estruturais que sdo um entrave ao desenvolvimento econdmico e social. Entre esses problemas
estdo deficiéncias de regulacéo, falta de politicas governamentais de investimento e existéncia
de uma matriz modal desequilibrada, com forte predominancia e dependéncia do setor
rodoviario. A distor¢do presente na matriz modal brasileira acarreta perda de competitividade
e aumento do custo-Brasil (ERHART; PALMEIRA, 2006).

Avaliando o contexto historico que levou a realidade brasileira atual, Barat (1978 apud
SCHMIDT, 2011) explica que a coloniza¢do do Brasil instituiu no pais um modelo de transporte
voltado inicialmente para atender a exportacdo. Primeiramente, o transporte constituia-se
basicamente da ligagdo com o modal maritimo, que levava os produtos primarios para a Europa.
Depois foram criadas as primeiras ferrovias, com o objetivo de escoar 0s produtos até os portos,
consolidando o modelo exportador. Essa finalidade fez com que a malha ferroviaria ficasse
desconexa para as necessidades do pais e voltada apenas para atender aos portos.

A partir da decada de 1940, a inddstria automobilistica comegou a se consolidar, tornar-
se mais acessivel e tomar forca na matriz modal brasileira. A falta de investimentos nos outros
setores atrelado a vantagem de flexibilidade do rodoviario corroborou para o fortalecimento do
setor e seu dominio no territério brasileiro (SILVA JUNIOR, 2004; BARAT, 1978 apud
SCHMIDT, 2011). Além disso, Graciano (1971 apud SCHMIDT, 2011) explica que a
“consolidacdo do modal rodovidrio como sistema preferencial de transporte teve como
determinante o seu custo de implantacéo por quilémetro, e por ser o sistema que possibilita uma
ampliacdo gradual de capacidade, atendendo & demanda conforme se apresenta”. A Tabela 1 a
seguir mostra a representatividade de cada modal no Brasil em 2018, deixando clara a forte

predominancia do rodoviario.
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Tabela 1 — Matriz do transporte de cargas no Brasil em 2018

Modal Participacéo (%)
Rodoviario 61,1
Ferroviério 20,7
Aquaviério 13,6
Dutoviéario 4,2

Aéreo 0,4

Total 100

Fonte: CNT (2018a).

Cada segmento do transporte oferece determinada capacidade, velocidade,
confiabilidade, flexibilidade e frequéncia, atendendo mais ou menos as necessidades de cada
cliente. Justamente por essas diferengas, a utilizagdo dos sistemas integrados e a melhoria das
malhas e da eficiéncia operacional sdo fundamentais para o desenvolvimento de todo o setor de
logistica de transportes (CNT, 2018a). Dada a malha existente e as caracteristicas de cada setor,
o desafio é selecionar qual modal, ou combinagdo de modais, é ideal para cada transporte. No
presente trabalho serdo analisadas as caracteristicas dos modais rodoviério, aéreo, ferroviario,

aquaviario e maritimo, assim como sera feita uma explanacdo sobre a multimodalidade.

2.1 Modal Rodoviario

O transporte rodoviario caracteriza-se por ser realizado sobre rodas nas vias e rodagem,
pavimentadas ou ndo, e por veiculos automotores. Por possuir, na maioria dos casos, preco de
frete superior ao hidroviario e ao ferroviario, é adequado para o transporte de mercadorias
pereciveis ou de alto valor, produtos acabados ou semiacabados. Também é indicado para
pequenas distancias, trajetos exclusivos, ou seja, onde ndo ha vias para outros modais ou quando
o tempo de transito for valor agregado. (BIT, 2019b; ROCHA, 2015).

As estradas como conhecemos hoje apenas surgiram no Brasil do século XIX. A
necessidade de escoamento dos produtos e o crescimento do intercambio comercial entre
regides requeriam a abertura de rotas mais modernas. Por isso, em 1928, foi inaugurada no
Brasil a primeira rodovia pavimentada, conhecida como Washington Luiz, ligando a cidade do
Rio de Janeiro a Petropolis. Em meados do século passado, o estabelecimento da industria
automobilistica foi condicdo determinante para a consolidacdo do transporte rodoviario como
0 mais utilizado do Brasil (CNT, 2006 apud ROCHA, 2015).
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O transporte rodoviario no Brasil teve o auge de seu desenvolvimento entre as décadas
de 1960 e 1980. Durante esse periodo, a extensdo da malha rodoviaria federal pavimentada
passou de 8.675 km, em 1960, para 47.487 km, em 1980. A adocdo de uma série de politicas
que priorizaram 0s investimentos nesse modal permitiu essa expansdo, com destaque para a
criacdo do Fundo Rodoviario Nacional (FRN) (CNT, 2018d).

O FRN, fundo formado pelo Imposto Unico sobre Combustiveis e Lubrificantes
Liquidos e Gasosos (IUCL), garantiu um fluxo de recursos estavel e elevado, permitindo a
expansdo da malha rodoviaria federal pavimentada. Porém, a partir da década de 1970, os
recursos destinados a esse fundo passaram a ser transferidos para o recém-criado Fundo
Nacional de Desenvolvimento (FND), deixando de ser exclusivo ao transporte rodoviéario, até
gue em 1982 a vinculacdo desses recursos ao setor rodoviario foi extinta. Com isso, 0 Governo
Federal passou a depender somente de dotagdes previstas nos orcamentos anuais para realizar
investimentos no setor. Diante desse cenario, a infraestrutura rodoviaria brasileira sofreu
gradativa deterioracdo, uma vez que esses investimentos ndo eram suficientes sequer para a
manutencdo adequada das rodovias (CNT, 2018d).

A Constituicdo Federal de 1988 abriu a possibilidade de empresas privadas prestarem
servicos considerados como de utilidade publica através de licitacdo. Assim, a concessdo de
rodovias passou a ser uma alternativa para a recuperacao dos investimentos na malha rodoviaria
federal. O programa de concessdo rodoviaria comegou com ndmeros timidos em 1995,
entretanto, hoje, o Brasil conta com 9.223,8 km de rodovias federais concedidos a iniciativa
privada. O érgéo responsavel por gerir e fiscalizar as concessdes no ambito federal é a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), que representa um dos dois agentes publicos que
atuam no setor rodoviario em relagéo a infraestrutura; o outro agente € o DNIT (CNT, 2018d).
Apesar da forte reducdo no ritmo de expansao e investimento na malha rodoviéria, o transporte
rodoviario corresponde atualmente a 61,1% do transporte de cargas do Brasil. (CNT, 2018a;
ROCHA, 2015).

O transporte rodoviario caracteriza-se pela simplicidade de funcionamento. Porém,
apresenta menor capacidade de carga e maior custo operacional quando comparado ao
ferrovidrio ou aquaviario, além da diminuigdo da eficiéncia das estradas quando ocorrem
grandes congestionamentos (ROCHA, 2015).

A seguir e no Quadro 1 estdo as caracteristicas, vantagens e desvantagens do transporte

rodoviario de carga no Brasil (BIT, 2019b):

e Maior representatividade entre os modais existentes.
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e Adequado para curtas e médias distancias.

e Baixo custo inicial de implantacao.

e Alto custo de manutencéo.

e  Muito poluente, com forte impacto ambiental.

e Seguranca no transporte comprometida devido a existéncia de roubos de cargas.
e Servico de entrega porta a porta.

e Maior flexibilidade com grande extenséo da malha.

e Transporte com velocidade moderada.

e Alto custo para grandes distancias.

e Tempo de entrega confiavel.

e Baixa capacidade de carga com limitacdo de volume e peso.

e Integracdo de todos os estados brasileiros.

Quadro 1 - Vantagens e desvantagens do Modal Rodoviario

Vantagens Desvantagens

Capacidade de trafego por qualquer rodovia
(flexibilidade).

Usado em qualquer tipo de carga. Alto custo de operacéo.

Limite do tamanho da carga / veiculo.

Agilidade no transporte. Alto risco de roubo / acidentes.

Vias com gargalos, gerando gastos e

N&o necessita de entrepostos especializados.
tempo de entrega extras.

Amplamente disponivel. O modal mais poluidor que ha.

Elimina manuseio entre origem e destino. Alto valor de transporte.

Tem se adaptado a outros modais.

Facil contratacdo e gerenciamento.

Fonte: Logistica para todos (2011).

Apesar de ser o principal meio de transporte utilizado no Brasil, devido a suas
desvantagens em relagdo a outros modais, nos ultimos anos vém ocorrendo mudancas que
devem influenciar sua participacdo na matriz modal e permitir aos outros modais uma
contribuicdo mais eficiente para o transporte de cargas (BIT, 2019b).

O transporte rodoviario nacional apresenta muitos problemas que prejudicam o seu
desempenho. Além da baixa qualidade das rodovias, ha no pais uma reduzida oferta de malha
rodoviria, sendo que apenas 12,4% da extensdo de toda a malha viaria € pavimentada. Nos

ultimos 10 anos, o crescimento das rodovias federais pavimentadas foi de apenas 8,4%, o que
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resulta em uma média menor que 1% ao ano. A pesquisa CNT de Rodovias de 2018 mostra,
mais uma vez, que a maior parte da malha rodoviaria pavimentada avaliada continua em
condicdes insatisfatorias. Considerando o estado geral das rodovias, 57,0% apresentam
resultado regular, ruim ou péssimo. Essa condigdo estd associada a problemas repetidamente
identificados no pavimento, na sinalizagcdo ou na geometria da via (CNT, 2018d).

O tréfego em rodovias de baixa qualidade prejudica a operagéo logistica e o estado do
veiculo e gera ineficiéncia energética da atividade, elevando os custos com manutengdes
corretivas assim como com o consumo de combustiveis. O consumo excessivo de combustivel
leva ao aumento dos niveis de emissdo dos gases poluentes. Além do problema ambiental, as
emissdes de gases sao uma ameaca a saude do transportador e a saude publica. Com a queima
de combustiveis, os veiculos emitem diversos poluentes prejudiciais ao sistema respiratério
(CNT, 2018d).

O mapeamento das rodovias pela CNT identificou pavimentos com defeitos, sinalizagdo
problematica e curvas perigosas sem dispositivos de seguranca necessarios, além dos problemas
ja apresentados, resultando em mais duas consequéncias negativas imediatas para a sociedade:
aumento do risco de acidentes e do custo médio do transporte rodoviario de cargas (CNT,
2018d).

Desse modo, as deficiéncias na infraestrutura rodovidria mantém-se como um dos
principais entraves ao desempenho eficiente do transporte, ao sistema logistico e ao
desenvolvimento nacional, levando a prejuizos ambientais, sociais e econémicos significativos
e inibindo a competitividade do pais. Todo esse contexto explica a posicao do Brasil no Ranking
de Competitividade Global do Férum Econémico Mundial (FEM) no quesito qualidade da
infraestrutura rodoviaria. Na edi¢do 2018, o Brasil ocupou a posicdo 112 entre 140 paises com
relacdo a qualidade das rodovias (CNT, 2018d).

2.2 Modal Aéreo

O sistema brasileiro de transporte aéreo exerce um papel fundamental no
desenvolvimento e na integracdo do Brasil, uma vez que possibilita conectar, de modo &gil, as
diferentes regiGes geograficas. Alem de desempenhar importante funcdo no transporte
domeéstico de pessoas, insumos e produtos, também viabiliza a logistica internacional de
passageiros e de cargas com vantagens de tempo e seguranga em relagdo a outros modais de

transportes. A relevancia do modal de transporte aéreo brasileiro vem avangando a passos largos
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nos Ultimos anos e se manteve em evolugdo, mesmo com a crise econémica do pais. S&o
notaveis também as mudancas tecnoldgicas e institucionais as quais o setor atravessou.

O modal aéreo, além de ser o mais rapido existente, é o Gnico que consegue transportar
cargas e pessoas com independéncia de acidentes geograficos ou fronteiras internacionais.
Além disso, tem a maior integracdo produtiva em d&mbito regional e internacional, promovendo
a producdo de mercadorias ao longo de cadeias de valor que sé&o integradas a partir de unidades
de producdo geograficamente distantes, o que resulta na maior importancia de um meio de
transporte eficiente, rapido e que viabiliza baixos custos de estoque. Nesse sentido, entende-se
o impulso ao uso do modal aéreo, em virtude de sua eficiéncia, seguranga e, principalmente,
em termos de velocidade (ajustado ao padréo just in time) perante os demais modos de

transporte. Suas vantagens e desvantagens encontram-se no Quadro 2.

Quadro 2 — Vantagens e desvantagens do transporte de cargas no modal aéreo

Vantagens Desvantagens

Restri¢fes a grandes quantidades de cargas e

Modal mais veloz. . .
artigos perigosos.

Menor custo de embalagem. Frete alto em relacdo a outros modais.

Mais vantajoso no transporte de mercadorias de
alto valor agregado, bem como amostras e
outros produtos pereciveis.

Alto custo de infraestrutura e custos variaveis
(como o combustivel).

Seguro mais baixo em relagéo a outros modais. | Impossibilidade de transporte de carga e granel.

Fonte: Alves (2007); Curiel (2001); Kaufmann (2009); Rodrigues (2005); Wellner (2015 apud LABTRANS
/ UFSC (2017).

No Brasil, segundo um estudo da Associacdo Brasileira das Empresas Aéreas (Abear),
mesmo com a facilidade que o setor aéreo representa para o transporte em um pais com a
dimensao territorial, a logistica de cargas por avido ainda é pouco aproveitada. Menos de 20%
da capacidade para transporte de cargas nas aeronaves é utilizada. A projecdo de demanda
indica um incremento de 56,50% no volume movimentado no ano de 2035, comparado a 2015,

0 que equivale a 777 mil toneladas ao final do periodo projetado (Figura 1).
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Figura 1 — Projecdo de demanda de carga doméstica por aeroporto (2015-2035)
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Fonte: ANAC (2017).

Desde o inicio da crise econ6mica mundial em 2008, o trafego de carga aérea mundial

teve uma média de crescimento de apenas 1,7% ao ano até 2013. De forma positiva, o trafego

de carga aérea mundial voltou a crescer no segundo trimestre de 2013. Em 2014, o trafego de

cargas comecou a sofrer um declinio diante da crise politico-econémica do Brasil, mas ja

apresentou crescimento novamente em 2017, e as previsdes sao de um crescimento sustentado

para 2018 e 2019 (Tabela 2).

Tabela 2 — Evolucéo da quantidade de carga paga e correios transportados — mercado

domeéstico, 2007 - 2017

Ano

Carga Paga Transportada (Tons)

Variacéo

2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017

418.012.825
421.398.938
394.121.514
480.540.211
524.880.463
511.676.562
521.913.166
514.923.090
455.777.940
419.352.764
426.614.244

1%
-6%
22%

9%
-3%

2%
-1%

-11%

-8%

2%

Fonte: ANAC (2017).
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Em boa parte, a timidez no crescimento se da por capacidade da infraestrutura. O setor
vem debatendo demandas de infraestrutura logistica, politicas de precos, seguranca e operacao
e vem trabalhando para atender a regulamentacdes nacionais e internacionais, principalmente
porque alguns conceitos de cinco ou seis anos atras ndo sdo mais validos quando falamos sobre
frete aéreo. Companhias surgiram e malhas aéreas ainda séo alteradas o tempo todo. A dindmica
do setor possibilita hoje o que nao era possivel no passado.

Em relacdo as companhias aéreas, o transporte de carga é realizado pela maioria delas,
juntamente ao transporte de passageiros, ou seja, € comum que uma aeronave de passageiros
também realize o transporte de cargas. Ha, no entanto, empresas essencialmente cargueiras que
atuam no mercado nacional de transporte aéreo, cuja maior parte € estrangeira. Entre carga
doméstica e internacional, as empresas aéreas que alcangaram, individualmente, mais de 1% de
participacdo no mercado nacional desse modal e suas respectivas fatias de mercado sdo: TAM
(43,2%), ABSA (18,2%), Gol (16,5%), Avianca (8,2%), Azul (6,7%), Sideral Air Cargo (4,5%)
e Colt Transportes (2,6%), conforme ANAC (2017). Destaca-se que, entre as cinco empresas
com maior participacdo no mercado doméstico de carga (Grafico 1), Avianca e Gol foram as
Unicas que alcangaram crescimento com relagdo a 2014, respectivamente, na ordem de 42,9%
e 2,9%. Ja a Colt teve aumento de 489% (ANAC, 2017).

Gréfico 1 — Participacao das empresas no mercado doméstico de cargas aéreas

Tk
= ARSA
GOL
m Ayianca
m fzul
® Sideral Air Cargo

= Colt Transportes

Fonte: ANAC (2017).

De acordo com a Infraero, alguns aeroportos apresentam problemas estruturais. Em
Guarulhos, que concentra 54% da carga aérea movimentada no pais, faltam locais de

armazenagem e camaras refrigeradas para acomodar produtos pereciveis e medicamentos. Ja
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no aeroporto Salgado Filho, em Porto Alegre, o principal problema é a atual extensdo da pista,
insuficiente para a operagéo de cargueiros de grande porte, encarecendo ou desestimulando o
transporte aéreo de cargas na regido. Um outro fator relevante é a necessidade de as empresas
contratarem e efetuarem transportes de cargas de grande porte via transporte rodoviario até o0s
terminas de alto porte, como Guarulhos-SP e Galedo-RJ, o que dificulta e aumenta ainda mais
0 tempo para o deslocamento de produtos. Esses problemas sdo alguns exemplos do que pode
inibir a competitividade para as empresas.

Para tentar sanar ou ao menos diminuir esses problemas, é necessario que 0 governo
invista no setor, com novas sugestdes para viabilizar esses processos de investimentos,
construcdes de novos terminais ou parcerias com a iniciativa privada, para que 0s aeroportos
brasileiros consigam acompanhar o crescimento do mercado de transportes de cargas aéreas.

A oferta de transporte aéreo no Brasil pode ser analisada sob dois aspectos principais: a
democratizagdo do servico, caracterizada pelo numero de localidades atendidas, e a
disponibilizacdo do servico, caracterizada pela atuacdo dos fornecedores de transporte aéreo.
Considerando-se a quantidade de localidades atendidas pela oferta de voos remunerados no ano
de 2009 (cerca de 130), é possivel constatar que, apesar da extensdo continental do Pais e do
seu grande nimero de municipios, ha um namero restrito de localidades servidas pelo transporte
aéreo regular. Segundo a ANAC, também restrito € o nimero de fornecedores de transporte
aéreo no Brasil. Pode-se verificar que a oferta de voos se encontra concentrada sobremaneira
em apenas duas companhias aéreas, que, juntas, representam mais de 80% do mercado de voos
domeésticos.

No médio-longo prazos, ndo obstante 0 aumento de participacdo de mercado das
companhias aéreas de menor porte, verificada nos ultimos anos, o confronto de concentracao
da oferta com o crescimento consistente da demanda por transporte aéreo no Brasil estabelece
um cenario desafiador ao papel das agéncias reguladoras e ao governo brasileiro. Atuar com o
objetivo de reduzir barreiras ao acesso de novos ofertantes e ampliar a oferta de transporte aéreo
com novas rotas e frequéncias sdo essenciais a superacao desse desafio.

O panorama atual do transporte de cargas traca um aumento elevado de
desenvolvimento para esse setor e ha otimismo no ar, devido aos recentes bons resultados nas
operacdes logisticas de cargas. Em contratempo, em relacéo a infraestrutura, estudos feitos por
orgaos como BNDES, CNI, entre outros, advertem que os investimentos foram feitos, mas ndo
o suficiente para sanar todos os gargalos e problemas sofridos pelo modal. Fica notério que
investimentos correspondentes a esse crescimento estdo atrasados e que melhorar a estrutura do

trafego aéreo, modernizar sistemas de controle, segurancga, recursos humanos, entre outros,
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tornara 0 modal mais competitivo para conseguir suprir a demanda e ter o suporte necessario
para o que enfrentara no futuro.

Algumas vantagens desse modal em comparacdo aos demais sdo que o aéreo oferece
qualidade, agilidade e seguranca nos bens transportados e que a frota esta em crescimento com
novas rotas e investimentos. O cenario ndo poderia ser melhor para as companhias cargueiras
no mercado brasileiro, apesar de o modal ainda ter os fretes mais elevados do setor de transporte
de cargas. As empresas aéreas tém boas perspectivas do mercado para 0s proximos anos e estdo
se aprimorando para ter maior capacidade e eficiéncia no escoamento de cargas.

O transporte de cargas pelo modal aéreo tem se apresentado como a opg¢do mais
adequada para o envio de produtos de alto valor agregado e que exigem prazos reduzidos de
entrega. Além disso, o surgimento do e-commerce e a reducdo nos intervalos de inovacGes em
setores como o0 de moda e o de tecnologia trouxeram para as empresas um constante desafio no
sentido de manter baixos niveis de estoques em virtude da alta sensibilidade desses produtos as
constantes mudancas. Nesse contexto, 0 modal aéreo, por se tratar do meio de transporte mais
veloz, desponta como um aliado logistico. Entende-se, por outro lado, que o setor ainda possui
grandes desafios, tais como a concentracdo em poucos aeroportos dos maiores volumes
transportados, além de problemas de infraestrutura e elevados custos operacionais associados a
politica de precos e a tributagdo do querosene de aviagdo. Ainda assim, os resultados do modelo

trazem a perspectiva de um crescimento continuado no setor para 0s proximos anos.

2.3 Modal Ferroviario

O transporte ferroviario caracteriza-se, especialmente, pela utilizacdo de linhas férreas
(trilhos) para o transporte de cargas e passageiros e pela capacidade de transportar grandes
volumes. Podemos dizer que a maior parte das mercadorias transportadas no modal ferroviario
sdo de baixo valor agregado e, no mercado brasileiro, 0os que mais se destacam sao minério de
ferro, produtos siderurgicos, gréos, cimento e cal, adubos e fertilizantes, derivados do petroleo,
contéineres, entre outros. (ROCHA, 2015; ANTT, 2011).

O transporte ferroviario tem custo baixo, porém ndo tem muita flexibilidade e os
prazos de entrega sdo longos e varidveis, além de haver necessidade, em alguns casos,
de baldeacdo para troca de trem, pois had ferrovias que possuem bitola estreita,
enquanto outras possuem bitola larga. Este tipo de transporte é indicado para grandes
quantidades de produtos, longas distancias e produtos ndo pereciveis e ndo frageis.
(MARTINS, LAUGENI, 20086, p. 271).
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Segundo Pires (2002), a vocagéo para transporte de cargas com baixo valor agregado e
para fluxos concentrados (em se tratando de origens e destinos) pode ser aferida também na
representatividade das ferrovias na matriz de transporte de varios paises, e que € medida em
tonelada quilébmetro util, como China, com 37%, EUA com 44%, e Rdssia com
aproximadamente 60%. Em contrapartida, retomando a Tabela 1, observa-se que apenas 20,7%
da producéo brasileira passa por ferrovias nacionais.

O surgimento desse modal no mundo se deu ja nas civilizagdes antigas, quando gregos
construiam vias férreas primitivas para o transporte de cargas. No entanto, somente ganhou
expressdo no século XVIII por meio de uma inovacgdo tecnoldgica consequente da Primeira
Revolucdo Industrial, a inven¢do da maquina a vapor. Ela foi capaz de reinventar todo o sistema
produtivo da época e durante longo tempo foi a principal forca motriz para movimentar as
maquinas produtivas de indudstrias, locomotivas, navios e tratores. (TM, 2019; SILVEIRA,
2002).

No Brasil, a primeira ferrovia foi inaugurada em 30 de abril de 1854 pelo Imperador
Dom Pedro Il. Tinha 14,5 km de extensdo e ligava a Baia de Guanabara a Serra Estrela, na
direcdo de Petrdpolis, no Rio de Janeiro. A iniciativa do Bardo de Maua fez com que o Pais
pudesse observar uma forma de impulsionar o desenvolvimento econdmico, havendo uma
expansdo dessa modalidade de transporte para demais regides de forma acelerada (CNT, 2006
apud ROCHA, 2015).

Contudo, a partir de 1930, esse modal entrou em uma fase de estagnacdo e baixo
crescimento, e o setor buscou atender mais ao mercado interno visando ao escoamento da
producdo industrial. Em 1957, Getulio Vargas criou a Rede Ferroviaria Federal S/A, numa
iniciativa de viabilizar a eficiéncia das ferrovias, estatizando a malha nacional. E apenas a partir
de 1995 teve inicio o processo de desestatizacdo das ferrovias federais e estaduais que
formavam a RFFSA, o que gerou um forte movimento de reestruturacdo do setor, seja pelas
aquisicoes de vagdes e locomotivas, seja pelo investimento em infraestrutura e seguranca, além
de desativacao de trechos que ndo eram rentaveis (SILVEIRA, 2002).

Em um curto espaco de tempo, esses investimentos provocaram um aumento na
produtividade das malhas concedidas, que comprovam o enorme potencial das ferrovias
brasileiras, com possibilidade de se desenvolver ainda mais com todos 0s projetos de expansao
ou revitalizacdo que estdo em discusséo entre iniciativa privada e governos. (CNT, 2015). A
Figura 2 a seguir retrata todas as ferrovias presentes no Brasil atualmente, ao mesmo tempo que

a Tabela 3 lista suas respectivas extensoes.



Figura 2 — Sistema Ferroviério Brasileiro
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Fonte: CNT (2015).
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Tabela 3 — Extensdo da malha ferroviaria brasileira
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Extensdo (km)

Operadoras Origem | Bitola | Bitola | 5.
larga | estreita mista Total
(1,60 m) | (1,00 m)

América Latina Logistica Malha Norte - ALLMN - 735 - - 735
América Latina Logistica Malha Oeste —
ALLMO RFFSA - 1.953 - 1.953
América Latina Logistica Malha Paulista -
ALLMP RFFSA 1533 305 269  2.107
América Latina Logistica Malha Sul - ALLMS RFFSA - 7.223 - 7.223
Estrada de Ferro Carajas — EFC (Vale) - 997 - - 997
Estrada de Ferro Vitdria Minas — EFVM (Vale) - - 888 - 888
Ferrovia Centro-Atlantica - FCA RFFSA - 6.904 137 7.041
Ferrovia qute—SuI Tramo Norte — FNS (Valec — i 745 i i 745
subconcessao)
Estrada de Ferro Parané Oeste — Ferroeste - - 248 - 248
Ferrovia Tereza Cristina— FTC RFFSA - 163 - 163
MRS Logistica — MRS RFFSA  1.708 - 91 1.799
Ferrovia Transnordestina Logistica - FTL RFFSA - 4.257 20 4.277
Ferrovia qute—SuI Tramo Central (Valec — i 815 i i 815
subconcessao)
Trombetas, Jari, Amapa - 70 230 - 300
Total - 6.603 22.171 517  29.291

Fonte: CNT (2015).

O modal ferroviario apresenta uma grande eficiéncia energética, proporcionado pelo

baixo atrito no contato roda-trilho, ainda que, para a sua implantacdo e manutencdo, sejam

exigidos altos custos com material rodante (locomotivas e vagdes) e infraestrutura - construcédo

davia férrea, pontes, viadutos e tuneis, alem de todo o sistema de sinalizagdo e telecomunicagéo

(CNT, 2015). As principais caracteristicas do transporte ferroviario no Brasil sdo (BIT, 2019a):

e Grande capacidade de cargas.

e Modal adequado para grandes distancias.
e Elevada eficiéncia energética.

e Alto custo de implantacao.

e Baixo custo de transporte.
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e Maior seguranca em relacédo a furtos, roubos e acidentes.

e Transporte lento, devido a suas operacdes de carga, descarga e manobras.
e Baixa flexibilidade com pequena extensdo da malha.

e Pouca integragdo entre os estados.

e Pouco poluente.

Rodrigues (2011) resume e classifica essas caracteristicas em vantagens e desvantagens,

conforme serdo mostradas no Quadro 3:

Quadro 3 — Vantagens e desvantagens do transporte de cargas no modal ferroviario

Vantagens Desvantagens

Capacidade para transportar grandes lotes de
mercadorias.

Tempo de viagem demorado.

Terminais privados junto as unidades Custo elevado quando héa necessidade de
produtoras. transbordos.

Fretes baixos crescentes, de acordo com 0 Depende da disponibilidade de material
volume transportado. rodante.

Baixo consumo energético. Baixa flexibilidade de rotas.

Prové estoques em transito.

Energeticamente eficiente.

Pouco poluente.

Fonte: Rodrigues (2011).

Oliveira (2006) explica os aspectos relacionados com a disponibilidade e acessibilidade
no modal ferroviario:

Disponibilidade - as ferrovias possuem disponibilidade linear, pois tém a capacidade
de atender somente aos pontos ao longo de suas vias férreas, que podem ser limitadas por fatores
de seguranca e, principalmente, de topografia.

Acessibilidade - por razGes técnico-operacionais e econdémicas, s6 podem ser acessadas
em determinados locais predefinidos. Por isso, diz que as ferrovias tém acessibilidade pontual
em terminais, estacOes, patios etc.

Quando se analisa e se pretende discutir quais sdo 0s elementos de maior importancia
para o desenvolvimento de paises, cidades ou regides, obrigatoriamente devemos considerar a
importancia de se ter um sistema de transporte eficiente, tanto de carga quanto de passageiros.

E o modal ferroviario, em funcdo de suas caracteristicas, destaca-se como um instrumento de
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transformacédo econémica, responsavel por um importante papel estratégico na composicdo da

matriz de transporte nacional ou regional. (CNT, 2013b).

2.4 Modal Hidroviario

O modal hidroviario é considerado aquele em que 0s passageiros e cargas Sao
transportados através de embarcacdes como navios, balsas e barcos por canais aquaticos, ou

seja, rios, canais, lagos, oceanos. O transporte hidroviario pode ser dividido em trés modais:

e Modal maritimo
e Modal fluvial

e Modal lacustre

Considerando o cenario mundial, o modal aquatico mais utilizado ¢ o maritimo,
inclusive sendo responsavel por quase 75% do comércio internacional brasileiro. Com 7.400
km de costa maritima navegavel e 48 mil km de rios navegaveis, o Brasil possui uma imensa
capacidade de navegacdo (MASSUD, 2014). Contudo, como explicitado na Tabela 1, o modal
aquaviario corresponde a apenas 13,6% do transporte no Brasil. O baixo nivel de investimento
publico para esse modal e a estrutura continental que o pais possui € um dos motivos da baixa
capilaridade das hidrovias no Brasil.

Os modais hidroviarios fluvial e lacustre dividem a estrutura de transporte com a
geracdo de energia, e por isso na estacdo de seca a prioridade é a geracao de energia. Esse fato
afeta o0 volume a ser transportado, podendo em alguns casos até causar interrupc¢do do transporte
por falta de estrutura de navegacao — tamanho de calado no rio. Entre 2014 e 2016, a paralisacéo
da hidrovia Tieté-Parand, que durou 20 meses, causou um prejuizo estimado de R$ 1 bilhdo as

empresas de navegacdo. Cerca de 1.600 pessoas perderam o emprego (CNT, 2018f).

2.4.1 Modal Maritimo

O transporte maritimo é uma das modalidades dos transportes aquaviarios que ocorre
nos mares e oceanos por meio de embarcacdes (barcos, navios, transatlanticos), sendo muito
utilizado para o transporte de pessoas e cargas a curtas e longas distancias (IBLOG, 2019).

Desde o inicio da histéria, o0 homem utilizou pequenas embarcagdes maritimas ou

fluviais para se deslocar de um lugar para o outro. A primeira forma que o homem primitivo
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encontrou para se locomover dentro da agua a longas distancias foi usando troncos de madeira.
Logo, foi capaz de usa-los para construir jangadas e depois canoas. Conforme seu conhecimento
foi se aprimorando, ele passou a utilizar outros materiais, como bambu e junco, por exemplo
(MDT, 2019).

H& vestigios da utilizacdo de embarcagdes primitivas no periodo paleolitico (na idade
da pedra lascada). No periodo neolitico (cerca de 7.000 a 2.000 a.C.), foram encontrados
vestigios de um veleiro em um tamulo sumério - em 4.000 a.C. No Egito e na Mesopotamia, ha
indicios de que, aproximadamente 3.000 a.C., havia redes de canais vinculados a vias terrestres.
Ainda, em hierdglifos e pinturas egipcias foram encontrados desenhos de navios e sobre a arte
de navegar (MDT, 2019).

O homem foi capaz de conquistar o mundo depois que conseguiu dominar as aguas do
mar. As caravelas portuguesas sdo exemplo disso: foi preciso muito conhecimento para
construi-las e sair pelo mar, desbravando-o. Isso permitiu a descoberta de um novo continente
e outro rumo para a histéria mundial. Os europeus foram os primeiros a construir um transporte
gue atravessasse 0s oceanos. Com o Absolutismo e as relacdes comerciais, varios paises da
Europa decidiram se aventurar em alto mar através da Expansdo Maritima, no século XV. Todo
conhecimento cientifico sobre os ventos, a invencdo do astrolabio e da bussola, a construgao
das caravelas facilitaram a saida dos europeus de seu continente e a chegada ao outro lado do
Atlantico, o que desencadeou a descoberta das Américas e sua conquista. Além disso, foi uma
grande contribuicdo para a economia, trazendo novos recursos para a construcdo naval, as
viagens longas e as novas mercadorias (MDT, 2019).

No Brasil, durante o periodo colonial, foram feitos pequenos barcos para navegar nos
rios e alcancar o interior do pais. Os bandeirantes também desempenharam um papel importante
para o crescimento do transporte aquatico. Em 1808, com a abertura dos portos da Col6nia, as
transacdes comerciais maritimas aumentaram e movimentaram esses portos (MDT, 2019).

Nas décadas de 30 e 40, foi criado o Departamento Nacional de Portos de Navegacao
(DNPN), que cuidava dos transportes maritimos e fluviais. Anos depois foi criada a barragem
de Trés Marias, o Porto de Itajai, e ocorreu o crescimento da Inddstria de Construcdo Naval.
Na década de 60 foram inaugurados trés portos no Nordeste: Mucuripe, Itaqui e Aracaju (MDT,
2019).

No inicio da década de 90, alguns portos foram privatizados, trazendo a modernizacédo
a esses espacos além da otimizacéo dos servicos. Posteriormente, foi criada a Agéncia Nacional
de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), orgdo responsavel pela regulagéo e fiscalizacdo (MDT,

2019). De acordo com o itinerario realizado, o transporte maritimo pode ser (TM, 2019):


https://pt.wikipedia.org/wiki/Hier%C3%B3glifo
https://pt.wikipedia.org/wiki/Astrol%C3%A1bio
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e Cabotagem - também chamado de “Transporte Costeiro”, esse tipo de transporte ¢
domeéstico, posto que é realizado somente entre os portos do territorio nacional.
e Internacional - também chamado de “Transporte de Longo Percurso”, o nome ja indica

que a disténcia é maior, sendo realizado entre portos nacionais e internacionais.

A despeito de ser um transporte lento, o transporte maritimo é muito utilizado para o
transporte de cargas, uma vez que suporta grandes quantidades e variedades de produtos por
um custo relativamente baixo em relacdo a outros meios de transportes (IBLOG, 2019).

No Quadro 4 encontram-se listadas algumas vantagens e desvantagens do modal
(IBLOG, 2019):

Quadro 4 — Vantagens e desvantagens do transporte de cargas no modal maritimo

Vantagens Desvantagens
Maior capacidade de carga. Necessidade de transbordo nos portos.
Carrega qualquer tipo de carga. Distancia dos centros de producéo.
Menor custo de transporte. Maior exigéncia de embalagens.

Necessidade de os produtos transitarem nos
portos/alfandega implica um maior tempo de
descarga.

Fonte: IBLOG (2019).

O Brasil apresenta uma extensa costa maritima, na qual concentra suas atividades
econdmicas nas proximidades litoraneas e com condi¢cBes extremamente favoraveis ao
desenvolvimento do transporte aquaviario. Todavia, € necessario superar 0s entraves para
elevar o0 uso desse tipo de modal para o transporte de produtos no territério brasileiro. Apesar
da extensa costa maritima de 7.400 km e, consequentemente, do seu elevado potencial de
utilizacdo, esse tipo de navegacdo sofre com diversos fatores que restringem seu crescimento
(CNT, 2013a).

A Figura 3 a seguir apresenta o mapa das linhas de cabotagem. Entre as rotas utilizadas,
merecem destaque aquelas originarias com plataforma maritima com destinos a S&o Paulo e
Rio de Janeiro, com um volume de transporte correspondente a 22,9% e 16% do total
transportado pela cabotagem em 2012, respectivamente, e as rotas entre Maranhdo-Para e
Espirito Santo (6,8% e 6,1%, respectivamente) (CNT, 2013a).
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No Brasil, entre os anos de 2006 e 2012, houve um crescimento consideravel de 22,9%
no transporte de mercadorias pela navegacéo de cabotagem. Somente no ano de 2012, foram
movimentados 201,0 milhdes de toneladas. Desse total, 13,2% correspondem a carga geral,
17,4% a granéis solidos e 69,4% a granéis liquidos (CNT, 2013a).

Figura 3 — Portos da Navegacao de cabotagem
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Fonte: CNT (2013a).

Porém, o setor ainda precisa fazer frente a fatores que impedem a continuidade do
crescimento, como as altas tarifas (com carregamento, descarregamento e armazenagem de
mercadorias), grande nivel de burocracia nas operacdes dos portos, alta carga tributaria (tanto
em namero quanto em total pago), caréncia em infraestrutura portuaria (baixa profundidade dos
canais, ma qualidade dos acessos aos terminais portuarios), idade elevada da frota e nUmero
limitado de embarcacgdes. (CNT, 2013a).

2.5 Multimodalidade

E sabido que um sistema de transportes eficiente é pega-chave para que um pais possa

prosperar social e economicamente. Mas, além disso, a infraestrutura € uma condicao que deve
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vir antes do desenvolvimento, que acontece por causa de uma boa infraestrutura e ndo o
contrario (SCHMIDT, 2011). O fluxograma da Figura 4 a seguir retrata a relacdo de causa e
efeito entre logistica e competitividade. Nele observa-se como caminho para a competitividade
a reducdo dos custos e tempos assim como 0 aumento da qualidade e do valor agregado do
servico de transporte. Mas muitas vezes ha limitagdes de investimento em infraestrutura, e
nesses casos fica o questionamento sobre outras formas de percorrer esse caminho e alcancar

crescimento econdmico e competitividade.

Figura 4 — Fluxograma de causa e efeito entre logistica e competitividade
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Fonte: Navickas, Sujeta e Vojtovich (2011 apud RESENDE; SOUSA; BARROSO, 2016).

O Brasil vive atualmente um processo de retomada da economia, ndo se podendo falar
ainda em investimentos gigantescos. E uma alternativa apresentada para a diminui¢éo do tempo
e dos custos € o desenvolvimento do transporte multimodal, que de certa forma mitiga
significativamente os gargalos da infraestrutura brasileira (NAZARIO, 2000; SAHINET, 2014
apud CARNEIRO, 2016). Padua (2008 apud CARNEIRO, 2016) afirma que no Brasil € preciso
valorizar os aspectos da multimodalidade para se obter menores custos no transporte de cargas.
Consequentemente, 0 pais se tornaria comercialmente mais competitivo, principalmente em se
tratando de um pais agroexportador.

Analisando os custos de transporte no Brasil, observa-se que, devido as longas
distancias até os portos, 0s estados mais centrais levam desvantagem em relacdo aos custos. E

como estes sdo justamente os estados com maior producéo agricola, o custo logistico total acaba
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comprometido quando comparado a outros paises. As Figuras 5 e 6 a seguir demonstram bem
essa desvantagem competitiva. Enquanto a primeira ilustra a variacdo do custo de transporte
por tonelada em diferentes regides do Brasil, a segunda mostra o quanto o custo total do frete é
mais alto na realidade brasileira se comparado a Argentina e aos Estados Unidos (IMEA, 2014
apud ANTT, 2016).

Figura 5 — Custo do transporte por tonelada em diferentes regies do Brasil
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Fonte: IMEA (2014 apud ANTT, 2016).

Figura 6 — Comparativo do custo de frete total
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Fonte: IMEA (2014 apud ANTT, 2016).
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A Lei n® 9.611, de 19 de fevereiro de 1998, atribui ao transporte multimodal trés
caracteristicas bésicas: a utilizacdo de pelo menos dois modais de transporte entre a origem e 0
destino; um contrato Unico para reger o servico prestado; e a responsabilidade de um Operador
de Transporte Multimodal (OTM). A necessidade de operador e contrato unicos se da devido a
dificuldade de gerenciamento de diversos modais por parte do produtor, exportador e/ou
embarcador, e também ha o beneficio da centralizagdo das responsabilidades. Por meio de
documento Unico e assumindo o compromisso do transporte porta a porta, 0 OTM contribui
para dar velocidade a distribuicdo da carga, reduzir os custos logisticos, aumentar a seguranca
no transporte e, consequentemente, aumentar as operagdes comerciais (ANTT, 2011).

Para Resende (2005), nos paises em desenvolvimento, como o caso do Brasil, hd uma
tendéncia de supervalorizar a real necessidade de um servico porta a porta, € por iSso 0 governo
acaba aplicando mais recursos no setor rodoviario, mesmo sendo menos eficiente a longas
distancias. Principalmente em paises com dimensdes continentais, essa diretriz acaba
aumentando o custo unitario de transporte sem agregar valor para o cliente. Nos paises
desenvolvidos, ao contrario, a combinacdo de mais de um modal é cada vez mais utilizada,
através do aumento da exploracdo principalmente dos modais ferrovidrio e aquaviario,
resultando em reducdo do custo logistico.

H& um crescimento também do investimento em tecnologias e equipamentos que
facilitem essa integracdo, ajudando a consolidar uma cadeia intermodal na qual a distancia
média competitiva de cada modal é elemento fundamental de todo o sistema.

Carneiro (2016) cita o exemplo da combinacdo intermodal rodovia-ferrovia para
garantir um servico porta a porta mais agil, econémico e menos poluente (caracteristico da
utilizacdo do ferroviario a longas distancias), mas integrado ao sistema rodoviario nas pontas
(utilizando a capilaridade positiva do modal rodoviario). Essa mesma dinamica pode ser
utilizada para outros modais que se mostrem mais atrativos para a maior parte do percurso, mas
ao mesmo tempo explorem os beneficios do rodoviério nas proximidades da origem e do
destino. Na Europa héa histérico de rotas nas quais os pontos finais ndo sdo bem desenvolvidos
e por isso a longa distancia é feita carregando ndo s6 a carga, mas todo o caminhado ou reboque,
em um modal diferente do rodoviario. Essa opc¢do é chamada de transporte combinado (ANTT,
2016).

A ANTT (2016) apresenta um panorama da politica de transportes da Unido Europeia
gue vem se consolidando ao longo das Ultimas décadas. O objetivo € criar corredores
multimodais que proporcionem um fluxo continuo e eficiente de produtos entre os Estados.

Como marco fundamental da integracdo, houve a abertura aos mercados internacionais de


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Leis/L9611.htm
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segmentos antes dominados por monopdlios publicos, como a aviacdo e a ferrovia. Na
legislacéo, as normas e diretrizes tém sido unificadas, e a tendéncia é de trabalho com um plano
de infraestrutura e inovacao cada vez mais comum as regifes. O resultado sera a existéncia de
9 corredores multimodais principais, compostos de 35 mil km de infraestrutura, apos a execucao
de 2.500 projetos até 2030.

No mesmo documento, a ANTT (2016) discursa sobre licbes aprendidas da experiéncia

europeia que poderiam ser desenvolvidas na realidade brasileira. Entre elas destacam-se:

e  Estudo sobre existéncia de uma concessédo multimodal.

e Definicdo da rede de corredores multimodais no Brasil.

e Necessidade de um nucleo de coordenacgdo neutro para o corredor multimodal.

e Melhoria na metodologia de financiamento para projetos de infraestrutura de transportes
no Brasil.

e Viabilizar o aumento da participacdo do setor privado.

e Tornar o setor ferroviario mais competitivo.

Fica clara a necessidade de se desenvolver uma cultura de aplicacdo da multimodalidade
e da integracdo como alternativa ao desenvolvimento do Brasil. O caminho ¢ a exploragédo do
que cada modal tem a oferecer, atrelado as preferéncias de cada cliente e a disponibilidade da

infraestrutura.
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3 METODOLOGIA DE PESQUISA

A pesquisa cientifica se constitui de um procedimento racional e sistematico, cujo
objetivo é proporcionar respostas aos problemas enunciados, por meio do uso adequado de
métodos, processos e técnicas. Pesquisar significa, de forma bem simples, procurar respostas
para indagacdes propostas (SILVA, 2005). Para elaborar um projeto de pesquisa e desenvolver
a propria pesquisa, é preciso que esteja baseado em um planejamento detalhado, analises
conceituais consistentes e fundado também em conhecimentos ja existentes. A ado¢do desses
passos garante que seu resultado seja satisfatorio.

Para Silva (2005), a pesquisa é a construcdo do conhecimento original em funcéo de
certas exigéncias cientificas, e, para que seja considerado cientifico, € necessario obedecer aos
critérios de coeréncia, consisténcia, originalidade e objetivacdo. Para a realizacdo de uma

pesquisa, segundo Goldemberg (1999), é preciso:

e aexisténcia de uma pergunta que se deseja responder;
e aelaboragdo de uma sequéncia de passos que permitam chegar a resposta;

e aindicacdo do grau de confiabilidade na resposta obtida.

Apbs a identificacdo do que se pretende responder, a adocdo de uma metodologia
adequada ird auxiliar na definicdo de como se realizard a pesquisa, bem como em qual
populacdo, universo, amostragem, além dos instrumentos que levardo a resposta (SILVA,
2005).

Este trabalho busca estudar a necessidade e a atratividade de uma plataforma
multimodal de transporte a ser utilizada como alternativa para reduzir o gargalo de transportes
no Brasil. Para fundamentacdo do projeto, foi feita uma pesquisa detalhada contendo o contexto
historico de transportes no pais, as caracteristicas dos principais modais componentes da matriz
de transportes — rodoviario, ferroviario, aéreo, aquaviario e dutoviario — e uma analise atual do
setor, juntamente com as projecOes de mercado. Desta forma, obteve-se uma revisao
bibliografica abrangendo os principais aspectos que permeiam o objetivo da pesquisa. Foram
utilizadas informacGes dos principais orgaos de transportes e governamentais brasileiros —
CNT, ANTT, ANAC, IBGE, IPEA, IBLOG, BIT, BC — e de documentos cientificos recentes —

artigos cientificos, trabalhos académicos, revistas especializadas etc.
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Para analise das melhores préaticas de mercado, foram realizados cinco benchmarkings,
sendo dois de sites de busca de viagens e trés de plataformas de logistica. Os estudos foram
realizados com base nos sites das organizacdes, em estudos de caso sobre o modelo de negécio
das mesmas e em artigos de revistas especializadas. Apos o detalhamento dos cinco casos, 0
material foi consolidado esquematicamente com as principais forgas e fraquezas de cada
empresa.

O benchmarking em outras industrias foi feito para avaliar iniciativas que pudessem ser
aplicaveis para resolver o problema proposto. A escolha dessa industria se deve ao fato de o
setor de viagens ter sido o pioneiro na utilizacdo de plataformas de otimizagé&o de buscas, como
o Decolar.com. Além disso, o Trivago foi escolhido pela quebra de paradigma na relacdo entre
concorrentes, propondo ndo s6 a otimizagdo das buscas, mas uma plataforma que oferecesse
“classificados de sites de otimizacdo de busca de viagens”. Essas duas empresas mudaram a
forma como as compras de viagens sdo feitas, ampliando as opcdes de escolha, simplificando
0 acesso do usuario e melhorando drasticamente a experiéncia do cliente.

Voltando para o setor logistico, foram feitos benchmarkings em organizacgdes que ja tém
iniciativas de “otimizacédo de escolhas” para o cliente e utilizacdo de plataformas que facilitam
0 acesso e a defini¢do da escolha 6tima. As iniciativas avaliadas sdo de otimizacdo de rotas,
rastreamento on time de carga, servicos de cotacdo e operadores logisticos encarregados de
processos burocraticos. Vale ressaltar que nenhuma dessas iniciativas amplia muito a gama de
opcdes do cliente ou considera de forma consolidada a multimodalidade. Além disso, essas
empresas ndo operam de forma difundida no Brasil. Ainda assim, foram analisadas iniciativas
isoladas como tentativa de identificar em cada uma as oportunidades que possam ser absorvidas
pelo transporte multimodal e a realidade brasileira.

Analisados o0 contexto tedrico e as melhores praticas existentes em cenarios
potencialmente similares, foi realizado um levantamento de dados como um terceiro método,
com o objetivo de avaliar a atratividade do projeto para as empresas de logistica brasileiras. Foi
desenvolvido um questionario com 15 perguntas e enviado aos contatos da base de dados de
empresas logisticas da Funda¢do Dom Cabral (FDC). Foram coletados dados de 94 empresas
do setor logistico dos mais diversos modais de transporte. Com base nas estatisticas das
respostas e cruzando as informacdes obtidas, foi possivel extrair resultados consistentes para a
pesquisa.

Com base no referencial bibliografico, benchmarking e levantamento de dados

estatisticos, foi desenhada a proposta de solucédo final do projeto, assim como sugestdes para
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futuros estudos. Embasando-se desses métodos pode-se considerar que o trabalho de pesquisa
tem condicGes de responder de forma consistente as questdes propostas.
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4 LEVANTAMENTO E ANALISE DE INFORMACAO

4.1 Analise do Setor

Para analisar a viabilidade de desenvolver um sistema para consulta de solucdes de
logistica multimodal, que consiste em avaliar a melhor combinacdo de modais e rotas para o
transporte de carga entre uma origem e um destino especifico, o entendimento da evolugédo do
setor de transportes de carga, 0 cendrio econémico atual e as expectativas dos proximos anos
sdo trés pilares de fundamental importancia, pois permitirdo entender o comportamento do setor

e minimizar os riscos do projeto.
4.1.1 Variacao do setor transporte de carga nos ultimos anos

Em 2017 houve a recuperacdo do crescimento do volume de servigos prestados pelo
setor de transporte, armazenagem e correio, apos dois anos consecutivos de queda (-6,1% em
2015 e -7,6% em 2016), crescendo 2,3% segundo dados da Pesquisa Mensal de Servicos (PMS)
do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). Ja 0 volume total de servicos no Brasil
caiu 2,8% no ano passado (CNT, 2018e).

Essa alta é explicada, principalmente, pela recuperacdo da atividade industrial, que é o
setor mais demandante dos servigos de transporte em geral, especialmente do transporte
rodoviario de cargas, e também pelo bom desempenho das exportagdes ao longo do ano de 2017
(CNT, 2018e). O Grafico 2 a seguir mostra o andamento do setor logistico brasileiro juntamente

com o setor de servicos.
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Gréfico 2 — Variacao do volume dos servicos de transporte, armazenagem e correio e do
setor de servicos entre 2013 e 2017
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Fonte: CNT (2018e).

As atividades que impulsionaram a recuperacdo do setor em 2017 foram o transporte
terrestre e o transporte aquaviario, que tiveram altas de 0,9% e 17,5%, respectivamente, além
do segmento de armazenagem, servicos auxiliares e de correio, que cresceu 8,1%. Ja o
transporte aéreo apresentou queda de 19,4% no ano (CNT, 2018e).

O transporte terrestre, que é a atividade mais relevante em termos de geracdo de
emprego e renda e cujo principal segmento € o rodoviario, foi bastante prejudicado pela
recessdo econdmica e ainda ndo recuperou o ritmo de atividade pré-crise. Apesar disso,
conseguiu atingir um crescimento de 0,9% em 2017 apds duas quedas consecutivas de 10,4%,
em 2015 e em 2016 (CNT, 2018e).

4.1.2 Indicadores macroecondmicos e expectativa 2019

O Gréfico 3 e a Tabela 4 retratam os indicadores macroecondmicos entre 2013 e 2019.
Quando comparamos os resultados do setor de transporte com os indicadores macroeconémicos
do mesmo periodo, vemos uma relacdo clara. Nos anos 2015 e 2016, tivemos os piores
resultados de PIB, Taxa Selic e Inflagéo, e, consequentemente, queda no setor. Em 2017, vemos

recuperacdo da economia e recuperacdo do setor de transportes.
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Gréfico 3 — Indicadores Macroecondmicos
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Fonte: IBGE. Copom (2018).

Tabela 4 — Indicadores Macroecondmicos

Expectativa
Ano 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | de mercado
2019
PIB (% cresc.a.a.) 3,00 0,50 -3,50  -3,50 1,00 1,13 2,57
Taxa Selic (% a.a.) 10 11,7 14,25 14 7 6,5 7
Inflacdo IPCA (%) 5,91 6,41 10,67 6,29 2,95 3,75 4,02

Taxa de Cambio (R$/

US$) 2,16 2,35 3,33 3,49 3,31 3,88 3,8

Fonte: IBGE, Copom, Banco Central do Brasil.
As expectativas de mercado para 2019 sdo as do Relatério de mercado 11/01/2019. (BOLETIM, 2018)

A expectativa de 2019 para a economia é positiva, vemos o maior PIB ap6s 5 anos. E
isso se reflete diretamente na opinido dos empresarios do setor de transportes. A Sondagem de
2018 realizada pela CNT (2018g) traz as expectativas econémicas do transportador. Foram
entrevistadas 776 empresas que realizam servicos de transporte rodoviario de cargas e de
passageiros; ferroviario de cargas; aquaviario, com empresas representantes da navegacdo
maritima e interior; aéreo de passageiros; e os urbanos, que contemplam o transporte de
passageiros por Onibus e o metroferroviario. As avaliacbes apresentadas mostram um
desapontamento dos transportadores ao avaliarem os resultados alcangados em 2018, ao mesmo
tempo que revelam o forte clima de otimismo do setor para 2019. Confiantes nas promessas de
mudanca e na capacidade do novo governo de implementar as reformas estruturantes
necessarias, 0s empresarios apostam em um ambiente de negdcios mais dinamico e voltado para

a conducdo mais empreendedora da maquina publica (CNT, 2018g).
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O setor transportador decepcionou-se com o desempenho da economia brasileira, tendo
suas expectativas de crescimento contrariadas. Essa é a percepcao de 43,9% dos entrevistados
guando comparam o0 posicionamento que tinham no inicio de 2018 com os resultados
alcancados no ano. As mudancas quanto as perspectivas para a taxa de crescimento do Produto
Interno Bruto (PIB) do Brasil evidenciam essa frustracdo. Na Sondagem de 2017, 54,8% dos
participantes apostavam que o nivel da atividade produtiva do pais seria maior em 2018. No
entanto, esse entendimento s6 se manteve para 38,8% dos transportadores, como revela essa
edicdo da Sondagem. Isso porque as perspectivas dos empresarios sdo afetadas pelos
indicadores econdémicos que mostram um cenario de elevado desemprego, com uma taxa de
desocupacdo da populacdo de 11,7%. O setor de transporte é diretamente afetado por essas
questdes, além de outros obstaculos, como a inflacdo. Ainda que o aumento do nivel de precos
mensurado pelo IPCA (indice de Precos ao Consumidor Amplo) esteja em 3,6% no acumulado
entre janeiro e novembro de 2018, valor abaixo da meta de 4,5%, ele ndo reflete a realidade dos
transportadores. A inflacdo do setor de servicos de transporte desse periodo chegou a 4,7%,
considerando o0 aumento de 10,9% no preco dos combustiveis influenciado pelas altas no custo
do diesel e no do querosene de aviacdo (QAV). Essa percepcdo é a responsavel por fazer com
que apenas 16,1% dos entrevistados esperem uma reducédo desse indicador (CNT, 2018g).

O comportamento do cambio também é considerado nessa avaliacdo dos precos, uma
vez que impacta aquelas atividades que importam seus insumos e exerce forte influéncia sobre
a precificacdo dos combustiveis, especialmente apds a institui¢cdo da nova politica de precos da
Petrobras. Por isso, a avaliacdo dos transportadores sobre o comportamento dessa variavel é
semelhante: s6 14,7% consideram que o cambio reduzira ainda em 2018. (CNT, 20180)

A consequéncia natural € uma tendéncia a inibir a propensao do setor de investir. Tal
decisdo é reforcada pela carga tributaria incidente, ja que 87% dos entrevistados avaliaram que
os encargos financeiros devidos em 2018 devem ter valores semelhantes ou maiores que os de
2017. O pagamento de tributos pode ser interpretado como o valor desembolsado para manter
as empresas funcionando e, por isso, pode inviabilizar novos empreendimentos. Ademais, a
credibilidade no setor publico, em 2018, é baixa para 47% dos entrevistados e, para 45%,
moderada. Ainda assim, o clima de otimismo prevalece para 2019 (CNT, 2018g).

Quando perguntados sobre sua opinido em relagdo ao comportamento do PIB em 2019,
77% acreditam em uma taxa de crescimento maior que a verificada em 2018. Isso mostra a
confiangca em um panorama mais favoravel ao setor diante das promessas do préximo ciclo de
governo e um alinhamento com o mercado que, de acordo com o Boletim Focus, divulgado

pelo Banco Central do Brasil, estima que a economia do pais devera crescer 2,53% em 2019. O
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animo também é observado quanto aos indicadores macroecondmicos e, pela primeira vez, a
maior parte dos entrevistados acredita que as taxas de inflagdo (46%), de cambio (45%), de
juros (48%) e a carga tributaria (42%) irdo reduzir em 2019.

De fato, a visdo dos transportadores atesta a crenca em um ambiente de negdcios mais
benéfico, porém ndo tdo afinado com o mercado, que aponta para uma leve tendéncia de alta
nesses parametros. A consequéncia desse entusiasmo do setor € a previsdao de um desempenho
robusto da economia com a retomada do crescimento do pais, prevista em, no maximo, dois
anos, conforme o entendimento da maioria dos entrevistados. Para 38% das empresas, 0O
aquecimento econdmico podera ser percebido ja em 2019, enquanto 41% delas acreditam que
0 ano da recuperagdo serd 2020 (CNT, 2018g).

E importante destacar que o cenario que se desenha com base nessas expectativas se
traduz em aumento da demanda pelo servico de transporte, uma vez que ele é o responsavel por
viabilizar o deslocamento de pessoas e de cargas pelo territério nacional. Portanto, ele se mostra
como um incentivo para que as empresas voltem a investir em suas atividades, o que s0 ira
efetivamente acontecer se 0 ambiente politico estiver promissor como 0 econdmico se mostra
(CNT, 20189).

Apesar do baixo crescimento econémico em 2018 e, portanto, da fraca demanda por
servigos de transporte, a maioria das empresas transportadoras consultadas conseguiu otimizar
0 seu sistema logistico, mantendo (40,9%) ou aprimorando (36,1%) o seu nivel de
produtividade. O aumento de produtividade foi maior nos segmentos rodoviario e ferroviario
de cargas e de navegacdo interior. Ja a manutencdo dos niveis de produtividade foi observada
mais fortemente nos segmentos rodoviario de passageiros regular e por fretamento, e urbano de
passageiros por 6nibus. No segmento metroferroviario, 75% das empresas mantiveram ou
aumentaram o seu nivel de produtividade (CNT, 2018g).

Em paralelo, 2018 foi um ano desfavoravel em relacdo ao custo de operacdo das
empresas de transporte. Considerando os custos operacionais registrados em 2017, 65% dos
transportadores apontaram que houve aumento; 23% deles afirmaram estabilidade e apenas
10% reportaram reducgéo. Dois focos de pressédo dos custos operacionais merecem destaque,
uma vez que foram também indicados pelos transportadores, como as dificuldades que mais
prejudicaram a atividade em 2018. O primeiro deles foi o preco elevado dos insumos do
transporte, principalmente combustiveis. Por ser o principal insumo para a prestacao de servicos
em todos os modais, a alta de pre¢os dos combustiveis causou também um aumento do custo
operacional total das empresas, que foi percebido pela maioria dos entrevistados nessa

Sondagem. O segundo foco decorre das deficiéncias na infraestrutura de transporte. De acordo
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com o Indice de Competitividade Global do Férum Econdmico Mundial 2018, o Brasil ocupa,
no quesito de infraestrutura, a 812 posicdo em um ranking de 140 paises (CNT, 2018g).

Dessa forma, os itens que devem ser priorizados pelo novo governo, destacados por 61%
dos transportadores, sdo 0s investimentos em infraestrutura de transporte, em seguida a reducgéo
da carga tributéria (58% dos entrevistados), a seguranca (46%) e a desburocratizacdo (40%).
Todos os temas prioritarios estdo diretamente relacionados as atividades operacionais das
empresas e, dessa forma, tém efeitos diretos nos custos do transporte e, consequentemente, na
competitividade nacional (CNT, 2018g).

Sobre o transporte multimodal, 663 empresas séo habilitadas como OTM (Operador de
Transporte Multimodal). Apesar da importancia do OTM para a coordenagdo do sistema
logistico nacional, sua atuacdo em territorio brasileiro ainda € reduzida em virtude de uma série
de problemas. Questionados, os entrevistados revelaram sua percepc¢do sobre o tema. Para 47%
deles, o principal problema é a complexidade da legislacdo. A carga tributéaria foi destacada por
41% das empresas sondadas, enquanto a falta de informagdes sobre como operar foi indicada
por 38%. A inadequacdo da infraestrutura, destacadamente a escassez de terminais de carga, foi
lembrada por 36% das empresas, e custos dos seguros teve 18,9% das respostas. O resultado
indica que a solucéo para a baixa utilizacdo da multimodalidade no pais é complexa e passa por
questdes institucionais e de infraestrutura. No entanto, a simplificacdo da legislagéo pertinente
a operacao é crucial, pois ela é capaz de viabilizar a solucdo de outros trés problemas apontados
pelos transportadores: legislacdo tributaria, clareza de informac6es e custo do seguro (CNT,
2018g).

4.1.3 Conclusao

A aposta do setor em um ambiente de negdcios mais dindmico e empreendedor durante
a gestdo do governo eleito para 2019 se manifesta em expectativas de aumento da demanda
pelo servigo de transporte. O animo vem da crenga em fundamentos econdmicos mais propicios
ao desenvolvimento da atividade empresarial, uma vez que a maior parte dos entrevistados
espera uma queda das taxas de inflacdo (46%), de cdmbio (45%), de juros (48%) e da carga
tributaria (42%) em 2019. Essas informacOes sdo estratégicas para o processo de tomada de
deciséo das empresas e indicam que, em 2019, podera haver um ritmo mais intenso na economia
brasileira, gerando estimulos para que as empresas expandam suas capacidades de producéo.
Assim, as projecdes reveladas mostram uma confianga de que 2019 serd vantajoso para 0

progresso do Brasil e da atividade de transporte e logistica do pais (CNT, 2018g).
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Considerando as expectativas positivas do setor para 2019 e 2020, que abrangem
investimento em infraestrutura e aumento da demanda pelos servicos de transporte, a
construcdo de um sistema de andlise de solucdes de logistica multimodal neste momento do
pais mostra-se uma opcao assertiva, pois, em um cenario de crescimento de demanda com
custos ainda altos, é fundamental buscar novas solu¢des, mais inteligentes e econémicas, que

permitam otimizar os custos de transporte e se beneficiem dos investimentos em infraestrutura.

4.2 Benchmarking

Segundo Spendolini (1994, p.10), benchmarking ¢ “um processo continuo e sistematico
para avaliar produtos, servicos e processos de trabalho de organizagdes que sdo reconhecidas
como representantes das melhores praticas, com a finalidade de melhoria organizacional”. Ja
Leibfried e Mcnair (1994) colocam benchmarking como sendo a aceitacdo da capacidade dos
demais em efetuar uma melhor avaliagdo das oportunidades, tracando metas eficazes para
atingir os objetivos propostos. E para Zairi e Leonard (1995), benchmarking é uma ferramenta
de conducdo, educacao e liberdade de questionamento, construindo confianca e lealdade para
aqueles que o utilizam. Existem diferentes tipos de classificagcdo de benchmarking, sendo 4 de

acordo com a Portogente (2019):

e Benchmarking Interno - o benchmarking interno € praticado por empresas que visam
identificar as melhores praticas internas da organizacdo e dissemina-las para outros
setores da organizacdo. A realizacdo de um benchmarking interno geralmente propicia
um passo para um estudo voltado para fora, ou seja, uma focalizagdo externa na busca
de melhorias, ou, ainda, a pratica de um benchmarking externo.

e Benchmarking Competitivo - o benchmarking competitivo € o tipo mais dificil de ser
praticado, porque as empresas visadas sdo aquelas que disputam o mesmo mercado, ou
seja, concorrentes diretos, e geralmente ndo estdo dispostas ou interessadas em ajudar a
equipe envolvida no processo de um benchmarking competitivo. O benchmarking
competitivo foca em medir fungcbes, métodos e caracteristicas basicas de produgdo em
relacdo aos seus concorrentes diretos, e melhora-los de forma que a empresa possa
inicialmente alcancar os seus concorrentes, e depois ultrapassa-los, tornando-a melhor
do ramo, ou no minimo melhor que seus concorrentes.

e Benchmarking Funcional - o benchmarking funcional é a forma mais utilizada, pois néo

ha necessidade de comparar-se com um concorrente direto. As empresas investigadas,
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geralmente, sdo de ramos distintos, que adotam técnicas interessantes, em atividades
especificas, que possam ser colocadas em pratica na empresa do investigador, por
exemplo, embalagem, faturamento ou controle de estoques. O processo de um
benchmarking funcional podera ser altamente produtivo, pois possibilita que a troca de
informac0es se dé de maneira mais facil, ndo tendo problemas com a confiabilidade das
informagdes, pois as empresas envolvidas ndo disputam o mesmo mercado.

e Benchmarking Genérico - nesse processo de benchmarking, as empresas participantes
tém funcgdo ou processos empresariais semelhantes, independentemente das diferengas
entre as industrias. Um desses processos pode ser, por exemplo, a analise, desde a
entrada de um pedido na industria até a entrega do produto ao cliente. O benchmarking
genérico requer uma conceituacdo ampla e complexa do processo analisado e tem

potencial para revelar as melhores préticas.

O objetivo do benchmarking neste projeto € identificar oportunidades para unir e
fortalecer a utilizagdo do sistema multimodal no Brasil. Desta forma, utilizamos o
benchmarking funcional avaliando as melhores préticas que foram utilizadas para potencializar
outros tipos de negdcios. Um exemplo de sucesso de estratégia sdo as plataformas de itens de
viagem, como Trivago e Decolar.com. Foram analisados os dois negocios, com foco na
identificagdo dos pontos fortes e fracos de cada um.

A partir do direcionamento encontrado nos sites de viagens, buscaram-se novas solugoes
e ferramentas que, através da tecnologia, vém otimizando a forma de opera¢6es multimodais
acontecerem. Independentemente da funcionalidade das empresas citadas, todas aplicam a
tecnologia como alternativa para melhora dos processos, integrando sistemas em plataformas
Unicas, em que o cliente pode monitorar facilmente a evolucdo das etapas dos servicos

contratados dentro da cadeia logistica. Nessa abordagem foram analisadas cinco empresas.

4.2.1 Benchmarking Decolar.com

Fundada em 1999 na Argentina, a Decolar.com nasceu no inicio da “nova economia”
que surgia com a internet. ldealizada por trés estudantes de pds-graduacdo do MIT, o objetivo
no momento da criagdo era oferecer alternativas ao “pacote completo” das agéncias
convencionais. Ainda hoje, a empresa nao se identifica como uma operadora, e sim como uma
agéncia de viagens on-line. Sendo a maior da Ameérica Latina, a Decolar.com conta com mais

de 5 milhdes de clientes por ano.
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A empresa foi idealizada com uma proposta de proporcionar servicos tipicos das
agéncias de viagens, porém alternativamente a estas, através de acesso direto do cliente
individual ao seu site, oferecendo no instante da consulta toda a informacao necessaria para que
este possa planejar a viagem e tomar todas as providéncias relativas as reservas necessarias,
sem sair de sua casa ou do seu escritorio. Entre os diversos produtos oferecidos estdo reserva
de hoteis, carros, voos, ingressos de atracdes, seguros de viagem, cruzeiros, transfers, entre
outros.

Entre os principais pontos fortes da plataforma estdo a possibilidade de uma “escolha
o0tima” para aquisicdo de cada produto, uma vez que a gama de fornecedores e ofertas
disponibilizados pelo site € muito maior do que as opc¢Bes de uma agéncia convencional; a
facilidade de aquisicdo e gestdo da compra; a variedade de produtos, oferecendo solucdes
completas e especificas para cada necessidade.

Por outro lado, a aquisicdo do produto por um site que une ofertas de diversos
fornecedores é um risco de aquisi¢do de produtos com alguma incompatibilidade entre si — por
exemplo, no caso de aquisicdo de passagens aéreas, a aquisi¢cdo do trecho nacional e um
internacional pela Decolar.com ndo garante que na viagem nacional valha a regra de bagagens

do trecho internacional, problema que ndo ocorre na compra conjunta dos trechos.

4.2.2 Benchmarking Trivago

O Trivago € hoje um site muito conhecido e utilizado no Brasil e no mundo. A
concepgdo da sua ideia ocorreu em 2005, em Disseldorf, na Alemanha, por trés amigos
universitarios: Rolf Schromgens, Peter Vinnemeier e Stephan Stubner. Como a maioria das
empresas iniciantes, a primeira interacdo do site foi implantada em uma garagem, em 2006.
Basicamente, trata-se de um dominio na Web, direcionado para o ramo hoteleiro. As pessoas
que desejam encontrar hotéis ou vagas compativeis com cada gosto e necessidade podem
acessar a pagina e verificar todas as ofertas disponiveis no padréo definido. Porém, o Trivago
trabalha de uma forma completamente diferente da de seus “concorrentes”.

Os outros sites mais populares nesse mesmo segmento, como Booking.com,
Hoteis.com, Hotelurbano.com e Expedia.com.br, funcionam como um verdadeiro classificado
de hotéis, em que os internautas podem acessar o catalogo e buscar pelos hotéis e vagas
disponiveis, de acordo com os parametros utilizados no filtro, como cidade, bairro, preco, ou

até de acordo com a avaliacdo dada pelos hospedes anteriores. No caso desses sites, 0s hotéis
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precisam se cadastrar e manter atualizadas suas informagdes, principalmente sobre a
disponibilidade das vagas.

Ja o Trivago trabalha como um “pesquisar de classificados”: ao invés de possuir uma
base propria de dados dos hotéis, preferiu e decidiu por utilizar as informacdes disponibilizadas
pelos concorrentes, centralizando os resultados em sua pagina. A ideia de “garimpar” os dados
dos outros sites para o proprio negocio surgiu pela verificacdo de diferencas entre as ofertas nos
classificados nos demais sites. E facil verificar que os classificados dos concorrentes divergem
em precos, por exemplo, no mesmo quarto, no mesmo hotel e periodo pesquisado. Desta forma,
0 Trivago consegue entregar aos seus clientes um catalogo de hotéis mais abrangente, completo
e econdmico do que esté disponivel na internet, tudo de acordo com suas preferéncias.

O modelo de negdcio do Trivago estd baseado nos resultados. Se um proprietario de
hotel desejar prioridade nas pesquisas pelos clientes, devera contratar esse servi¢o do Trivago.
Entretanto, em vez de tornar a sua pagina poluida com propagandas e afins, o Trivago entendeu
que colocar os hotéis ou andncios pagos nos destaques do seu site geraria um maior valor e
empatia junto aos seus consumidores. Outro aspecto que o diferencia dos demais € a cobranca
desses servicos. No lugar de definir uma taxa fixa e periédica, a companhia monitora a
quantidade de cliques que o0 anuncio de um patrocinador registra e converte isso em valor para
que o respectivo hotel pague pela diferenciacdo, proporcionalmente a popularidade real da
oferta.

O Trivago atualmente reine mais de 3 milhdes de hotéis ou alternativas de
acomodacdes, em mais de 190 paises, utilizando 33 idiomas diferentes. Com um investimento
inicial de apenas € 1,4 milhd0, 0 Trivago cresceu para um dos unicdrnios mais notaveis da
Europa, com uma valorizagdo de cerca de € 8 bilhdes. O que antes era um site disponivel apenas
na Alemanha, construido por trés pessoas em uma garagem, agora opera em 55 mercados
globais e emprega mais de 1.200 empreendedores (como sdo chamados seus colaboradores),
cuja principal missdo é desenvolver cada vez mais a sua plataforma global de negdcios, bem

como melhorar a experiéncia aos seus usuarios.

4.2.3 Benchmarking Flexport

A FlexPort é uma startup que reune equipe, fornecedores e especialistas, todos na
mesma pégina. A proposta e conectar clientes com as companhias de navegacao, e o software
cuida da alfandega, das tarifas e de outras logisticas. Segundo a Exame (2015), a descri¢do da

empresa no seu quadro de avisos € a de que sdo a primeira despachante aduaneira licenciada do
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mundo baseada em um moderno aplicativo para a internet. O painel on-line mostra a localizacéo
de sua carga em cada etapa de sua jornada em tempo real. E com alertas visuais e atualizagbes
de sua equipe de operacdes, obtém-se a visibilidade necesséaria para retomar o controle de sua
cadeia de suprimentos (FLEXPORT, 2019). Um novo investimento em 2017 foi

utilizado para ajudar na transi¢cdo de uma companhia de software para uma de frete
real e concorrer com a FedEx, DHL, Expeditors e para isso aproveitar a vantagem de
que as empresas hdo conseguem se tornar tecnolégicas tdo rapidamente como eles,
salvando assim 5 dias de viagem e otimizando as entregas de seus clientes. Além
disso, quer concorrer também com Freightos, Fleet e Haven. (STARTSE, 2017).

Segundo a Exame (2015), a empresa ¢ uma das primeiras de “agenciamento de cargas
a digitalizar a navegacéo internacional, tornando mais facil a movimentagao de produtos através
das aduanas ¢ ao redor do mundo”. Da mesma forma que a Uber Tecnologies Inc. para a
movimentacao urbana, a FlexPort surgiu para mudar a dindmica de negocios no transporte de
navios de contéineres pelos oceanos. Além do foco maritimo, o cliente importador / exportador
consegue simular entre dois pontos cotaces também de rotas ferroviarias e de caminhfes em
determinados paises (EXAME, 2015).

Segundo a StatSe (2017), a empresa no ano era avaliada em US$ 800 MI, com potencial
de se tornar uma empresa trilionaria. Devido a relevancia da proposta, a startup recebeu
investimento de empresas de peso, como a Google Ventures e a Bloomberg Beta, e foi
desenvolvida pela incubadora de startups Y Combinator, a mesma de empresas como Airbnb
Inc. e Dropbox Inc. Ainda assim ha um grande desafio para o desenvolvimento dessa nova
forma de negdcio, uma vez que o agenciamento de cargas tradicional € um negdcio dificil de
se conseguir escala. Segundo Bill Trenchard, sécio de um dos investidos da empresa, “eles
precisam ser uma grande empresa de tecnologia, de logistica e de servi¢cos ao mesmo tempo.
Poucos empreendedores conseguem levar isso adiante e ganhar escala ao mesmo tempo”

(EXAME, 2015).

4.2.4 Benchmarking Frighthub

A FrightHub é uma provedora de servicos de frete digital sem ativos, criada em 2016 e
com unidades em Berlim, Hamburgo, Colonia e Hong Kong. Desde a fundagéo trabalha como
despachante digital por vias maritimas e aéreas entre Europa, Asia e América do Norte. O
objetivo, segundo o site da propria empresa, é criar um balcdo Unico e direto para o cliente que

cubra toda a cadeia logistica, passando por cotacdo, reserva, gestdo de documentos,
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acompanhamento e rastreamento ao longo de todo o trajeto, atraves da otimizacdo da
manipulagdo de dados em toda a cadeia de suprimentos (FREIGHTHUB, 2019).

The Innovator (2018) descreve a startup como “tentando otimizar na era do e-commerce
uma industria maritima tradicionalmente antiquada e caodtica, que ainda faz negdcio através de
ligagdes ¢ papel”. O CEO e fundador Ferry Heilemann relata ndo se conformar que em pleno
século XXI as cotagdes de preco ainda sejam manuais, em que é feita uma requisicdo formal e
os valores sdo enviados em PDF dias depois. No fluxo da cadeia logistica, as encomendas
passam por industrias, armazéns, caminhdes, trens, navios, e 0 processo se repete na outra
ponta. Assim, o nivel de fragmentacgdo e de variaveis da cadeia logistica faz com que os precos
sejam dificeis de comparar, bem como o rastreamento em tempo real e a previsibilidade
assertiva. Contrariamente a essa abordagem, a FrightHub busca simplificar e agilizar todo o
processo logistico (THE INNOVATOR, 2018). A Figura 7 mostra a pagina inicial de cotacéo

da plataforma, um esquema simples e direto de contato com o cliente.

Figura 7 — Plataforma de cotacdo da FreightHub

Origin countries of your shipments

o
B
x

Destination countries of your shipments

China x

What modes of transportation do you use? (You can select more than one option

Do you run an Amazon FBA business?

Fonte: Frighthub (2019).

A ideia inicial dos fundadores era criar um marketplace entre negociantes e
transportadores. Contudo, a medida que eles aprofundaram nos processos dos despachantes,
perceberam que os sistemas internos das empresas eram tdo rudimentares que seria inviavel
encontrar uma forma de compatibilizar todos, seria necessario customizar o software da
FreightHub para cada despachante. Assim, eles decidiram criar a propria empresa de despacho,

responsabilizando-se pela negociacéo dos navios, reservas e processos de alfandega, apesar de
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ndo possuirem nenhum ativo proprio. Um ponto forte da simplicidade do negocio é a
possibilidade de que pequenos e médios negociantes facam reservas rapidas e préaticas de
transporte maritimo, o que expande as suas oportunidades de negocio globais (THE
INNOVATOR, 2018).

Por outro lado, segundo a The Innovator (2018), a startup tem o grande desafio de
construir uma rede de agentes em solo nos varios destinos e origens de embarque. A logistica
atualmente deve ser cada vez mais completa, tornando fundamental que o fluxo seja feito de
forma integrada. Mas, mesmo com as dificuldades, Heilemann relata que a favor tem o fato de
que os consumidores estdo cada vez mais abertos a utilizarem plataformas digitais (THE
INNOVATOR, 2018).

4.2.5 Benchmarking Liftit

A Liftit é uma startup tecnoldgica colombiana de entregas de ponta a ponta, que busca
otimizar as rotas na entrega de mercadorias, controlando em tempo real todas as etapas do
processo através de tecnologias de rastreamento. Apresenta-se como uma empresa que “faz a
logistica simples” ¢ que “nasceu da necessidade de simplificar a logistica de curtas distancias
em entregas de carga em um marketplace”. Para empresas, a startup oferece um processo
completo de terceirizacdo das operagdes logisticas. (LIFTIT, 2019). Segundo a Nxtp Labs
(2019), a empresa tem clientes de peso, como Bimbo, Homecenter e Walmart, e esta presente,
além da Colémbia, no México, Brasil, Chile e Equador.

Segundo a Revista de Logistica (2018), a Liftit traz uma proposta B2B, integrando
tecnologia e know how logistico para auxiliar os clientes a otimizar seus processos e economizar
até 40% em gastos operacionais de transporte. Como principal fonte de simplificacdo e sucesso
estd a conexdo entre o software e 0 agente operador, que em um negdcio tradicional é um
dificultador do processo. Além disso, a tecnologia permite otimizacdo das rotas e eliminagéo
dos tempos mortos de espera pela mercadoria.

Para 0 ano de 2019, a Liftit est4

articulando todas as necessidades logisticas de uma empresa, desde o gerenciamento
dos fornecedores até a entrega final ao cliente. Para isto, estd consolidando uma
operagdo dinamica e acelerada de desenvolvimento de software em Bogot4, que lhes
permite criar solucdes inovadoras para cada etapa do processo logistico, desde
software WMS até hardware de reconhecimento facial, para aumentar a seguridade
dos processos. (REVISTA DE LOGISTICA, 2018).
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4.2.6 Conclusao

A partir dos cinco benchmarkings desenvolvidos, buscou-se extrair iniciativas e
dindmicas de sucesso na prestacdo de servicos que possam ser adaptadas a uma possivel
plataforma multimodal. Com a revolucéo digital e a velocidade das mudangas no século XXI,
torna-se incompativel que empresas de transporte sejam tdo arcaicas em suas dindmicas de
trabalho quanto atualmente. O mundo esta se tornando cada vez mais globalizado e dindmico,
e acompanhar esse movimento implica encurtar distancias e simplificar operacGes. Segue nos
Quadros 5 e 6 um resumo dos principais beneficios e desafios das empresas-modelo estudadas
para o setor de viagens e o setor de transportes, respectivamente.

Quadro 5 — Beneficios e desafios plataformas de viagem

Empresa Beneficios Desafios

Alternativa aos pacotes de
viagem — venda de produtos
“fragmentados”.

Incompatibilidade entre os produtos
vendidos isoladamente.
Decolar.com

Oferta todos os produtos de
viagens.

Mais abrangente, completo e
econémico - centraliza

. informac@es dos concorrentes.
Trivago

Custo da publicidade
proporcional a popularidade do
anuncio.

Acesso direto e individual ao
cliente.
Todas

Grande variedade de ofertas,
mesmo em lugares remotos.

Fonte: Elaborado pelos autores (2019).



54

Quadro 6 — Beneficios e desafios plataformas logisticas

Empresa Beneficios Desafios

Encontra solugdo 6timas no Dificil conseguir escala agenciando
agenciamento de cargas. cargas on-line.

Viagens até 5 dias mais rapidas —
utilizacdo de tecnologia.
Simulacéo de rotas multimodais
para transporte nas pontas.

Usuério tem controle da sua
cadeia de suprimentos.

FlexPort

N&o conseguiu criar um marketplace
— dificuldade de compatibilizar
sistemas.

Oferta produtos de toda a cadeia | Dificil construir rede de agentes em
FrightHub — otimizagdo de dados. solo — integracdo multimodal.
Oferece modais aéreo OU
maritimo.

Abre acesso global a pequenos e
médios negociantes

Servico ponta a ponta.

Sem ativos proprios —
despachante digital.

Otimizacéo de rotas on time.
Processo completo de
terceirizacdo da operacéo
logistica para empresas.

Liftit

Ser uma empresa de tecnologia,
logistica e servigos.
Usudrio tem controle da sua LegislacOes especificas em cada
cadeia de suprimentos. pais.
Tira do cliente o 6nus da
burocracia.
Mais simples e assertivo que
empresas tradicionais.

Fonte: Elaborado pelos autores (2019).

Rastreamento on time.

Todas

Como beneficio comum a todos os casos estudados estdo a simplicidade da interface
cliente-fornecedor, a maior variedade de ofertas e, principalmente, a otimizacdo dos resultados
oferecidos ao usuério, de forma rapida e personalizada. Nas experiéncias logisticas faltam
iniciativas voltadas & multimodalidade. E possivel, conforme observado na histéria da
FrightHub, que a dificuldade esteja na falta de compatibilidade entre os sistemas — ou auséncia
de um — de cada empresa dos diversos modais. Em um setor que é tradicional ao redor do mundo
é um desafio gigante a mudanca de mindset. Mas, por mais que essa mudanca hoje pareca
distante, uma vez que é quebrado o paradigma e os usuérios e fornecedores percebam os

beneficios, torna-se um caminho sem retorno. Analisando um cenario de poucas décadas, seria
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invidvel pensar que esse modelo de plataformas de viagem funcionaria no lugar das agéncias

tradicionais.

4.3 Pesquisa de Atratividade

Como forma de analisar a disposicdo do empresariado brasileiro a utilizar uma
plataforma digital de multimodalidade, foi feita uma pesquisa de campo com 92 empresas de
logistica brasileiras presentes na base de dados da Fundagdo Dom Cabral. Foram avaliados 0s
principais aspectos que podem ser considerados na tomada de decisdo em termos de custos,
carga transportada, modal escolhido, investimentos disponiveis e valor para o cliente. Apés a
conclusdo da pesquisa, as respostas de todas as empresas participantes foram consolidadas para
0 inicio da etapa de estratificacdo e analise dos dados.

O perfil das empresas entrevistadas, em termos de porte organizacional, modal de
atuacdo e carga transportada, estd representado nos Graficos 4, 5 e 6, respectivamente.
Somando-se empresas de grande e médio porte, obtém-se 84% das empresas entrevistadas. Em
relacdo ao modal, como era de se esperar em fun¢do da matriz de transportes brasileira, 79%
das empresas atuam no setor rodoviario. Na sequéncia tem-se 0 modal aéreo, com 13% das
respostas. J& no tipo de carga, no Gréfico 6, observa-se maior divisdo entre as propor¢des
apresentadas. Ainda assim, carga fracionada, granel solido e contéineres ocupam 79% dos tipos

de carga.

Grafico 4 — Porte Organizacional

PORTE ORGANIZACIONAL

W51 a 100 funcionarios — pequena empresa
W 101 a 1.000 funciondrios — média empresa
B Mais de 1.000 funciondrios — grande empresa

W 0 a 50 funcionarios - microempresa

Fonte: Elaborado pelos autores (2019).



Gréfico 5 — Modal de atuacéo

MODAL DE ATUACAO

2%

B Rodoviario
W Ferrovidrio
W Hidrovidrio
W Maritimo
W Aéreo

M Terminais intermodais

Fonte: Elaborado pelos autores (2019).

Gréfico 6 — Portfélio de Cargas Transportadas

CARGA TRANSPORTADgorifica

Frigorifica congelada (carnes
perecivel (frutas e Granel liquido
e outros)
legumes) (produtos
5% L
5% quimicos,
, ~———— combustiveis, etc)
3%

ransporte de
contéineres
26%

Granel sélido
agricolas, cimento,

Carga fracionada minérios,
Carga perigosa (cargas que ocupam jizantes, etc)..
(gases, explosivos, Rnos de uma unidade
inflamaveis, transporte) 27% Cargaviva  Carga indivisivel
materiais Q— de grande porte
corrosivos e (grandes
radioativos) geradores,
5% bobinas,...

Fonte: Elaborado pelos autores (2019).
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A pesquisa também obteve respostas acerca da motivacdo de escolha dos clientes

(Gréfico 7), em que 47% da escolha esta relacionada diretamente a confiabilidade de prazo e

qualidade de servigo.
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Grafico 7 — Fator de escolha do cliente

FATOR DE ESCOLHA

H Confiabilidade do prazo MW Preco comparado ao mercado
M Rastreabilidade da carga W Qualidade do servigo prestado
M Abrangéncia espacial M Portfélio de servigos

W Multimodalidade

Fonte: Elaborado pelos autores (2019).

Como 92% das respostas citam que utilizam no méximo dois modais em seu portfélio
de servico (Grafico 8), o maior composto de dificuldades, com 48% das respostas, é apontado
na baixa oferta de servico porta a porta e, consequentemente, inseguranca quanto ao

cumprimento do prazo contratado (Grafico 9).

Gréfico 8 — Modais de atuacao

MODAIS DE ATUAGCAO

W Apenas um modal M Dois modais

m N3o sei informar MW Trés ou mais modais

Fonte: Elaborado pelos autores (2019).
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Gréfico 9 — Desafios para o cliente final

PRINCIPAL DIFICULDADE

M Falta de um servigo porta a porta B Inseguranga no prazo de entrega

M Preco elevado m Outro (especifique)

Fonte: Elaborado pelos autores (2019).

Também se obteve uma visdo acerca da necessidade de se integrar modais para melhor
atendimento dos clientes (Grafico 10), em que o indice de concordancia com essa necessidade
foi de 83%.

Graéfico 10 — Entendimento de necessidade de integracdo de modais

INTEGRAGAO
B Importante B Extremamente importante
H Pouco importante B Muito importante

M Nada importante

Fonte: Elaborado pelos autores (2019).

Mais um tema relevante da pesquisa foi notar que 80% dos consultados apontam néo
utilizar nenhuma plataforma web (Grafico 11), e ainda 94% citam que usam para cotacGes
somente seu proprio sistema interno (Gréfico 12).
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Gréfico 11 — Utilizagdo de plataformas web

USO DE PLATAFORMA WEB

Fonte: Elaborado pelos autores (2019).

Grafico 12 — Uso de sistemas Internet ou Intranet

TIPO DE FERRAMENTA

M Sistema proprio de cotagdo online. Hinterno  Mvendas web

Fonte: Elaborado pelos autores (2019).

Também se notou que o indice de interesse em participar de uma plataforma que
possibilite ao cliente descobrir qual o melhor modal a se utilizar para seu envio foi de 92%
(Grafico 13), e que 80% das empresas consultadas estariam dispostas a investir alguma parte

de seu faturamento no desenvolvimento/participacdo da plataforma (Gréfico 14).
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Gréfico 13 — Interesse em uma plataforma de integracdo de modais

INTERESSE NA PLATAFORMA

B Pouco interesse W Grande interesse B Médio interesse M Indiferente m Nenhum

Fonte: Elaborado pelos autores (2019).

Graéfico 14 — Interesse em investir no desenvolvimento da plataforma

INVESTIMENTO

W Até 1% do faturamento M Entre 1% e 5% do faturamento
M Entre 5% e 10% do faturamento W Mais de 10% do faturamento

W Nao estariamos dispostos a investir

Fonte: Elaborado pelos autores (2019).
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6 DESENVOLVIMENTO DA PROPOSTA DE SOLUCAO

6.1 Proposta de Solucéo

Apos o levantamento teodrico de cada um dos modais de transporte, a analise do setor,
benchmarking e com a analise dos dados obtidos na pesquisa junto a empresas afins, vimos que
atualmente, no Brasil, a matriz de transporte é predominantemente rodoviaria, sendo que, na
maioria dos casos, sem qualquer outra integracdo. Essa combinacdo de fatores implica um
aumento de custos com a logistica para a distribuicdo da producdo, com reflexos nos precos
finais ao consumidor, e, consequentemente, na reducdo do consumo, perda de mercado, entre
outros. Desta forma, o grupo entende que hd uma grande oportunidade e lacuna a ser
preenchida, visando atender as necessidades de integracéo e otimizagdo do setor de transporte
multimodal, que venha ao encontro, também, da busca incessante das organizacfes por
melhoria na exceléncia operacional e reducdo dos seus custos.

A proposta de solucdo do grupo ¢é a implementacao de uma aplicacéo, criando um novo
conceito de comunicacdo entre os clientes (que possuem a demanda) e o setor de transporte,
através de uma ferramenta on-line, a fim de facilitar a identificacdo das possibilidades de
transporte viaveis para o seu negdcio, com rapidez para a tomada de decisao, levando-se em
conta a carga, 0s custos e tempos preestabelecidos no inicio da consulta.

Com informacdes e detalhes da carga, como tipo de produto, peso, tamanho, quantidade,
volume, particularidades (refrigerado, perecivel etc.), e das expectativas dos usuérios sobre
prazo de entrega, a aplicacdo identifica e sugere qual o modal ou integracdo de modais mais
apropriados para o atendimento das necessidades e preferéncias de cada caso, fomentando o
uso do transporte multimodal e resolvendo gargalos existentes na matriz brasileira, além de
gerar valores para todas as partes envolvidas.

A ferramenta proporcionara:

a) agilidade e melhor embasamento para as negociacoes;

b) melhoria na utilizacdo de modais que possuem ainda capacidade de transporte ociosa na
matriz de transporte brasileira;

c) desenvolvimento de empresas e do mercado;

d) reducéo dos custos logisticos;

e) desenvolvimento ambiental.
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6.2 Analise de Viabilidade

6.2.1 Viabilidade Técnica

Durante o desenvolvimento deste trabalho, aléem do estudo caso a caso dos meios de
transportes, suas interagdes e particularidades, proporcionando amplo conhecimento para a
identificacdo das suas possibilidades e, principalmente, de suas oportunidades, foram analisadas
também plataformas e aplicagdes digitais bem-sucedidas que séo utilizadas em outros mercados
e setores da economia, mas num conceito muito parecido com a proposta do aplicativo para o
setor de transportes. Elas proporcionam resultados otimizados de varios segmentos, de acordo
com as preferéncias preestabelecidas no inicio das consultas, visando a um resultado étimo e
que atenda as expectativas e demandas dos usuarios. Junto a isso, a facilidade atual na
construcdo de algoritmos e programas cada vez mais complexos, que, em conjunto com
equipamentos e hardwares de alta capacidade e velocidade para processamentos das
informacdes, sdo os indicadores que nos permitem afirmar que ha viabilidade técnica para o

desenvolvimento dessa plataforma orientada para o transporte de cargas.

6.2.2 Viabilidade Operacional

Identificamos a viabilidade operacional para essa aplicacdo através da pesquisa de
mercado realizada com potenciais usuarios para a plataforma. Nesta pesquisa, 92% disseram
possuir interesse na utilizacdo de uma aplicacdo visando otimizar o uso dos modais de
transporte de cargas, e 80% informaram possuir disposicdo para investir no desenvolvimento
ou utilizacdo do aplicativo. Avaliaram-se a quantidade e a disponibilidade de recursos de todas
as naturezas. Os estudos de casos com outros aplicativos mostraram também a viabilidade
operacional, vistos a crescente habilidade e conhecimento por parte dos desenvolvedores na
construcdo de programas capazes de processar dados e informacbes visando otimizar os

resultados.
6.2.3 Viabilidade Estratégica
Do ponto de vista estratégico, a ado¢do de uma aplica¢do que visa otimizar a utilizagéo

dos meios de transportes, com o objetivo de reducdo de custos logisticos, criacdo de vantagem

competitiva e de valores as organizacgdes, foi retratada no resultado da pesquisa de mercado,
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através do alto indice de empresas dispostas a utilizar e pagar pelo desenvolvimento ou
aquisicdo da plataforma. Da mesma forma, a ideia central do aplicativo é integrar toda a
estrutura de transporte existente nas diversas regides do pais, a fim de buscar sinergia, ocupacgéo
das atuais ociosidades, e, principalmente, adequar o uso do transporte de cargas ao meio com
melhor eficiéncia para sua execucdo. Todos esses pontos vém ao encontro dos principais
objetivos deste trabalho bem como das empresas que buscam melhores resultados e perenidade

nos seus negaocios.

6.2.4 Viabilidade Financeira

Este ponto ndo foi objeto de estudo, visto que o objetivo principal deste trabalho é
demonstrar a receptividade do mercado para o desenvolvimento de uma plataforma orientada
para a otimizagdo do transporte de cargas no Brasil. Porém, com base nos estudos de casos
realizados, bem como no resultado da pesquisa de mercado, entendemos que havera ganho

significativo, que justifica o desenvolvimento desse aplicativo.

6.3 Cronograma de Implementacéo e Gerenciamento do Projeto

Apresentam-se, no Quadro 7, as principais etapas e atividades do projeto bem como

expectativas de tempo para execucao.
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Quadro 7 — Cronograma das etapas

Ano1l
n jul-set

Ano 2
z jan-mar abr-jun  jul-set

grama das etapas

jan-mar ab

[Planejamento

Planejamento das etapas do desenvolvimento e implementagdo da aplicagdo
Defini¢do da Matriz de responsabilidades (quem faz o qué)

Definic¢do dos beneficios esperados pelas partes interessadas e respectivos indicadores
Definigdo das entregas e dos marcos de medig&o para controle do projeto

Definicdo da estratégia de comunicagdo entre as partes envolvidas

Defini¢do da estratégia de financiamento para o desenvolvimento da aplicagdo
Definicdo da politica de custeio para a manutencdo do aplicativo

Definigdo da estratégia de testes, homologagdo e entrada em produgdo do aplicativo
Definigdo da estratégia de propaganda e promogao do aplicativo

Definicdo da estratégia de avaliagdo de utilizagdo e eficiéncia do aplicativo

Definigdo dos requisitos

Levantamento das necessidades e particularidades do setor

Levantamento das necessidades e particularidades dos clientes

Levantamento das necessidades e particularidades dos fornecedores
Levantamento das restrigdes associadas as cargas e tipos de modais
Levantamento dos requisitos legais associados a transporte de cargas
Levantamento dos custos de transporte em relagdo as diversos demandas
Levantamento dos requisitos de seguranca da informacgdo e uso de redes de dados
Defini¢do de uma Matriz de decisdo para priorizagdo das cargas pelos modais

|Execuq§o

Elaboragdo do escopo do projeto

Envio do escopo para cotagdo no mercado com fornecedores de programas e aplicativos
Andlise das propostas recebidas e correlagdo com a estratégia financeira definida
Contratagdo da melhor proposta de fornecimento

Recebimento do protétipo

Validagdo do protétipo

Recebimento do aplicativo final

Homologagdo do aplicativo para entrada em operagdo

Divulgar e distribuir conforme politicas e estratégias definidas

Implementar indicadores definidos para anélise dos beneficios

|Ava|ia9§o

Solicitar feedbacks dos usuarios

Aplicacdo da estratégia de avaliagdo de desempenho do aplicativo

Andlise do atendimento aos beneficios esperados pelos indicadores implementados
Implementagdo de agdes corretivas para os beneficios ndo atendidos

Fonte: Elaborado pelos autores (2019).
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7 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

O Brasil é um pais de extensdo continental, com uma heterogeneidade territorial de
producdo e de matriz logistica predominante, o que apresenta um grande desafio para as
empresas de transporte que atuam em nosso pais de prestar um servico de qualidade, baseado,
sobretudo, em agregar valor ao cliente por meio de sua prestacao de servico.

Para tal, estando nossa geracdo em um momento de expansdo tecnoldgica e otimizacao
de recursos, visando a melhor produtividade e lucro, as empresas que atuam em nosso pais
reconhecem que é importante para seu cliente final que o servico tenha seu prazo cumprido com
qualidade, e que uma plataforma que possa entregar ao cliente a visdo do melhor modal e/ou
integracdo de modais para sua demanda € uma tendéncia que pode gerar valor. Uma parcela
consideravel das empresas estd, inclusive, disposta a investir no desenvolvimento como
apoiadores/mantenedores.

Diante desse entendimento, o desenvolvimento dessa plataforma apresenta-se positivo
ao cenario logistico brasileiro e com capacidade de gerar valor para toda a cadeia (Producéo,
Transporte, Cliente final).

Importante citar por fim que, embora 0s nimeros sejam contundentes, sugere-se ampliar
esta pesquisa de interesse em ambiente nacional amplo, buscando cercar uma amostra mais
distribuida em nosso pais, demonstrando assim maior relevancia do estudo aqui proposto. Os
resultados dos estudo proposto foram atingidos, contudo, uma maior amostra visa corroborar a

viabilidade aqui encontrada.
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