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RESUMO

Com um mundo cada vez mais competitivo, a busca por eficiéncia e pela oferta de
melhores servigos para os clientes € cada dia maior. O objetivo deste trabalho é
estudar a viabilidade mercadologica de oferecer um transporte multimodal de
passageiros e cargas entre as empresas LATAM (empresa aérea de passageiros e
cargas), Real Expresso (empresa rodoviaria de passageiros e cargas) e Transtavares
(empresa de cargas). Por ser um tema pouco explorado no Brasil, a pesquisa
bibliografica esta focada muito mais em estudos académicos do que em casos reais.
O estudo de viabilidade parte da andlise de dados de transporte de passageiros e
cargas em rotas envolvendo as seguintes cidades: Anapolis, Brasilia, Correntina,
Goiania e Sao Paulo. Este trabalho propde uma quebra de paradigmas para
comprovar que diferentes modais podem trabalhar em conjunto para poder oferecer

maiores e melhores opcdes para os clientes.

Palavras-chave: Multimodal. LATAM. Real Expresso. Transtavares. Empresa aérea.
Empresa rodoviaria. Empresa de cargas.



ABSTRACT

With an increasingly competitive world, the search for efficiency and for offering better
services to customers is growing every day. The objective of this work is to study the
market viability of offering a multimodal transport of passengers and cargo between
the companies LATAM (passenger and cargo airline), Real Expresso (passenger and
cargo bus transport) and Transtavares (cargo company). Because it is an unexplored
topic in Brazil, bibliographic research is focused much more on academic studies than
real cases. The feasibility study is focused on data analysis of passenger
transportation and crawling on routes involving the following cities: Anépolis, Brasilia,
Correntina, Goiania and Séo Paulo. This work proposes a breakdown of paradigms to
prove that different modalities can work together to be able to offer bigger and better
options for the clients.

Keywords: Multimodal. LATAM; Real Expresso. Transtavares. Airline Company.

Passenger and cargo bus transport. Cargo company.
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1 INTRODUCAO

O setor de transportes de cargas e passageiros no Brasil € operado
principalmente por quatro modais: aéreo, rodoviério, ferroviario e aquaviario. Em um
pais de propor¢des continentais, torna-se fundamental que eles sejam utilizados de
maneira inteligente, para que o custo-beneficio do transporte seja lucrativo.

Quando uma mercadoria ou pessoa € transportada por mais de um modal, com
Conhecimento de Transporte Rodoviario de Cargas (CTRC) ou bilhetes de passagem
diferentes, € chamado de transporte intermodal. Quando ocorre com apenas um
CTRC ou bilhete de passagem do inicio ao fim da viagem, é chamado de transporte
multimodal.

No Brasil, as diretrizes do transporte multimodal foram definidas pela Lei
9.611/98, porém, o transporte Intermodal ainda € a forma mais utilizada no Brasil e
nao foi substituida pelo transporte multimodal. (SEIXAS, 2012).

Apesar de ser um tema bastante recente para a maioria dos brasileiros, no
mundo diversas empresas ja aplicam a multimodalidade e colhem seus beneficios.
Porém, devido ao habitual atraso de desenvolvimento, esse assunto esta sendo pouco
difundido no Brasil, 0 que acaba gerando rea¢des negativas nos empresarios devido
a falta de incentivos e informacdes adequadas. As empresas e 0s modais precisam
de maior integracdo e colaboracdo para perceberem que o outro modal pode ser
complementar, e ndo concorrente.

O objetivo deste projeto € analisar a viabilidade mercadoldgica do transporte
multimodal de passageiros e cargas no Brasil, aumentando a capilaridade de
atendimento, melhorando os custos de logistica e trazendo desenvolvimento para
regibes com poucas e caras opcdes de transportes e deslocamentos, devido a
infraestrutura deficitaria.

Como base para este estudo, foram utilizadas informacdes de trés empresas
que atuam no setor de transportes, em dois modais diferentes: no modal aéreo, o
Grupo LATAM Airlines; no modal rodoviario, o Grupo Real Expresso Ltda. e aempresa
Transtavares Cargas e Encomendas.

Todas as empresas devem melhorar seus resultados com essa integracéo,

ampliando o mercado potencial, aumentando o aproveitamento de cargas ou



13

passageiros transportados e reduzindo os custos com a atuacao através de parcerias,
ao invés de terceirizacdes.

A LATAM atualmente terceiriza sua entrega e coleta de mercadorias no modal
rodoviario, a Real Expresso pode oferecer maior agilidade para seus clientes
utilizando o modal aéreo, e a Transtavares pode ampliar o0 mercado potencial das
demais empresas transportando mercadorias de maior volume.

O cliente podera ter a agilidade do aéreo somada a capilaridade do rodoviario
para despachar mercadorias ou até mesmo realizar viagens profissionais ou de lazer.

Um dos principais beneficios para a comunidade é o conhecimento Unico para
despacho e monitoramento de sua mercadoria ou até a compra conjunta de um bilhete
aéreo e rodoviario para sua viagem.

Por outro lado, as dificuldades para implantar o projeto nas diferentes empresas
sdo inumeras: politica, sistémica, logistica e fiscal. Porém, os ganhos para as
empresas envolvidas também s&o inimeros, pois a quebra de paradigma certamente

ird gerar bons resultados a médio prazo.

1.1 Objetivos

Além dos desafios relacionados a logistica multimodal, o Brasil historicamente
optou pelas rodovias onde a relagcdo com a multimodalidade foi deixada em segundo
plano no processo de desenvolvimento logistico no pais. Barreiras naturais entre 0s
meios de transporte sdo outro aspecto importante que dificulta ainda mais alavancar
0 conceito para a prética.

O desafio se torna ainda maior quando a fonte de pesquisa séo legislacfes
presentes no Brasil que ainda ndo privilegiam todos os meios de transporte. Sao leis
que dispdem sobre a execucdo, regulamentam sobre habilitacdo e requisitos
necessarios para a operacdao multimodal, porém com pouca clareza quanto a sua
execucao pratica na industria do transporte.

Por outro lado, os estudos académicos sao fontes que permitem orientar sobre
a acdo de multimodalidade e os conhecimentos adquiridos por pesquisas praticas e
experiéncias. Ha grande acervo de teses que promovem o conhecimento e direcionam
a solucdes relacionadas aos beneficios da logistica multimodal. As publicacdes estdo
mais presentes nos paises desenvolvidos, os quais ja possuem forte relacdo com o

transporte multimodal.
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E necessario um olhar mais apurado das autoridades e 6rgdos governamentais
gue possa melhorar a situacdo dos meios de transporte, tendo em vista a grande

extensao territorial e a necessidade de transporte da producao do pais.

1.1.1 Objetivo Geral

Realizar estudo de viabilidade mercadolodgica, para implantacdo de parceria
através da cooperacdo entre as empresas LATAM, Real Expresso e Transtavares,
com a realizag&o de transporte multimodal de cargas, encomendas e passageiros no

territério nacional.

1.1.2 Objetivos Especificos

» Apresentar os modais envolvidos.

= Explicar o que € multimodalidade.

= Verificar legislacdo brasileira sobre o transporte multimodal.

= Buscar informacgdes do tema junto aos poderes concedentes e associacdes
empresariais.

» Procurar iniciativas de multimodalidade, no mercado interno e externo.

» Levantar nas empresas parceiras dados que justifiguem o projeto.

= Avaliar custos e saving da atividade multimodal a que o projeto se propde.

1.2 Justificativa e Relevancia do Trabalho

O atual momento politico e financeiro do Brasil trouxe ao setor de transportes
uma fase de revisao geral em seus processos na busca de reducao de custos para se
manter no mercado. Isso se fez necessario para as organizacdes se adaptarem a nova
realidade brasileira, que passou a exigir ainda mais qualidade e velocidade, porém
com menor custo.

Uma das alternativas que demanda menor investimento e boa perspectiva de
resultados a curto prazo € o transporte multimodal, ou seja, utilizar a melhor logistica
possivel entre os modais (aéreo, rodoviario, aquaviario, ferroviario etc.), para se ter o
melhor custo-beneficio para empresas e clientes. A ideia é que, quando o cliente

adquirir um servico de transporte, automaticamente se busque entre diferentes modais
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e/ou diferentes empresas a melhor logistica possivel, mesmo que seja necessario
realizar conexdes para reduzir 0s custos operacionais do transporte.

Apoés alguns meses estudando o tema “Transporte no Brasil” e analisando as
transformacdes ocorridas nos ultimos anos, as empresas LATAM, Real Expresso e
Transtavares, decidiram realizar um Projeto Aplicativo para analisar a viabilidade da
implantag&o do transporte multimodal de cargas encomendas e passageiros no Brasil,
utilizando suas estruturas atuais, principalmente com o intuito de realizar um melhor
aproveitamento do espaco que hoje néo é utilizado por falta de demanda.

O que se propde com esse compartilhamento de recursos é contribuir para o
crescimento do setor de transportes no Brasil, pois, a medida que os custos sao
reduzidos, as empresas podem ser mais saudaveis financeiramente, e isso culmina
com uma reducdo do valor a ser aplicado aos clientes, tornando esse servico mais

acessivel e mais lucrativo.

1.2.1 Relevancia do Projeto

» Ampliagéo da rede de atendimento para recolhimento de cargas, encomendas
e passageiros.

= Aumento da capilaridade de destinos para entregas de encomendas.

» Diminuicdo dos custos operacionais, aumentando a lucratividade do negécio.

= Aumento na eficiéncia da logistica do transporte, gerando reducéo na tarifa
cobrada pelos servigos prestados.

» Reducéo do tempo entre postagem e recebimento das mercadorias.

= Dar a populacéo oportunidade de escolha, ao atender com preco competitivo o
transporte de encomendas onde existem poucas opc¢des de oferta.

= Permitir acesso ao servico de envio de encomendas a uma parcela da

populacdo que ndo possui condi¢des financeiras para sua utilizacao.
1.3 Contribuicéo e Originalidade
O presente trabalho tem a intencdo de esclarecer e fomentar o assunto

multimodalidade, aproximando esse conceito da realidade das empresas, dos

colaboradores e desse setor como um todo, através de um Projeto Aplicativo pratico.
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No Brasil, ocorre um equivoco classico no entendimento conceitual de
transporte multimodal, praticando-se intermodalidade pensando se estar realizando
multimodalidade. Desta forma, este projeto contribuird como um exemplo real da
possibilidade de aplicacdo da multimodalidade no Brasil entre empresas parceiras de
modais diferentes, apresentando uma possibilidade real de logistica inteligente,
gerando reducé&o no custo do processo e maior velocidade no transporte do Brasil.

No aspecto social, deseja-se conseguir comprovar que, trabalhando através da
multimodalidade, sera possivel levar op¢des de transporte e desenvolvimento para
areas onde hoje existem op¢des limitadas e caras, proporcionando desenvolvimento
para regides esquecidas pelo governo.

Espera-se, ao final desse projeto, demonstrar as possibilidades ao se trabalhar

com multimodalidade em um pais com dimensdes continentais como o Brasil.
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2 APRESENTACAO DO PROBLEMA

2.1 Contexto da Multimodalidade no Brasil

Antes de se abordar o problema da multimodalidade no Brasil, € importante
iniciar como destaque o conceito primario da vantagem do transporte multimodal, ou
seja, a combinacdo mais eficiente de mdultiplos modos de transporte, otimizando
prazos, reduzindo custos de inventario e mantendo, por isso, 0s custos das
mercadorias controlados. Essa combinacgédo resulta também no aspecto tdo importante
nos dias atuais, que é a sustentabilidade ambiental (eficiéncia energética).

O crescimento econdmico ndo se torna sustentavel sem a existéncia de
infraestrutura eficiente e eficaz, principalmente se ndo atender ao cumprimento dos
mais diversos anseios e objetivos na logistica do Brasil. Deve permitir a viabilizacdo
do produto potencial, integrando a populacéo a economia nacional. O questionamento
maior é: como pode uma nacdo como o Brasil, com tamanha riqueza natural e
potencial humano, desperdicar tantas oportunidades de crescimento e deixar de
investir em logistica integrada?

Segundo dados apresentados pelo Nucleo de Infraestrutura e Logistica da
Fundacdo Dom Cabral (FDC), divulgados em julho de 2017, as empresas instaladas
em territério brasileiro perdem cerca de US$ 80 bilh6es ao ano devido a auséncia de
investimentos publicos no setor de logistica — portos, aeroportos, rodovias e ferrovias.
O valor corresponderia a cerca de 4% do Produto Interno Bruto (PIB), quantia idéntica
ao volume que o Pais precisa investir anualmente nos proximos dez anos para acabar
com os gargalos do setor.

Um dos elementos atuais mais comentados e que reflete diretamente na
sociedade é a grave crise financeira do Estado brasileiro que, nas duas ultimas
décadas, tornou-o incapaz de gerar qualquer tipo de investimento para financiar o
minimo necessario em integracéo logistica. O rapido declinio dos investimentos das
estatais levou a deterioracéo dos servicos e do estoque de capital em infraestrutura,
0 que provocou elevagdo dos custos gerais da economia, traduzidos em perdas
substanciais de competitividade interna e externa, causadas por ineficiéncias na
producdo de servi¢os de transportes. A precariedade da infraestrutura de transporte
brasileira pode ser vista através do Indice de Eficiéncia Logistica, criado pelo Banco
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Mundial em 2007, no qual o Brasil ocupa, apenas, o 41° lugar numa lista de 155
paises.

O problema e o desafio para o setor de transportes estdo no processo de
distribuicdo, no trajeto das plantas até o cliente final. A etapa de distribuicdo deve ser
analisada com a sua devida importancia, pois envolve mais do que carregar e
descarregar mercadoria e ou produtos. O grande desafio da area de logistica é
descobrir e selecionar o melhor modal a ser utilizado, para cada tipo de transporte,
rodoviario, aéreo, maritimo ou ferroviario. Para cada rota ha uma ou mais
possibilidades de escolha, que dependem de fatores determinantes, entre eles a
disponibilidade de infraestrutura, contudo a escolha do modal deve ser feita mediante
analise profunda de custos.

N&o pode se afirmar que exista um modal mais adequado dentro das atividades
logisticas. Os diversos modais sdo escolhidos dentro de uma relagdo de custo-
beneficio, conforme o nivel de servico esperado pelo cliente em receber as
mercadorias. Conforme Keedi e Mendonca (2000), cada tipo de modal apresentado
possui peculiaridades e caracteristicas proprias, que nao nos permite afirmar qual € a
melhor op¢cdo de modal a ser utilizado, obrigando a andlise criteriosa de qual € a
melhor opc¢ao logistica ao produto e o tempo disponivel de entrega para que exista a
combinacgao entre as opc¢des de transporte.

O aeroviario é o modal citado como o mais rapido e o mais caro, sendo utilizado
normalmente para transporte de produtos pereciveis, eletrdbnicos e encomendas
urgentes. Keedi (2004, p. 38) ensina que o modal aéreo realiza o papel mais agil entre
todos os modais, no entanto, merece atencdo em relacdo a sua estrutura de
funcionamento.

O transporte rodoviario, o0 mais utilizado no pais, é o principal meio de
transporte de cargas, responsavel por quase 70% de tudo o que se transporta. No
entanto, enfrenta situacao ruim fora do eixo das grandes capitais, pois as rodovias séo
precarias, ndo oferecem seguranca ao transporte, como asfalto de ma qualidade, falta
de conservacéo, falhas de construcdo, além de excesso de peso dos caminhdes, que
sao fatores que afetam diretamente as condi¢cbes das rodovias.

O sistema adotado para as privatizacbes dos pedagios onera o transporte,
deixando o custo dos fretes ainda mais alto. Apesar de o pais possuir uma extensa

malha rodoviaria, uma das mais extensas do mundo, o Brasil ainda estd muito
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atrasado se compararmos com as poténcias mundiais, tendo apenas 12,2% de nossas
rodovias pavimentadas, segundo o Anuario CNT do Transporte (2017).

O transporte ferroviario com as proporgoes de extensao territorial do pais pode
ser um diferencial, mas ainda enfrenta dificuldades de integracédo e de renovacéao na
infraestrutura dos terminais e composi¢cdes. Diversos sdo os fatores que
comprometem a eficiéncia, ainda é possivel identificar gargalos fisicos, financeiros e
institucionais. Uma pesquisa realizada pela CNT de Ferrovias (2011) apontou a
existéncia de invasdes de faixas de dominio que forcam a diminuicdo da velocidade
operacional das composi¢des. Outro aspecto sdo as passagens em nivel, que, além
de reduzirem a velocidade, dificultam as manobras em areas densamente povoadas
e potencializam o risco de acidentes, devido as invasdes dos corredores de
seguranca.

Outro aspecto a ser relacionado € a ndo uniformidade da largura das vias
férreas ou bitolas, o que dificulta a integracao do sistema. O uso de diferentes bitolas
na malha ferroviaria brasileira traz custos adicionais para o sistema, pois dificulta a
conexao entre as malhas e gera tarifas de transbordo e armazenagem, além de tempo
maior na movimentacgdo. Esses fatores inibem os ganhos com economias de escala
do transporte ferroviario e reduzem os efeitos multiplicadores da provisdo de
infraestrutura férrea, como o desenvolvimento de regifes e atividades econémicas
impactadas pelo transporte (CNT FERROVIAS, 2011).

Os portos também demandam investimentos para sua expansao e
modernizacdo. Entretanto, o setor esbarra em diversas barreiras legais, dentre elas:
dificuldades de coordenacdo institucional na gestdo do setor portuario, baixa
qualidade da integracdo e aderéncia aos sistemas de informacado, falta de
coordenacao e especificidades dos agentes envolvidos, falhas na priorizacéo de obras
e falta de incentivos aos investimentos privados, dificuldades no licenciamento
ambiental e um ambiente altamente regulado, o que causa lentiddo nas aplicacbes e
adequacdes das regras gerais.

Os modais brasileiros em geral apresentam problemas e precisam de

investimentos do governo para melhoria e possivel adequacao das suas deficiéncias.

Falta no pais um plano estratégico em transportes e visdo multimodal. Os
investimentos séo reduzidos, cerca de 10 a 15 vezes menos do que o
necessario. O Brasil precisa reservar pelo menos 3% a 3,5% do PIB para
atualizacao e ampliacdo dos modais de transportes, mas o investimento é
muito inferior ao necessario, menos de 0,30% nos ultimos anos, para a
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melhoria do sistema de transporte de cargas, inclusive na diversificacdo e
integracdo dos modais logisticos. (SILVA, 2015).

Julga-se importante ressaltar que nao depende exclusivamente do
investimento do governo, h4 também o papel das empresas privadas, as quais
também devem contribuir com investimentos de interesse, capacitacdo e
desenvolvimento continuo na multimodalidade de cargas no pais, o que promovera

corre¢Bes a ganhos a sociedade.

2.1.1 Legislacao multimodal no Brasil

Segundo a Agéncia Nacional de Transporte Terrestres (ANTT), o transporte
multimodal é aquele que utiliza duas ou mais modalidades de transporte, é executado
sob a responsabilidade de um unico Operador de Transporte Multimodal (OTM) cujo
contrato de transporte também € unico. (Lei 9.611 19 de fevereiro de 1998. Art. 29).

O conceito de Transporte Multimodal estad em consonancia com o estabelecido
no acordo firmado entre o Brasil e os paises da América Latina, em 1994. N&o
obstante inexistir, atualmente, uma aceitacéo por todos os paises de uma terminologia
Unica, a definicdo desse acordo € baseada no Convénio das Nacfes Unidas de 1980,
realizado em Genebra, sobre o Transporte Internacional de Mercadorias. (Lei 9.611
19 de fevereiro de 1998).

Além do transporte, o Operador Multimodal pode incluir em suas atividades os
servicos adicionais de coleta, unitizacdo, desunitizacdo, consolidacao,
desconsolidacdo, movimentacdo, armazenagem e entrega da carga ao destinatério.
(Lei 9.611 19 de fevereiro de 1998. Art. 32).

O Operador de Transporte Multimodal (OTM) realiza contrato com o cliente por
todo o servico, emitindo o Conhecimento de Transporte Multimodal de Cargas.
Posteriormente, contrata os transportadores de cada modal, assim como 0s servi¢os
adicionais necessarios (armazenagem, coleta etc.). Desta maneira, o OTM se
responsabiliza pelo servigco perante o Cliente até a entrega ao destino (porta a porta).
Por outro lado, o Operador Logistico ndo emite conhecimento, ao contrario, somente
promove o contato entre o cliente e cada prestador de servico. O foco principal do
OTM ¢é o transporte da carga, sendo os demais servicos considerados acessorios,
enquanto o foco do operador logistico € gerenciar o abastecimento ou a distribuicao

para o contratante.
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O OTM podera ser transportador ou ndo, ndo sendo, portanto, necessario que
tenha frota propria.

2.1.2 Mercado potencial

Ha falta de interesse das empresas proprietarias da frota que operam outros
modos de transporte em criar parcerias operacionais para o desenvolvimento da
multimodalidade no pais e oferecé-lo diretamente ao mercado consumidor. Veja na
Tabela 1 e na Figura 1 a quantidade de empresas habilitadas como OTM no Brasil e
distribuidas por Estado:

Tabela 1 - Quantidade de empresas multimodais no Brasil

EMPRESAS EMPRESAS TOTAL
BRASILEIRAS ESTRANGEIRAS
493 6 499

Fonte: CNT (2017).

Figura 1 - Quantidade de empresas multimodais em cada estado brasileiro

Legenda

1000 i) 3 1.000 Km

Fonte: ANTT (2016.)
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No contexto atual, estamos cercados de empresas (apesar de pequena
guantidade comparado ao volume de oportunidades) que oferecem, na grande
maioria, a multimodalidade através da terceirizacdo do transporte, o que pode
encarecer 0s custos, pois a margem de lucro desses investidores pode ser maior que
a oferta direta.

Alguns entraves importantes impedem a evolugcao para realizar o transporte
multimodal. Entre os pontos observados, as dificuldades para emissdo do
Conhecimento Unico de Transporte e o repasse dos ganhos entre seus fornecedores
de servico sdo um destaque. A falta de tecnologia também deve ser observada, pois
nao se permitir a integracdo de dados e a comunicagao da prestacéo de servico sao
pontos relevantes que podem desfavorecer a oferta, pois 0 modo de transporte da
informacéo é que traz menos incertezas e mais assertividade (BALLOU, 2006 apud
SILVEIRA et al., 2017).

No aspecto legal, a inexisténcia de uma aliquota de ICMS Unica para o
transporte multimodal no pais desfavorece a evolu¢cdo (FERNANDES et al., 2009, p.
139 apud MESSIAS, 2017). No Brasil, cada Estado pratica uma aliquota de ICMS e
faz seu devido recolhimento, com isso ainda nao foi criada uma Unica cobranca de
ICMS, gerando duplicidade na cobranga do imposto, tanto do OTM quanto do
transportador subcontratado.

A oportunidade do transporte multimodal no Brasil € grande comparada a oferta
de demanda existente, mesmo diante de todos o0s obstaculos regulatérios,

infraestrutura e auséncia de investimento.

2.2 Apresentacao das empresas envolvidas no trabalho

2.21LATAM

2.2.1.1 Historico

O Grupo LATAM Airlines originou-se da fusédo entre as empresas TAM Brasil e
LAN Airlines, tornando-se o principal grupo de companhias aéreas da Ameérica Latina
e um dos maiores do mundo em conectividade.

Oferece servicos aéreos para cerca de 140 destinos em 25 paises e esta

presente em 6 mercados domeésticos da América Latina (Argentina, Brasil, Chile,
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Colébmbia, Equador e Peru). Mantém operacdes internacionais na regido e para
Europa, Estados Unidos, Caribe, Oceania e Africa, transportando passageiros e
cargas.

O transporte de cargas no Brasil atende a 285 cidades com entrega e coleta e
3.111 cidades apenas com entrega através de parceiros do modal rodoviario. O
volume transportado pelo Grupo € de 1,1 milh&o de toneladas ano.

A LATAM Airlines Group tem em torno de 43 mil funcionarios com mais de 1.200
voos diarios e 67 milhdes de passageiros transportados ao ano. Com uma das frotas
mais jovens e modernas do mundo — com idade média dos 7 anos — o Grupo LATAM
Airlines conta com 322 avifes, incluindo Boeing 787, Airbus A350, A321 e A320neo
como 0s modelos mais modernos em suas categorias.

O Grupo LATAM Airlines é o unico grupo de companhias aéreas da América
Latina e um dos dois no mundo a ingressar no indice de Sustentabilidade Dow Jones
World, em 2016, pelo terceiro ano consecutivo, tendo sido reconhecido por suas
praticas sustentaveis, com base em critérios econémicos, sociais e ambientais.

As acdes do Grupo LATAM Airlines sdo negociadas na bolsa de Santiago e na

bolsa de Nova York em forma de ADRSs.

2.2.1.2 Resultados — Participacdo de Mercado

Em 2016, foram transportados um total de 109,6 milhdes de passageiros pagos
no pais, sendo 88,7 milhdes em voos domeésticos e 20,9 milhdes em voos
internacionais. Esse nimero representou uma retracdo de 6,9% em compara¢do com
0 ano anterior, a primeira apos 13 anos consecutivos de crescimento.

A Tarifa Aérea Média Doméstica praticada no ano foi apurada em R$ 349,14, e
o valor médio do quildmetro voado por passageiro (Yield - Tarifa Aérea Médio
Domeéstico) registrou reducao real de 4,1%, na compara¢cao com 0 ano anterior.

Nesse cenario, a cada 100 assentos comercializados em voos domésticos,
praticamente oito foram vendidos com tarifas aéreas inferiores a R$ 100,00, tendo a
maioria (53,5%) sido comercializada com valores abaixo de R$ 300,00.

A Gol assumiu a lideranca do mercado doméstico em termos de demanda
(RPK), com 36,0% de participacdo em 2016, seguida pela LATAM, lider nos 9 anos

anteriores, com 34,7%. Azul e Avianca obtiveram 17,1% e 11,5%, respectivamente.
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A LATAM teve sua participacdo no mercado domeéstico reduzida em 5,3% com
relacdo ao ano de 2015, enquanto Gol, Azul e Avianca registraram crescimento de
0,2%, 0,5% e 21,4%, respectivamente.

Desde 2010, o avido tem sido o principal meio de transporte utilizado pelos
passageiros nas viagens interestaduais, quando considerados o0s servicos de
transporte regular dos modais aéreo e rodoviario.

Em 2007, a participacdo do transporte aéreo nesse mercado era de 41,3%,
contra 58,7% do rodoviario. Em 2016, a participacdo do modal aéreo foi de 65,4%,
diante de 34,6% do rodoviario.

A demanda no mercado internacional de passageiros para voos com origem no
Brasil ou destino ao Brasil aumentou 80% desde 2007, com crescimento médio de
6,7% ao ano. Em 2016, entretanto, o transporte aéreo apresentou reducéo de 3,6%
nesse mercado, em relacdo a 2015, sendo a primeira queda desde 2009. As empresas
aéreas brasileiras responderam por 26,1% do transporte internacional de passageiros
no Brasil em 2016.

A brasileira LATAM liderou o mercado de empresas brasileiras e estrangeiras,
com 24,5% do total de passageiros transportados em voos internacionais, seguida da
Gol com 9%.

A quantidade de carga paga e de correio que foram transportados em voos
domésticos foi de 419 mil toneladas, com variacdo negativa de 8,0% em relacdo ao
ano anterior e aumento de 0,3% com relacao a 2007.

No mercado internacional, a quantidade de carga paga e de correio que foram
transportados registrou 726 mil toneladas em 2016, o que representou queda de 4,8%
em relacdo a 2015 e alta de 12,2% desde 2007.

A receita com servi¢cos aéreos publicos das principais empresas brasileiras de
transporte aéreo de passageiros, carga e mala postal alcancou a cifra recorde de 35,6
bilhdes de reais em 2016. O principal item foi a receita de passagens, com participacao
de 83,6%, seguida da receita de carga, que representou 6,8%.

O mercado doméstico de carga paga e correio que foram transportados
registrou reducao de 8,0% em 2016, apos queda de 11,5% em 2015. Trata-se da
terceira baixa consecutiva.

A LATAM alcancou participacdo de 26,8% em 2016 no mercado de transporte

aéreo de carga doméstica (considerando-se também correio), seguida da Gol com
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21,6% e da Avianca com 11,7%. A empresa ABSA foi responsavel por 10,8% da carga
e correio transportados.

2.2.2 Real Expresso

2.2.2.1 Historico

No ano de 1953, é criada a Real Autopecas na cidade mineira de Uberlandia.
Inicialmente, a nova empresa atuava no mercado de venda de veiculos e pecas
automobilisticas nas cidades do Tridngulo Mineiro. Vinte anos mais tarde, a empresa
mudou seu nome para Real Expresso, comecando a se dedicar ao transporte de
passageiros. Com seu rapido crescimento, a Real Expresso mudou-se para Brasilia
no ano de 1981, como estratégia de negocio, o que possibilitou a empresa a atuar
mais fortemente no Centro-Oeste do pais. Posteriormente, também passou a se
destacar nas regibes Sul e Sudeste do Brasil, numa época marcada pelo
desenvolvimento rural do pais.

Ainda na década de 1980, a viacdo foi a primeira empresa a equipar seus
veiculos com cintos de seguranca em todas as poltronas. Nesse periodo, a Real
Expresso também passou a investir fortemente em tecnologia, ao instalar em seus
onibus sistemas de monitoramento, como o rastreamento de veiculos por GPS (o
sistema bluebird, uma espécie de “caixa-preta” do veiculo).

No ano de 1990, a empresa passou a utilizar de maneira inteligente sua agua
na lavagem de seus veiculos, adotando programas de reaproveitamento de agua, o
gue na época ajudou a viacdo a economizar 28 mil litros por dia. Nessa mesma época,
a Real Expresso passou a instalar em suas garagens cabines separadoras de
residuos poluentes, modernizando cada vez mais seus veiculos. Em 1997, a Real
Expresso foi a primeira empresa brasileira no ramo de transporte rodoviario a obter a
certificacdo 1SO 9000, sendo recertificada anualmente. Junto a isso, € lancado o
"Camabus": 6nibus com poltronas que reclinam 180 graus.

Em 2009, comecou a integrar um dos maiores grupos transportadores do Pais:
O Grupo Guanabara, que retine empresas como Util, Expresso Guanabara, Viag&o
Normandy e varias companhias urbanas. Em 2014, a Real Expresso inaugurou sua

Sala Vip no Terminal Rodoviario Tieté em Sdo Paulo.
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De la para c4, a empresa de transporte investiu pesado em seus veiculos e em
novas tecnologias que possibilitassem mais seguranca e conforto durante as viagens
rodoviarias. Hoje ja sdo mais de 150 6nibus disponiveis para cruzar os estados da
regido Centro-Oeste do Brasil. Neles, passageiros embarcam nos terminais com
destinos a Brasilia, Porto Alegre, Goiania, Salvador, Corrente, Diandpolis, Palmas e
Arraias, em Tocantins, a bordo dos 6nibus convencionais, leito e executivo. A empresa

apostou na venda de passagens rodoviarias e no atendimento oferecido na internet.

2.2.2.2 Resultados

A capacidade ofertada em 2016 foi 98,43 toneladas de cargas / encomendas,

0 que iria gerar de faturamento R$ 2.612.148,62.

Grafico 1 — Capacidade ofertada Grupo Guanabara

@ Operagdo RAPIDO FEDERAL B Operacdo REAL EXPRESSO

1 1 1 1 1
S5 B e
Pl PR RJ RS SC SP

Fonte: Elaborado pelos autores com dados do Grupo Guanabara (2017).

Em 2016, a Real Expresso transportou 78,74 toneladas de cargas /
encomendas, com o faturamento de R$ 2.089.718,99.

Hoje a empresa tem uma ociosidade de 25% do volume total, existe a oferta,
porém a empresa nao possui demanda para ocupar 0 bagageiro em determinadas

linhas.
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2.2.3 Transtavares

2.2.3.1 Historico

Um histérico de empreendedorismo e preocupagdo com o cliente. Contar a
histéria da Transtavares € mais do que contar a histéria de uma empresa, € contar a
historia de um homem, um exemplo de espirito empreendedor e de mente inovadora,
gue tinha como sonho a criacdo de sua propria empresa de transporte.

O Sr. Vicente José Tavares, apds sair de Firmindpolis, em 1965, foi para
Goiania e comecou a trabalhar no transporte coletivo urbano como motorista da
empresa Santa Luzia, hoje conhecida como Rapido Araguaia (Grupo Odilon Santos).
Apesar das inumeras dificuldades enfrentadas, ndo esqueceu seu sonho e, apos
varios anos de trabalho e de sacrificios, surgiu a oportunidade de adquirir seu primeiro
caminhdo, dando inicio assim a sua vitoriosa historia.

Viséao, seriedade, determinacao, perseveranca, ousadia e dinamismo, algumas
das caracteristicas pessoais desse homem, foram imprescindiveis para a realizacao
de seu maior sonho.

Assim em 1979, nascia a Transtavar Cargas e Encomendas, come¢ando seus
servigos de transporte de cargas e encomendas entre as pracas de Sao Paulo (SP) e
Goiania (GO).

Desde entdo a empresa se preocupou em oferecer qualidade a seus clientes,
procurando se adaptar a demanda e as situacbes do mercado, desenvolvendo
solucbes para atender as necessidades especificas de seus clientes, mantendo
sempre uma postura franca e honesta para com seus parceiros.

Em 1982, abriu-se uma filial em Anapolis e, no ano seguinte, em Brasilia. Em
1990 e 1994, a Transtavar recebeu o prémio de “Empresa do Ano”, concedido pelo
SETCEG (Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas do Estado de Goias).

Em 2007, a empresa passou por uma reestruturacao organizacional, e os dois
filhos mais velhos, Vicimar José Tavares e Carla Clair Tavares, que estavam desde a
sua fundacéo, passaram a dirigir integralmente a empresa, e o fundador Vicente José
Tavares passou a se dedicar integralmente ao agronegoécio. A partir dessa
reestruturacdo, a empresa passou a se chamar Transtavares Cargas e Encomendas.

Atualmente, toda a operacdo da empresa — coleta, transferéncia e entrega — é

rastreada e monitorada. Tem ainda com seguro total da operacdo (RCTR-C e RCF-
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DC), visando dar mais seguranca aos clientes/parceiros. Conta ainda com um sistema
de gestéo lider de mercado no setor de transporte, que propicia & empresa informar
ao cliente em tempo real e “full time” todo o andamento da sua mercadoria,
automatizado via e-mail. Encontra-se incluso, ainda, todo o sistema de contas a
receber, gerando, assim, informacfes seguras para a gestdo do negacio.

Com 90 funcionarios, uma matriz em Cumbica-Guarulhos, e duas filiais em
Goiania e Taguatinga-DF, a empresa atua na area de transporte de cargas e
encomendas fracionadas da regido metropolitana de S&o Paulo para todo o estado de
Goiés e Distrito Federal e vice-versa. Os clientes, em sua maioria, Sdo comerciantes
e representantes dos ramos téxtil, alimenticio, aco inox, brinquedos, artigos para

festas, autopecas, entre outros.

2.2.3.2 Resultados

Segundo estudo realizado pelo CNT (Transporte Rodoviario — Desempenho do
Setor, Infraestrutura e Investimentos, 2017) o PIB do setor de transporte e logistica
acompanhou o comportamento do PIB brasileiro a partir do ano de 2014, como se
verifica no Gréfico 2, tendo em 2016 o pior PIB de todos os tempos (-7,1%). Esse
resultado é reflexo da crise econdmica mais prolongada que o pais ja passou, que
afeta toda a sociedade. Com a reducdo do poder de compra da sociedade, o
transporte € diretamente afetado, visto que é ele que faz o deslocamento de cargas

para todos os setores de atividade econdmica.
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Grafico 2 — Variagdo acumulada do PIB brasileiro e o do setor de transporte,

Brasil — 1996 a 2016 (%)

10,0%

2000 2002 2004 2006 20Ca 200 202 202

== PIB (Transporte, armazenagem e correto) == PiB (Brasil)

Fonte: CNT com dados do Sistema de Contas Nacionais Trimestrais — IBGE.

A Transtavares ndo se comportou diferentemente do mercado nesse periodo

de 2014 a 2016, como pode ser visto na Tabela 2.

Tabela 2 - Volume transportado anual Transtavares — 2013 a 2016

Peso (t)
2013 To’ta.l 16.466.665
Média por més 1.372.222
Total 15.706.093
2014 Média por més 1.308.841
Variacdo em relagéo ao ano anterior -4,62%
Total 13.656.796
2015 Média por més 1.138.066
Variacdo em relacdo ao ano anterior -13,05%
Total 10.758.440
2016 Média por més 896.537
Variacdo em relagcédo ao ano anterior -21,22%

Fonte: Elaborada pelos autores, com dados das empresas.
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3 REVISAO BIBLIOGRAFICA

3.1 Historia do Transporte no Brasil

No Brasil, o modelo de transportes utilizado € resposta do processo de
colonizacdo do pais, em que a Europa determinava o seu desenvolvimento.
Inicialmente, o transporte estava direcionado ao modal maritimo, que exportava os
produtos primérios da colénia. Em seguida, para impulsionar o modelo econdmico
exportador, foram construidas as primeiras ferrovias, que no Brasil tinham o Unico
propésito de escoar produtos primarios, essencialmente o café, diferentemente do
sistema desenvolvido utilizado na Europa. Desta forma, o sistema ferroviario ficou
desarticulado e voltado para os portos (BARAT, 1978 apud SILVEIRA et al., 2017).

A partir da década de 1940, aprofundou-se no Brasil o processo de
industrializacdo, no momento em que o transporte ferroviario ja declinava no mundo e
a indastria automobilistica ampliava seu poder, e por isso tornava-se mais acessivel,
contribuindo com a formacéo da atual matriz de transporte do Brasil. Com efeito, desse
processo, o transporte maritimo também passa a perder a disputa para o rodoviario,
até nos deslocamentos longitudinais, proximos ao mar (SIVA JUNIOR, 2004 apud
SILVEIRA et al., 2017).

O sucateamento do sistema ferroviario apresentou um ritmo de modernizacdo
bastante lento, mesmo com os investimentos recebidos, o que aconteceu também ao
setor portuario, que sofreu uma estagnacdo em funcédo da legislacdo vigente que
desestimulava inovacGes. Por essas razdes, o Brasil passou por um periodo de
grande crescimento industrial que se estendeu do pds-Segunda Guerra até 1980,
seguido pelo crescimento da infraestrutura rodoviaria e do predominio do transporte
de mercadorias em caminhfes (ANDREAZZA, 1981 apud SILVEIRA et al., 2017).

Os transportes ferroviarios e aquaviarios, apos a Segunda Guerra, entram em
declinio devido a escassez de investimentos, e o principal sistema brasileiro passou a
ser o rodoviario, associado ao privilégio da flexibilidade, atraindo fretes de cargas em
geral, atendendo ao mercado interno que se encontrava em crescimento (BARAT,
1978 apud SILVEIRA et al., 2017).

No periodo de 1950 a 1970, o sistema rodoviario teve um papel fundamental

no crescimento econdmico, momento em que foram efetuados grandes investimentos
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no setor. Influenciando a localiza¢do de atividades industriais, agricolas e extrativas,
um fator importante para o crescimento de uma regido é o investimento em transporte.
Apesar dos varios aspectos positivos, agrega um custo de tonelada transportada por
quildmetro percorrido mais elevado, e, por tras desse crescimento incentivado, esta a
indUstria automobilistica e de derivados de petrdleo, que representavam parte
importante da estratégia de crescimento na politica econémica nacional e estavam em
processo de expansdao, com desenvolvimento de produtos que atendiam as
necessidades de transportes em maior quantidade de carga com distancias maiores
(BARAT, 2007 apud SILVEIRA et al., 2017).

Com grande extensao territorial, o Brasil mantém uma vasta rede de sistemas
de transporte que, acima de interligar cidades e regides e aproximar pessoas, contribui
para levar o desenvolvimento econdémico aos locais mais distantes. Para integrar todo
o Pais, cumprindo assim o seu objetivo, os modais de transporte rodoviério,
ferroviario, aéreo e aquaviario se complementam, possibilitando o escoamento de
produtos entre as regides, inclusive para o exterior (CNT, 2006).

O crescimento do Produto Interno Bruto (PIB) é também impulsionado pelo
sistema de transportes, ao movimentar as riquezas nacionais, facilitar exportagdes
brasileiras e ligar areas produtoras a mercados consumidores. Estimulando
investimentos publicos e privados nos diferentes modais, com o préprio incentivo que
o desenvolvimento do PIB oferece a expansao dos sistemas de transporte no pais, se
fecha esse circulo virtuoso (CNT, 2006).

A Tabela 3 a seguir apresenta a participacdo dos diferentes modais na

movimentagc&ao anual de carga.

Tabela 3 — Matriz do transporte de carga — movimentacao anual

Modal MilhGes (TKU?*) Participagao (%)
Rodoviario 485.625 61,10
Ferroviario 164.809 20,70
Aguaviario 108.000 13,60
Dutoviéario 33.300 4,20

Aéreo 3.169 0,4

Total 794.903 100

Fonte: CNT (2014.)

*TKU — Toneladas transportadas por quildbmetro util.
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Como pode-se identificar na Tabela 3, o0 modal rodoviario é o que possui a
maior participacdo no transporte de cargas, seguido pelo ferroviério, aquaviario. Essa
alta dependéncia do modal rodoviario vem desde 1946, quando foi criado o FRN
(Fundo Rodoviario Nacional), que dispds de recursos para o DNER expandir as
rodovias pelo interior do Brasil. J& nas décadas de 1960 e 1970, impulsionados pela
expansao da industria automobilistica, o Governo Federal aumentou rapidamente a
malha rodoviaria de 8.675 Km, em 1960, para 47.487 Km em 1980 (SANTOS et al.,
2010). A partir de entéo cresceu lentamente, e em 2000 alcancou 56.097 km (DNER,
2001).

3.2 Apresentacao dos Modais

A ampliacdo do comércio internacional tem acontecido de forma inevitavel em
virtude da globalizacdo, que impulsiona as exportagbes do mercado interno. Desta
forma, o sistema logistico acaba tendo que acompanhar tal crescimento, oferecendo
suporte aos negdcios e auxiliando no sucesso do comércio. Os modais de transporte
sdo parte indispensavel nesse processo logistico, promovendo a chegada da
mercadoria ao seu destino estabelecido.

Desde muito tempo, o transporte de mercadorias vem sendo utilizado para
disponibilizar produtos ao comprador dentro do prazo estabelecido. De acordo com
Ballou (2011), mesmo com o0s avancos da tecnologia, o transporte é fundamental para
que o processo logistico seja concluido.

Segundo Coelho (2010), a logistica envolve muito mais do que apenas o
transporte e a distribuicdo, abrangendo também a armazenagem e gestao de estoque
e compras bem como a gestao das atividades de apoio. A seguir sdo apresentados
os tipos de modais, suas caracteristicas e o que distingue uns dos outros nas
determinadas aplicacdes para a realizagéo do transporte.

= Rodoviério: Utiliza caminhdes e carretas, € o mais procurado para transporte
de mercadorias, sendo utilizado no transporte de curtas distancias de produtos
acabados e semiacabados. Apresenta precos de frete mais elevados do que
os modais ferroviario e hidroviario, portanto sendo recomendado para
mercadorias de alto valor ou pereciveis. Tem baixo custo inicial de manutencéo,

€ adequado para curtas e meédias distancias, muito poluente, com forte impacto
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ambiental, utilizado em entrega porta a porta, velocidade moderada entre
outros e 0 mais acessivel dos modos existentes (SILVEIRA et al., 2017).

Ferroviario: Possui uma economicidade no custo operacional, pontualidade e
baixo custo ambiental. Esse modal aponta especial flexibilidade para grandes
volumes de cargas transportadas a distancias superiores a 500 km. No entanto,
possuiu algumas desvantagens, como baixa acessibilidade das rotas; pouca
seguranca de cargas e uma expressiva lentiddo de transporte (RODRIGUES,
2008 apud SILVEIRA et al., 2017).

Hidroviario: Utiliza rios, lagos e oceanos no deslocamento de pessoas e
mercadorias dentro de um pais ou entre diferentes na¢gfes. No Brasil, podem
se destacar dois subsistemas de transporte: o fluvial ou hidroviario, que utiliza
0S rios navegaveis; e o maritimo, que abrange a navegacdo no mar e a
circulacdo na costa atlantica (CNT, 2013). Uma das principais vantagens do
transporte hidroviario € o baixo custo total, ja que 0s custos operacionais sao
baixos e, por 0s navios terem uma capacidade relativamente grande, 0os custos
fixos podem ser absorvidos pelos grandes volumes, com reducédo dos valores
dos custos unitarios por tonelada (ARNOLD, 1999; CHOPRA; MEINDL, 2011
apud SILVEIRA et al., 2017). Esse transporte também pode ser caracterizado
pela movimentacgao de cargas volumosas de baixo valor agregado, velocidades
baixas, um menor consumo de combustivel quando comparado a outros
modais de transportes, sendo, portanto, indicado para longas distancias
(SILVEIRA et al., 2017).

Aeroviario: Mais réapido entre as modalidades de transporte e o0 mais
apropriado para o transporte de pequenos volumes, mercadorias de alto valor
agregado e passageiros, destaca-se também pela pontualidade e rapida
velocidade de transporte. Por outro lado, sdo consideradas como desvantagens
a menor capacidade de carga, o valor do frete elevado e o alto custo da
infraestrutura (CNT, 2013). A modalidade destaca-se pela sua amplitude,
permitindo o acesso a diversos paises e regides de dificil alcance por outros
meios de transporte. Além disso, o transporte por via aérea contribui com o
desenvolvimento de cadeias produtivas que necessitam intercambiar

mercadorias, insumos, maquinas, equipamentos, tecnologias e mao de obra
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com rapidez e eficacia (JARACH, 2001; CAPPA; BOAS, 2010 apud SILVEIRA
et al., 2017).

= Dutoviéario: Consiste no transporte de granéis, gases ou combustiveis, por
gravidade ou pressao mecanica, por meio de dutos adequadamente projetados
a finalidade a que se destinam (FERREIRA, 2008 apud SILVEIRA et al., 2017).
Esse modo de transporte possui processo de operacdo ininterrupto, alta
seguranca em relacdo a avarias e a perda de carga, porém pouca
acessibilidade e flexibilidade de cargas (SILVEIRA et al., 2017).

3.3 Cenario Nacional da Multimodalidade

O atual momento politico e financeiro do Brasil trouxe ao setor de transportes
uma fase de revisao geral em seus processos na busca de reducao de custos para se
manter no mercado. Isso se fez necessario para as organizagdes se adaptarem a nova
realidade brasileira, que passou a exigir ainda mais qualidade e velocidade, porém
com menor custo.

Uma das alternativas que de menor investimento e boa perspectiva de
resultados a curto prazo € o transporte multimodal, ou seja, utilizar a melhor logistica
possivel entre os modais (aéreo, rodoviario, aquaviario, ferroviario, etc.), para se ter o
melhor custo-beneficio para empresas e clientes. A ideia € que, quando o cliente
adquirir um servigo transporte, automaticamente se busque entre diferentes modais
e/ou diferentes empresas a melhor logistica possivel, mesmo que seja necessario
realizar conexdes para reduzir 0s custos operacionais do transporte.

Nas grandes economias emergentes mundiais em desenvolvimento com
dimensdes geograficas expressivas, 0s setores dos transportes assim como o setor
energético sdo chave para o crescimento da economia (NASSANI et al., 2017 apud
SILVEIRA et al., 2017).

No Brasil, 5° maior pais em extensao territorial do mundo, 0s investimentos em
infraestrutura de transportes converteram-se em prioridade de politica publica nos
altimos anos (AMANN et al., 2016 apud SILVEIRA et al., 2017), de forma que o pais
dispbe de quase 2 milhdes km de rodovias, 50 mil km de hidrovias, 37 portos,

aproximadamente 4 mil aeroportos e 30 mil km de ferrovias.
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O investimento na infraestrutura rodoviéria foi muito maior do que em outros
modais, gerando um desequilibrio a favor de um anico modal, causando retrocesso
competitivo no Brasil em relacdo a outros paises, pois é necessario um sistema de
transporte compensado, eficiente e barato, que intensifigue a competitividade do
mercado e aumente as economias de escalas de producédo (BALLOU, 2006 apud
SILVEIRA et al., 2017).

A escolha do modal ou dos modais de transporte mais eficientes para o
deslocamento de uma determinada carga entre dois pontos do territério € influenciada
por varios fatores ou critérios que fazem parte do processo decisério (ZHANG; PEL,
2012 apud SILVEIRA et al., 2017). As empresas produtoras, assim como as empresas
fornecedoras de servicos logisticos, como pecas-chave do desenvolvimento
econdmico e social da regido na qual se inserem, precisam conhecer e analisar esses
fatores e suas caracteristicas com o objetivo de realizar uma adequada tomada de
decisdo e verificar a viabilidade da opc¢ao intermodal no transporte (MACHARIS;
BERNARDINI, 2015 apud SILVEIRA et al., 2017).

Nesses casos, os tomadores de decisdo normalmente utilizam ferramentas de
andalise multicritério, para se sentirem mais confiantes na ponderacao dos critérios
envolvidos na escolha ou na ordenacao de alternativas (BELTON; STEWART, 2002
apud SILVEIRA et al., 2017). Sendo assim, os métodos de andlise multicritério
apontam facilitar e auxiliar na tomada de decisdes que serdo realizadas pelo decisor,
com o intuito de escolher alternativa mais adequada de acordo com o problema, com
a realidade da empresa e com o estilo do responsavel logistico (KEENEY; RAIFFA,
1993 apud SILVEIRA et al., 2017).

3.4 Conceito de Multimodalidade

Além dos desafios relacionados a logistica multimodal, o Brasil historicamente
optou pelas rodovias nas quais a relagdo com a multimodalidade foi deixada em
segundo plano no processo de desenvolvimento logistico no pais.

Barreiras naturais entre 0s meios de transporte Sao outro aspecto importante
que dificulta ainda mais alavancar o conceito para a pratica.

O desafio se torna ainda maior quando a fonte de pesquisa séo legislacdes
presentes no Brasil que ainda néo privilegiam todos os meios de transporte. S&o leis

que dispdem sobre a execucdo, regulamentam sobre habilitacdo e requisitos
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necessarios para a operacdo multimodal, porém com pouca clareza quanto a sua
execucao pratica na industria do transporte.

Por outro lado, os estudos académicos sao fontes que permitem orientar sobre
a acdo de multimodalidade e os conhecimentos adquiridos por pesquisas praticas e
experiéncias. H4 grande acervo de teses que promovem o conhecimento e direcionam
a solucdes relacionadas aos beneficios da logistica multimodal. As publicagfes estédo
mais presentes nos paises desenvolvidos, os quais ja possuem forte relacdo com o
transporte multimodal.

A intermodalidade no transporte de cargas descreve um carregamento que
utiliza varios modais de transporte, dentre as cinco opc¢des principais, do ponto de
partida ao ponto de destino, emitindo um documento para cada uma das atividades
executadas (DAVID; STEWART, 2010 apud SILVEIRA et al., 2017).

Porém, é constatada uma falta de unicidade tanto na definicdo do conceito
guanto da nomenclatura na literatura especializada, de forma que muitas vezes a
intermodalidade € abordada também pelo termo multimodalidade. O conceito de
multimodalidade no Brasil € definido pela Lei 9.611 de 19 de fevereiro de 1998, a qual
diz:

O transporte multimodal de cargas é aquele que é regido por um Unico
contrato, utiliza duas ou mais modalidades de transporte, desde a origem até

o destino e é executado sob a responsabilidade Unica de um Operador de
Transporte Multimodal (OTM). (BRASIL, 1998 apud SILVEIRA et al., 2017).

Desta forma, na multimodalidade é emitido apenas um documento de

conhecimento de carga pelo proprio OTM (SILVEIRA et al., 2017).

3.5 Legislacdo Multimodal

O Transporte Multimodal de Cargas encontra-se regulamentado através da Lei
n° 9.611/98, Decreto n° 3.411 de 2000, modificado pelo Decreto n° 5.276 de 2004, e
complementado pela Resolugédo ANTT n° 794 de 2004.

Segundo o Capitulo |, artigo 2° da Lei 9.611/98, o Transporte Multimodal de
Cargas € aquele que, regido por um unico contrato, utiliza duas ou mais modalidades
de transporte, desde a origem até o destino, e € executado sob a responsabilidade

Gnica de um Operador de Transporte Multimodal (OTM). O OTM é a pessoa juridica
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contratada como principal para a realizagdo do Transporte Multimodal de Cargas da
origem até o destino, por meios préprios ou por intermédio de terceiros (artigo 5°).

Para executar o transporte de cargas como OTM, a pessoa juridica deve ser
habilitada e registrada junto & ANTT (Agéncia Nacional de Transportes Terrestres). A
ANTT, conforme Decreto n° 5.276 e Resolu¢do n° 794, mantera um registro Unico de
cadastro de Operador de Transporte Multimodal e fard contato com as demais
agéncias reguladoras de transportes para validar a habilitacdo da pessoa juridica
solicitante. Caso o registro seja aprovado, o Certificado de Operador de Transporte
Multimodal sera emitido e teré validade de 10 anos.

Ainda segundo a lei em questéo, o contrato entre o OTM e o cliente se da
através da emissdo do Conhecimento de Transporte, que apresentara as
caracteristicas e os dados proprios desse documento, devendo explicitar o valor dos

servigos prestados no Brasil e conter:

I. a indicacdo "negociavel' ou "ndo negociavel' na via original, podendo ser
emitidas outras vias, ndo negociaveis;

. o nome, a razdo ou denominagcdo social e o endereco do emitente, do
expedidor, bem como do destinatario da carga ou daquele que deva ser
notificado, quando nado nominal;

lll. a data e o local da emisséo;

IV. os locais de origem e destino;

V. adescricdo da natureza da carga, seu acondicionamento, marcas particulares
e numeros de identificacdo da embalagem ou da prépria carga, quando nao
embalada;

VI. a quantidade de volumes ou de pecas e 0 seu peso bruto;

VII. o valor do frete, com a indicagdo "pago na origem" ou "a pagar no destino";

VIII. outras clausulas que as partes acordarem.
3.6 Organizagdes e Instituicdes Importantes
= DNIT: O Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) € uma

autarquia federal vinculada ao Ministério dos Transportes, criada pela lei

10.233*, de 5 de junho de 2001. A legislacdo reestruturou o sistema de
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transportes rodoviario, aquaviario e ferroviario do Brasil, extinguindo o antigo

Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER).

ANTT: A Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), instituida pela
Lein® 10.233, de 5 de junho de 2001, regulamentada pelo Decreto n°® 4.130, de
13 de fevereiro de 2002, é entidade integrante da Administracdo Federal
Indireta, submetida ao regime autarquico especial, com personalidade juridica
de direito publico, independéncia administrativa, autonomia financeira e
funcional e mandato fixo de seus dirigentes, vinculada ao Ministério dos
Transportes, com a qualidade de 6rgéo regulador da atividade de exploracéo
da infraestrutura ferroviaria e rodoviaria federal e da atividade de prestacao de

servicos de transporte terrestre.

VALEC: A VALEC Engenharia, Construcdes e Ferrovias S.A. é uma empresa
publica, sob a forma de sociedade por acfes, vinculada ao Ministério dos
Transportes, nos termos previstos na Lei n° 11.772, de 17 de setembro de
2008.

ANTAQ: A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) é uma
entidade que integra a Administracdo Federal Indireta, de regime autarquico
especial, com personalidade juridica de direito publico, independéncia
administrativa, autonomia financeira e funcional. Foi criada pela Lei n°
10.233/2001 e instalada em 17 de fevereiro de 2002. A ANTAQ tem por
finalidade implementar as politicas formuladas pelo Ministério dos Transportes,
Portos e Aviacao Civil e pelo Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de
Transporte (CONIT), segundo os principios e diretrizes estabelecidos na
legislacdo. E responsavel por regular, supervisionar e fiscalizar as atividades
de prestacdo de servicos de transporte aquaviario e de exploracdo da

infraestrutura portuaria e aquaviaria.

ANAC: A Agéncia Nacional de Aviagcdo Civil (ANAC), uma das agéncias
reguladoras federais do Pais, foi criada por meio da Lei n°. 11.182, de 27 de
setembro de 2005, para regular e fiscalizar as atividades da aviagao civil e a
infraestrutura aeronautica e aeroportuaria no Brasil. Instituida em 2005,
comecou a atuar em 2006 substituindo o Departamento de Aviagéo Civil (DAC).
E uma autarquia federal de regime especial e esté vinculada ao Ministério dos

Transportes, Portos e Aviacdo Civil. As acdes da ANAC se enquadram nas
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atividades de certificacdo, fiscalizacdo, normatizacdo e representacao

institucional.

7

= CNT: Confederacdo Nacional do Transporte € a entidade maxima de
representacdo do setor de transporte e logistica e tem como missao apoiar o

desenvolvimento e atuar na defesa de seus interesses.

3.7 Ameacas e Restricdes

A importancia do sistema de transporte no mundo se traduz em seu resultado
e eficiéncia, pois é por ele que produtos essenciais chegam as maos de seus
consumidores. Uma nacao ficaria paralisada se houvesse bloqueio de seu sistema de
transporte (SCHMIDT, 2011 apud SILVEIRA et al., 2017).

A concorréncia e a desunido entre os modais sao os grandes problemas desse
setor. O Brasil gasta 20% por ano do PIB em logistica, custo 50% maior que nos EUA.
E essencial comandar todos os modais de transporte para existir uma estrutura
logistica, principalmente para conter custos e ampliar a eficiéncia logistica (CNT,
2005). Atualmente, transportadoras brasileiras enfrentam muitos obstéaculos, e a
solugcéo néo se restringe ao uso de novas tecnologias. Por isso, mais que prestadores
de servigcos, as empresas de transportes devem se posicionar como parceiras de
negocio.

A seguir alguns problemas do transporte de carga no Brasil.

» Infraestrutura rodoviaria: De acordo com a Confederacdo Nacional do
Transporte (CNT), o Brasil possui uma malha rodoviaria de 1,7 milhdo de
quildmetros e, destes, somente 210 mil sdo pavimentados. Os numeros deixam
claro que nossa malha viaria € de baixa qualidade e ndo atende as

necessidades logisticas de um pais com dimensdes continentais.

= Logistica: Realizar o transporte de cargas vai muito além de colocar o produto
na carreta para que chegue ao seu destino, pois alguns fatores séo
imprescindiveis para garantir que a carga transportada seja entregue em
perfeito estado. Esse cuidado se inicia com o planejamento prévio. E importante
conhecer as rodovias envolvidas do projeto, os trajetos, identificando todos os

impedimentos ao longo do trecho, mapeando e, se necessario, criando rotas
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alternativas, para, assim, minimizar riscos e oferecer todo o suporte necessario
a perfeita execucdo do transporte. Outro fator importante é a amarragdo de
cargas. Escolher o tipo correto de veiculo e o acondicionamento da carga,
tendo em conta as forcas envolvidas no transporte, € de fundamental
importancia. A distribuicdo correta da carga evita multas por excesso, garante
o equilibrio adequado, prevenindo acidentes e desgaste prematuro de
componentes do veiculo. E possivel obter economias significativas a partir do

planejamento adequado

Gestdo de riscos: A ma qualidade das estradas, a complexidade da malha
logistica brasileira e 0 aumento da criminalidade nas rodovias fazem com que
o investimento em Gerenciamento de Riscos no transporte de cargas seja
fundamental para a continuidade dos negécios. O monitoramento do transporte
deve ser constante para que a checagem e o gerenciamento dos possiveis

riscos ocorram em tempo real, com total transparéncia.

Falta de profissionais qualificados: Um grande desafio do transporte no
Brasil esta entre o aumento no grau de exigéncia dos clientes e a grande
dificuldade na renovacdo, contratacdo e treinamento dos motoristas e
operadores de entrega de cargas. Nao s6 a regulamentacao e formalizacao do
setor aumentaram como também a quantidade de tecnologia empregada nos
veiculos e a necessidade de conhecimento técnico para os motoristas. Com
isso, algumas transportadoras com capacidade de investimento e renovacgao
de frota se encontram impedidas de crescer por falta de méo de obra. Embora
0S processos, 0 equipamento e a tecnologia sejam fundamentais, de nada
adiantam sem a inteligéncia e operacdo humana. Em todos os setores, o fator
humano é fundamental para o sucesso do negocio. Saber dominar as

ferramentas de trabalho, portanto, € indispensavel ao profissional qualificado.

Normas e restricdes: Ha o crescente aumento de normas e restricbes de
circulacdo de cargas nos grandes centros urbanos, tema que, sem duavida, se
junta a lista de desafios e pressdes de custo para operacdo de transporte de
cargas no Brasil. Uma pesquisa do llos (Instituto de Logistica e Suply Chain)
apontou que houve 20% de aumento nos custos da cadeia de distribuicao
urbana, fruto das novas, variadas e crescentes restricbes de circulacdo de

veiculos de carga. O que deveria ser uma solugdo para os problemas de
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transito aparece como grande obstaculo as entregas urbanas. Isso pode ser
entendido porque, embora muitas normas sejam criadas para ajudar na fluidez
do transito, a falta de padronizacdo e a diversidade de aplicacbes acabam
inviabilizando um adequado planejamento operacional e de investimento

empresarial.

» Responsabilidade ambiental: A pressdo cada vez maior por iniciativas de
responsabilidade ambiental, tendéncia forte em todos os mercados, também
atinge o segmento de transporte. JA& h4 empresas adotando a pegada de
carbono® como uma das métricas relevantes na definicdo de sua estratégia de
transportes. Diante desse quadro, a grande motivacdo dos executivos €
superar os grandes desafios e utilizar-se do transporte rodoviario para trazer
vantagens competitivas e sustentabilidade para seus negdécios. Boas iniciativas
estdo brotando no setor, tanto no ambiente empresarial quanto em areas de
governo, comprovando que € sempre em momentos de grandes desafios que

os ciclos de maior desenvolvimento acontecem.!

3.8 Tecnologia e Inovagéo

O transporte de cargas é sem duvidas uma das atividades fundamentais da
cadeia de suprimentos nos dias atuais. Tanto destague no setor agregou a
implantacéo da Tecnologia de Informacao como ferramenta primordial nas empresas.
A tecnologia ajudou a quebrar paradigmas na maneira como 0S nego6cios sao
concebidos, transformando radicalmente o campo de gestdo, organizacdo e
distribuicdo de servigo ao cliente, nas empresas de transportes.

Em um cenario de grande competitividade no mercado, em que empresas
buscam aperfeicoar seus processos, € exigido dos donos de transportadoras que
procurem alternativas para driblar a concorréncia e se manter ativos na qualidade de
prestacdo de servicos. Umas das principais solu¢des encontradas é a implementacao

de softwares, criados pelas Tecnologias da Informagdo e Comunicacdo, que vém

1 “Pegada de carbono mede a quantidade total das emissfes de gases do efeito estufa causadas
diretamente e indiretamente por uma pessoa, organizagao, evento ou produto.”
Disponivel em:
<http://www.mma.gov.br/estruturas/255/_arquivos/2_o_que_e pegada_de_carbono_255.pdf>


https://www.hivecloud.com.br/post/conheca-os-principais-softwares/
https://www.hivecloud.com.br/post/conheca-os-principais-softwares/
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crescendo em muitas empresas, pois, além de ajudarem na economia de reducao de

custos, também garantem ganhos de operac¢éo logistica com agilidade dos servicos.

As principais ferramentas de tecnologia adotadas para as operacdes das

companhias se aplicam no Sistema de gerenciamento de transportes (TMS), Sistemas

de rastreamento e monitoracdo, Sistemas de roteirizacdo de veiculos e Sistemas de

gerenciamento de armazéns (WMS).

Sistema de gerenciamento de transportes (TMS): A principal funcdo dessa
ferramenta € o controle e a medida de desempenho de cada operacao, com
fornecimento em tempo real através do GPS. O beneficio no gerenciamento de
transportes se aplica a gestdo de frotas e de fretes, permitindo ao usuario
controlar as operacdes de custos de forma integrada, desde o cadastro de
documentacfes burocraticas, como controle de funcionérios, estoque de
pecas, materiais de consumo, até calculo de fretes, tabelas e emissédo de

relatorios de desempenho.

Sistema de rastreamento e monitoracao: Esse sistema permite a instalacéao
de um rastreador por satélite, em que cada caminhao é rastreado através de
uma central da propria transportadora, por meio de software instalado no
escritério. O objetivo é acompanhar a frota em tempo real com controle do
trafego, velocidade percorrida do motorista e também evitar atraso de entregas.
Deste modo, a média de entregas € mantida, garantindo, assim, seguranca ao

condutor em caso de roubos de cargas.

Sistema de roteirizagdo de veiculos: Possibilita alternativas de trajetos com
mapas digitalizados, evitando rotas desnecessarias que podem acarretar
prejuizos para a empresa e desgastes maiores aos caminhdes. Auxilia também
na reducéo da distancia total percorrida para uma melhor precisdo nos prazos
de entrega.

Sistemas de gerenciamento de armazéns (WMS): Administra fluxos de
entregas, recebimentos, armazenagem, separacdao e expedicdo de
mercadorias, definindo facilidade de localizacdo dentro do deposito. E um
sistema muito eficiente, com softwares que melhoram as operacdes do
armazenamento, com um alto nivel de controle e rastreamento na

movimentagao das mercadorias. Apesar de algumas empresas apresentarem


https://www.hivecloud.com.br/post/o-que-e-um-wms-warehouse-management/
https://www.hivecloud.com.br/post/o-que-e-um-wms-warehouse-management/
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dificuldades em implementar a inovacao tecnoldgica pela falta de infraestrutura
e planejamento de longo prazo por parte de alguns empresérios, € importante
destacarmos a evolucao da logistica nesse processo de qualidade de producéao
no ramo da tecnologia de transportes. A eficiéncia e rapidez oferecidas auxiliam
na reducdo de custos e otimizacdo do transporte rodoviario. Usar de
ferramentas adequadas que atendam as necessidades de cada empresa é
primordial para um melhor desempenho da funcionalidade nas operacdes no
dia a dia das transportadoras. Todas as ferramentas citadas na estratégia de
operagdes promovem o controle de estoque com seguranca nas restricoes de
circulagdo, horarios e limite de peso.

3.9 Pesquisando outras Industrias e outros Lugares

O Brasil tem expressivo volume de granéis que precisa ser escoado de maneira
agil e ao menor custo de transporte possivel, de forma a minimizar os custos logisticos
associados. Contudo, num pais com dimensdes continentais e que emprega
majoritariamente o modal rodoviario na movimentacdo de carga, O constante
monitoramento e aperfeicoamento das técnicas logisticas empregadas se fazem
necessarios (OLIVEIRA et al., 2017).

O transporte de cargas no Brasil deixou de ser tema secundario, passando a
ter papel de destaque no planejamento e nas decisdes estratégicas de inUmeras
empresas, sobretudo as ligadas aos agronegocios (OLIVEIRA, 2006 apud OLIVEIRA,
2017).

Com o aumento das fronteiras agricolas no Brasil existe a necessidade de
estudos que tenham como objetivo otimizar a distribuicdo logistica disponivel na
tentativa de reducdo dos custos, proporcionando aumento da competitividade
internacional dos grédos (OLIVEIRA et al., 2017).

O sistema rodoviario apresenta-se como principal modal de transporte
integrador das principais regifes produtoras ao mercado doméstico e aos portos
exportadores, além de ser o transporte utilizado nas rotas intermodais conectando as
zonas produtoras com os terminais de transbordo ferroviario e/ou hidroviario
(OLIVEIRA et al., 2017).
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O estudo realizado com a utilizagdo da técnica de mineragdo de dados, para
identificagdo de padrbes ndo 6bvios num banco de dados que descreve o frete dos
gréos soja e milho, em rotas exclusivamente nacionais, pode ser também aplicado
para identificar padrdes no transporte de cargas (OLIVEIRA et al., 2017).

Com a andlise dos dados coletados junto ao Sistema de Informacdes de Fretes
nos anos de 2013, 2014 e 2015, foi possivel identificar nove padrdes de transporte de
graos com patamares de confianca predeterminados.

Foi possivel verificar algumas conclusbes que ja sdo conhecidas pela

bibliografia especializada na area de mineracédo de dados:

a) a fase de preparacdo de dados realmente absorve a maior parte do tempo de
execucao de um projeto;

b) a discretizacdo de atributos influencia diretamente sobre as regras
encontradas, e, para uma maior taxa de sucesso, se faz necessario
conhecimento sobre o banco de dados considerado;

c) mesmo no caso de pouco conhecimento sobre o banco de dados, a
identificacdo de regras de associacao interessantes revelou-se um método
muito eficaz para um maior aprendizado a respeito dos dados, pois mesmo 0s
padrdes Obvios e frequentes dizem muito sobre o comportamento dos dados
(OLIVEIRA et al., 2017).

Assim como idealizado para o transporte de gréos, pode-se identificar padrdes
no transporte de cargas e utilizar esse mapeamento para direcionar os esforcos das
empresas em capturar as melhores oportunidades através da multimodalidade,
concentrando sua oferta nos grandes centros ou realizando o aproveitamento da
capacidade ociosa disponivel, utilizando o bagageiro vazio do dnibus ou avido para
realizar esse transporte.

Um dos objetivos do presente projeto € fomentar o transporte de cargas
multimodal em cidades onde existem poucas opc¢des para o envio de encomendas, 0
gue para alguns autores gera desenvolvimento econémico e de infraestrutura nessas
regides.

Segundo Aschauer (1989, apud SILVA et al., 2017, p. 1), no cenario norte-

americano, 0os gastos publicos em infraestrutura foram fundamentais para o estimulo
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ao crescimento da produtividade nos investimentos privados e para a inducdo do
crescimento econdmico.

No cenario europeu, Banister e Berechman (2003, apud SILVA et. al., 2017, p.
1) também apontaram que esses investimentos proporcionaram a integracdo dos
paises e a coesdo do bloco econémico, reduzindo desvantagens e aumentando o
desenvolvimento econémico a longo prazo.

Andreas et al. (2014 apud SILVA et. al., 2017, p. 1) reforcam as afirmacdes
anteriores ao dizerem que, além de o investimento em infraestrutura de transportes
levar ao crescimento econdémico e bem-estar, facilita também o comércio, conecta
regibes periféricas e leva a melhores servigos.

No Brasil, o Ministério dos Transportes criou em 2007 o Programa de
Aceleracao do Crescimento (PAC), pensado como um plano estratégico de resgaste,
promoveu a retomada do planejamento e execucdo de grandes obras de
infraestrutura no pais (SILVA, et. al., 2017).

Essa aceleracdo do crescimento necessita de investimentos e gera
aguecimento no mercado de regifes antes esquecidas pelo estado. O setor de
transportes desempenha um papel importante na geracao de atividade econdmica.
Ha uma relacdo reciproca entre eles, pois o setor de transportes se torna cada vez
mais importante & medida que a economia cresce (FAIR; WILLIAMS, 1959 apud
SILVA et al. 2017, p. 3).

Portanto, investir nesse sistema acarreta vantagens tanto de producao quanto
de distribuicdo e, se feito de forma estratégica, pode levar ao crescimento de regides
que se encontram em estagios embrionérios (SILVA et. al., 2017).

Rostow (1960 apud SILVA et al., 2017, p. 3) fala que os investimentos em
transportes, além de serem benéficos para a economia, contribuem também para a
exportacao, e Lokshin e Yemtsov (2005 apud SILVA et. al., 2017, p. 3) complementam
dizendo que, além da economia, amplia a capacidade de acesso a saude e,
consequentemente, aumenta a produtividade do capital humano.

Levando as teorias para o lado pratico, Njoh (2009 apud SILVA et. al., 2017, p.
3) testou a hipotese da relacdo positiva entre infraestrutura de transporte e
desenvolvimento em paises menos desenvolvidos.

A pesquisa corroborou sua hipotese ao observar que a infraestrutura do

transporte ferroviario foi fundamental na inducdo de desenvolvimento regional na
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Africa, pois permitiu a penetracdo em areas interiores com custo baixo e transporte
eficiente de grande volume de mercadorias com custo inferior ao das rodovias.

Comprovando os resultados, Bertussi e Ellery Jr. (2012 apud SILVA et al., 2017,
p. 11) afirmam que o investimento em infraestrutura desempenha um efeito
substancial sobre o nivel de desenvolvimento econdmico. Para tal efeito, um dos
canais possiveis esta no fato de que investimentos em regiées menos desenvolvidas
ampliam o capital fixo, pressionando as autoridades a investir em servicos basicos e
infraestrutura fundamental para o funcionamento das atividades econdmicas,
ampliando o bem-estar da populagdo e promovendo aumento no nivel de
desenvolvimento econémico.

O transporte de cargas multimodal necessita de uma logistica muito ajustada,
a fim de que o tempo para a entrega seja 0 menor possivel. Pimenta e Rosa (2017)
observaram essa necessidade no transporte ferroviario e desenvolveram um modelo
matematico eficiente que realizasse o planejamento das atividades no péatio em fungéo
dos vagdes a serem recebidos, visando minimizar o tempo total de estadia.

Os conjuntos do modelo matematico medem a soma dos atrasos do
processamento dos lotes; as restricbes asseguram que cada atividade é realizada
apenas uma vez e que nao tera inicio antes do horério solicitado; definem as relacdes
de precedéncia; garantem o bloqueio dos recursos, caso alguma atividade seja
considerada um recurso que s6 pode ser liberado apds inicio da atividade sucessora,
e definem a variavel binaria de decisdo (PIMENTA; ROSA, 2017).

No setor de transporte ferroviario, existe um déficit do aproveitamento de trens,
devido a maioria dos patios serem de embarque ou de desembarque. Desta forma, a
distribuicdo de vagdes vazios € uma variavel primordial para garantir resultados
positivos para o setor de transporte ferroviario. (MELO et al., 2008 apud AZOLIN et
al., 2017, p.1)

Para se conseguir uma distribuicdo de vagbes vazios, € preciso levar em
consideracdo as variaveis que podem comprometer o planejamento. Azolin et al.
(2017) discorrem sobre um fato importante de ser destacado. Segundo eles, a
proposta apresentada pode ser aplicada a diversos problemas enfrentados no dia a
dia de varias operacdes, mantendo os processos ja utilizados que ja contribuem para
um melhor aproveitamento do processo, principalmente no que tange ao transporte

de cargas utilizando ferrovias.
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Desta forma percebemos que, quando falamos em logistica, o aproveitamento
tem que ser um foco constante dos envolvidos no processo. A proposta do transporte
de cargas multimodal se baseia no aproveitamento do espaco disponivel nos veiculos
de transportes, 0s quais terdo que percorrer determinados itinerarios, tendo demanda

ou nao.

3.10 Tipos de Viabilidade

Estudar a viabilidade de um projeto é de suma importancia para que seja
possivel escolher a alternativa que possa melhor atender as expectativas do
empreendedor/investidor, reduzindo risco e otimizando o uso de recursos. A
viabilidade pode ser estudada por varias perspectivas. Para a implementacdo de um
projeto considera-se diversas andlises de viabilidade e ndo apenas uma, porém
dependendo do caso um tipo especifico pode receber maior enfoque. Pode-se citar,
entre outros, 0s seguintes tipos de analise:

* Econbmico-financeira: tem como finalidade determinar se o projeto tem
condi¢cOes de atender as expectativas e demandas dos investidores, para que
a decisao de investir seja tomada ou n&o. Visa apoiar na escolha da melhor
alternativa, ou das melhores e ainda demonstrar se € ou néo viavel investir. A
analise de viabilidade econdmico-financeira compara alternativas de
investimento de forma a verificar se determinado projeto tem a capacidade de
gerar a recuperacgao do capital (retorno do investimento) e a sua remuneragao
(retorno sobre o investimento);

» Técnica ou tecnoldgica: tem como finalidade verificar se determinado projeto é
exequivel. E onde se verifica se existem recursos técnicos e/ou tecnologia que
possibilitam produzir as entregas (produto, servico ou ideia) atendendo as
especificacoes;

* Legal: é aquela analise que visa assegurar que o projeto, ou produto e/ou
atividade (servigo ou processo) sado permitidos pela legislacao;

» Operacional: é o tipo de analise em que se verifica a viabilidade operacional.
Por exemplo, em determinada empresa, ou setor, existem recursos (pessoas,
energia elétrica, equipamentos, materiais, matéria prima, insumos e etc), em
gualidade e quantidade suficiente, que permitam que determinado projeto/

servico/ ideia/ etc. seja executado;
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* Ambiental: A viabilidade ambiental geralmente é apresentada na forma de
Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e Relatério de Impacto Ambiental (RIMA).
Os agentes financeiros e/ou 6rgdo publicos exigem geralmente a Licenca
Prévia (LP) ou a Licenca de Instalacéo (LI) para s6 entdo analisarem o projeto.
E para a liberacao dos recursos irdo exigir a LO, que é a Licenca de Operacéao;

* Mercadoldgica (de marketing, ou de mercado): Essa andlise €, juntamente com
a viabilidade econdémico-financeira, a analise mais importante. Esse € o tipo de
analise que verifica trés aspectos: consumidores, concorrentes e fornecedores;
considerando aqueles que j& existem e novos entrantes. Nessa analise ficara
claro se existe mercado para o produto/servigo que se pretende oferecer;

» Fiscal: Aqui analisa-se o impacto de questfes fiscais sobre a viabilidade do
projeto, o quanto os fatores fiscais podem influenciar sobre o projeto. Mudancas
de aliquota, subvencado, renuncias fiscais, classificacdo como substituto
tributario, recuperacéo de créditos fiscais, Draw-back, programas de incentivo,
e etc. Analisa-se o impacto dos tributos sobre vendas e sobre fatores de
producédo (insumos e matérias primas, fretes, energia elétrica, servigos e etc.);

» De localizacéo: A localizacdo € um dos fatores mais criticos para a grande
maioria dos projetos. A viabilidade de localizacdo geralmente € um fator
limitador, pois maioria dos casos determina se havera a disponibilidade (em
guantidade e qualidade suficiente) de recursos para a sua operacionalizacao.
Méao de obra qualificada, matérias primas, insumos, mercado consumidor.
Gastos com fretes e carretos de fatores de producédo e vendas. Aqui técnicas

de programacéo linear e pesquisa operacional sao valiosos aliados;

3.11 OpcOes de Parcerias entre Empresas

Enumera-se abaixo quatro op¢des de parceiras:

1. Corporate Venture: é a expressao utilizada para caracterizar o investimento
feito por grandes empresas em startups e/ou ideias nascentes, que sejam
promissoras e tenham grande potencial de gerar novos negdcios.

2. Joint Venture: sdo parcerias feitas entre duas ou mais empresas no
desenvolvimento de um novo negocio, podendo ele pertencer ao seu mercado

e area de atuagéo ou néo.
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3. Fusobes, Aquisi¢cdes e Incorporacdes: Fusdes sdo operagbes econdmicas em
gue duas ou mais empresas resolvem se juntar, dando origem a Unico
empreendimento, com um novo nome. Agquisi¢cdes sao operacfes em que uma
empresa adquire a outra através da compra de suas acoes. Incorporacdes sédo
um tipo especial de aquisicdo, em que a empresa a ser adquirida nédo solicita a
oferta da empresa compradora, por exemplo um grande player do mercado
adquire seu concorrente para obter maior poder de mercado.

4. A Cooperacéo representa a formacao de redes que se caracteriza por reunir
empresas que possuem objetivos comuns, mas mantendo a independéncia e

individualidade de cada empresa.

A cooperacdao foi considerada a mais apropriada diante do cenario atual das
empresas.

Efetivar uma parceria entre empresas € criar um laco de cooperacdo mutua.
Essa estratégia ndo € uma tentativa de aquisicdo e muito menos deve ser vista como
fortalecimento de outras instituices. Ao contrario, a proposta é baseada no chamado
‘ganha-ganha”, em que todos os envolvidos tém vantagens.

Nas parcerias realizadas entre empresas entre suas principais metas estao o
aumento da qualidade de processos e produtos, ganhos de produtividade,

desenvolvimento de tecnologias e ganhos financeiros.
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4 TRATAMENTO DOS DADOS E PROPOSTA DE SOLUCOES

4.1 Transporte de Passageiros

A Figura 2 apresenta a quantidade de viagens por ano por habitantes no Brasil,
conforme levantamento feito pela CNT. Segundo esse levantamento, a quantidade de
viagens de avido por habitante por ano € de apenas 0,5. Ou seja, para cada 2
habitantes existe 1 viagem no ano. E evidente que essa relacio é uma média de todos

os brasileiros, portanto ha agueles que viajam bem mais e outros ndo que viajam.

Figura 2 — Quantidade de viagens ano por habitante
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Fonte: CNT (2017).

Observa-se que em paises desenvolvidos essa taxa é bem superior. Nos EUA,
por exemplo, o niumero chega a 2,10 viagens ano por habitante. Logo, o Brasil tem

uma grande oportunidade de elevar esse numero, se chegar a pelo menos 1 viagem
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ano por habitante. Alguns fatores que podem explicar o motivo dessa demanda

reprimida sao:

* preco da passagem aérea;

* medo ou insegurancga;

» horarios predeterminados, se comparados com a disponibilidade do carro;

= concentracdo de oferta em grandes cidades (pouco pulverizada pelo interior do

Brasil).

O grande diferencial competitivo da viagem de avido é o tempo reduzido para
percorrer longas e médias distancias?; ja no 6nibus o maior atrativo é o preco reduzido
para viagens curtas, médias e até longas distancias. Utilizando a integracdo dos dois
meios de transporte, podemos também ter reducéo de custo e tempo na viagem do
passageiro, evitando deslocamentos entre aeroportos e rodoviarias, melhorando a
ocupacao dos dois meios de transportes e aumentando a quantidade de passageiros
capturando a demanda reprimida existente.

A Figura 2 também apresenta os custos das companhias aéreas. O combustivel
€ uma despesa relevante na composicdo do custo de uma companhia aérea,
representando quase 40%. Logo, quanto melhor for a eficiéncia operacional e a
ocupacao da aeronave, maiores serdo 0s ganhos das companhias, proporcionando
melhora na saude financeira, continuidade dos servicos ofertados e possiveis
ampliacdes de area de atuacao.

Julga-se oportuno analisar a composi¢ao dos custos agregados ao valor do
combustivel, haja vista tratar-se do principal indicador de custo, em especial a
incidéncia da carga tributaria que, no caso da aviacdo doméstica, tem tratamento
distinto nos diferentes estados da Federacdo. Atualmente, cada estado pratica um
valor diferente, variando de 12% a 25% de ICMS, acrescido de 7% de PIS e COFINS.
Assim sendo, o impacto médio da carga tributaria sobre combustivel é de 22%, que é
a principal justificativa da variagdo do valor do galdo de querosene por aeroportos,
apresentado na Figura 2.

Os estados atuam de forma individual para proporcionar as companhias aéreas

reducdes de ICMS sobre o querosene desde que a companhia aérea opere em duas

2 Curta distancia até 299 Km / Média distancia entre 300 e 500 Km / Longa Distancia maior que
500 Km.
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ou mais cidades diferentes do estado ou em negociagbes pontuais com VvOOS
internacionais, permitindo uma reducédo consideravel dos custos de operacdes. Essa
reducdo depende de cada estado e, em sua maioria, fixa a cobranca do ICMS no
minimo de 12%. Atualmente, 16 estados utilizam aliquotas reduzidas de impostos:
Para, Pernambuco e Ceara séo alguns exemplos. O estado de S&o Paulo concentra
0 maior nimero de voos, e a maior aliquota de imposto: 25%.

Existem algumas medidas provisérias e Leis que tratam de incentivos para
aviagdo regional: MPV 656/2014, PLS 428/2016, Lei 13.097/2015, Lei 12.462/2011
ficam como fonte de consulta para aprofundamento do assunto.

Hoje em dia, isso ndo é viavel para avides de grande porte, pois 0 consumo de
combustivel de avides com propulsdo de turbo-hélice € muito menor que dos avides
que utilizam turbina. Por exemplo, comparando um ATR 72-600 com um A319, o
consumo de combustivel do primeiro € de apenas 26% do segundo, conforme Tabela
4. Na decolagem, o consumo de combustivel é o dobro do consumo em voo de
cruzeiro, tornando a operacdo mais onerosa em distancias curtas.

Outro ponto importante € a demanda de passageiros reduzida em aeroportos
menores, tornando as operacdes didrias que reduziriam os custos fixos das operacdes

inviaveis para trechos de curta distancia com avides do porte do A319 ou maiores.

Tabela 4 — Consumo de combustivel em diferentes aeronaves

Capacidade Consumo Pista Consumo /

Fabricante Modelo Propulséo pPAX Combustivel | Decolagem | Qtde Kg

(Kg/h) (Km) PAX
Turbo

ATR 72-600 Hélice 70 620 1,65 0,11
Embraer E190 Turbo Fan 106 1970 2,05 0,23
Airbus A319 Turbo Fan 144 2374 1,9 0,21
Airbus A320 Turbo Fan 174 2430 2,1 0,17
Airbus A321 Turbo Fan 220 2885 2,2 0,16
Boeing 737-700 Turbo Fan 138 2420 2,1 0,22
Boeing 737-800 Turbo Fan 177 2530 2,4 0,18

Fonte: Airlines.net (2017). Adaptado pelos autores.

A Ultima coluna faz a relacéo entre o consumo de combustivel e quantidade de

peso de passageiros que 0 avidao pode transportar, dividindo-se o consumo de


https://www.congressonacional.leg.br/materias/medidas-provisorias/-/mpv/118627
http://www25.senado.leg.br/web/atividade/materias/-/materia/127625
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2015-2018/2015/Lei/L13097.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-2014/2011/Lei/L12462.htm
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combustivel pela quantidade de quilos de passageiros considerando o peso médio de
80 kg por passageiro. O ATR é o menor consumo de combustivel por passageiro com
diferenca significativa em relacéo aos demais, o segundo mais eficiente seria 0 A321,
porém com um volume de passageiros trés vezes maior que o ATR e com
necessidade de pista de decolagem superior. A pista de decolagem é um limitador
nas operacdes aeroportuarias regionais.

Analisando o transporte rodoviario interestadual e internacional de
passageiros no Brasil, 0 mesmo é responsavel por uma movimentacao superior a 130
milhndes de usuarios ao ano. No ambito do transporte rodoviario interestadual e
internacional de passageiros, atualmente sdo 17.9332 Onibus habilitados para a
prestacdo dos servicos regulares pelas empresas permissionarias e autoritarias em
regime especial (Resolu¢cdes ANTT 2.868 e 2.869/2008), que transportam anualmente
mais de 119 milhdes de passageiros. Para um pais com uma malha rodoviaria de
aproximadamente 1,7 milhdo de quildbmetros, sendo 203 mil asfaltados (rodovias
federais e estaduais), a existéncia de um solido sistema de transporte rodoviario de
passageiros € vital, dai a atuacédo ativa da ANTT para garantir a prestacdo de um
servico adequado (ANTT).

Do total de 6nibus habilitados para o transporte de passageiros e cargas no
Brasil, 144 sdo da Empresa Real Expresso, que transporta por més uma média de
152.000 passageiros e 150.000 kg de cargas e encomendas.

Como proposta deste trabalho, a integracdo dos modais agrega muito para o
transporte rodoviario de passageiros e cargas. Os 6nibus com horarios regulares sédo
obrigados a operar a linha, independentemente da demanda ou ndo. Sendo assim, o
aéreo pode utilizar sua ociosidade de assentos para enviar ou receber o passageiro
gue pretende partir ou chegar a um destino onde nao ha aeroporto, e 0 mesmo pode
ser feito com carga utilizando o espaco vazio do bagageiro.

Com essa parceria todos os envolvidos ganham, mas o principal é o cliente,
gue podera comprar um unico bilhete de passagem e utilizar mais de um modal do
transporte, sem se preocupar com sua mala ou encomenda, que chegara ao destino.

Hoje os modais se enxergam como correntes, e nossa expectativa € quebrar
esse paradigma e mostrar que podemos nos ver COMo parceiros.

Entdo, do ponto de vista das empresas, a integracédo do avido com o dnibus:
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» podera aumentar o fluxo de passageiros e ajudar a tornar viavel operacdes na
aviacao regional, permitindo redugdes de custos e de impostos em toda a
operacao;

= fomentara a logistica do pais, expandindo territorios e, principalmente,
quebrando paradigmas;

= facilitard o rastreamento das bagagens com a possivel implantacdo de uma
plataforma de Tl integrada;

» proporcionara a reducao de custos, diminuindo a contratacdo de terceiros para
a venda de passagens;

» possibilitara o0 aumento da oferta, agregando aos clientes das empresas uma
diversidade de localidades e diferentes opcdes de realizar a viagem;

= promovera o aumento da capilaridade, tanto no ponto de vista das viagens
guanto dos postos de vendas e atendimento;

» possibilitara o surgimento de novas receitas, utilizando a ideia do aéreo para
venda de servigos e mercadorias a bordo;

» trara reducdo da ociosidade das empresas, melhorando a taxa de ocupacéo
tanto do 6nibus quanto do avido, com aproveitamento dos assentos vazios para

transporte de passageiros, gerando reducao das despesas operacionais.

A multimodalidade entre aéreo e rodoviario traz diversos impactos positivos

para 0s passageiros, dentre eles:

= utilizar o 6nibus para chegar até o aeroporto mais préximo de sua cidade ou,
apos realizar uma viagem de avido, utilizar o énibus para chegar até o seu
destino final;

= comprar apenas um ticket para todo o trecho;

= nao se preocupar em despachar e pegar as bagagens a cada mudanca de
modal;

» ter mais pontos de vendas espalhadas pelo pais, quer seja nos aeroportos,
guer seja nas rodoviarias;

= oferecer precos de passagens mais competitivos, proporcionando valores mais
acessiveis e, consequentemente, mais pessoas poderao viajar;

» reduzir o tempo de viagem do inicio ao fim, ja que a integracdo entre os modais

pode proporcionar horarios com intervalos de espera reduzidos;
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= em caso de contingéncias ou problemas durante a viagem, tratar com apenas

um fornecedor.

4.1.1 Analise de viabilidade para Passageiros

Visto que o presente projeto tem o intuito de analisar a viabilidade da
implantacdo do transporte multimodal de passageiros, foram levantados, junto as
empresas LATAM e Real Expresso, a quantidade total de passageiros transportados,
o fator de ocupacao e a tarifa média referentes aos meses de janeiro e fevereiro de
2018 das rotas a seguir apresentadas.

Para que o projeto seja aplicavel, é importante que ele contemple
principalmente trés variaveis: reducdo de custos, ampliacdo do mercado e
contribuicdo social. Desta forma, vamos discorrer sobre alguns aspectos que possam

ilustrar beneficios.

Tabela 5 — Amostra de rotas e informacdes de passageiros

JANEIRO LATAM Real Expresso
. Qtde de = Tarifa Qtde de ~ Tarifa
Rota (ida e volta) PAX Ocupacgéao Média PAX Ocupacéao Média
Brasilia - Sdo Paulo 47.745 75% R$ 291,18 18.167 75% R$ 68,33
Brasilia - Goiania 1.653 79% R$ 172,09 - 0% R$ -
Goiania - Séo Paulo 34.217 88% R$ 255,72 - 0% R$ -
Goiania - Correntina - 0% R$ - 8.439 72% R$ 108,21
FEVEREIRO LATAM Real Expresso
. Qtde de ~ Tarifa Qtde de ~ Tarifa
Rota (ida e volta) PAX Ocupacgéo Média PAX Ocupacéo Média
Brasilia - Sdo Paulo 57.315 75% R$ 289,76 10.946 60% R$ 151,55
Brasilia - Goiania 1.660 76% R$ 180,28 - 0% R$ -
Goiania - Sao Paulo 31.602 81% R$212,82 - 0% R$ -
Goiania - Correntina - 0% R$ - 4.241 65% R107,75

Fonte: Empresas LATAM e Real Expresso (2018). Adaptado pelos autores.

O gue mais nos chama a atencdo na Tabela 5 € o fato de que existe uma oferta
desperdicada em todos os percursos levantados. Analisando os meses de fevereiro
versus janeiro, a ociosidade chegou a variar 15pp, com fator de ocupacédo entre 60%

e 88%, ou seja, existe um mercado em potencial para ocupar esses assentos vazios,
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que pode ser explorado por uma empresa parceira através da conexado entre esses
modais.

Ou seja, uma pessoa que reside em S&o Paulo e necessita ir a Correntina pode
realizar parte de sua viagem pelo modal aéreo, para reduzir o tempo de viagem, e
parte pelo modal rodoviario, visto que a segunda cidade ndo possui aeroporto
proximo. Ocupa, assim, uma poltrona que estaria vazia durante toda a viagem em um
dos modais ou nos dois, em caso de o cliente escolher um concorrente rodoviario que
atenda a linha que sai de Sado Paulo com destino a Correntina.

Salienta-se que existe uma demanda natural de deslocamento rodoviario no
sentido das grandes cidades para utilizacdo dos aeroportos. Nesses casos, seriam
oferecidas novas opcdes provavelmente mais baratas e mais confortaveis, podendo
amadurecer novos corredores de fidelizacdo entre os clientes de empresas parceiras.

Mediante a implantacdo deste projeto, ocorrerd uma natural ampliagdo do
mercado, devido ao aumento da capilaridade das localidades atendidas. Isso permitira
a disputa de nichos de mercado como sendo um novo concorrente na disputa de um
mercado que atualmente ndo € atendido pelas empresas isoladamente, conforme
dados da Tabela 5, melhorando a ocupacdo e capturando clientes até entdo nao
atendidos, superando os noventa mil clientes transportados pela LATAM e se
aproximando dos trinta mil no caso da Real Expresso, tendo como referéncia o més
de janeiro.

Em relacdo ao preco praticado, pode-se observar que em fevereiro o trecho
Sao Paulo x Goiania, operado pela LATAM, apresentou uma tarifa média no valor de
R$ 212,82, e o trecho Goiania x Correntina, operado pela Real Expresso, apresentou
o valor de R$ 107,75. Somando essas duas tarifas, teriamos um total de R$ 320,57,
praticando uma tarifa competitiva com os concorrentes exclusivamente rodoviarios,
sendo que a tarifa média apresentada é 10% menor que a tarifa média disponivel
conforme a Figura 3, do transporte exclusivamente rodoviario, retirada de um site de

compra de bilhetes rodoviérios.



Figura 3 — Cotac&do viagem de S&o Paulo para Correntina com Onibus
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Fonte: Guiché Virtual (2018).

Média das tarifas = R$352,92.

Cabe aqui ressaltar que a diferenca de tempo entre as viagens explicitadas é

de aproximadamente 12 horas a mais para a viagem exclusivamente rodoviaria.
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O exercicio de analise da Tabela 5 aborda apenas uma amostra das centenas

de combinacg@es possiveis, que poderdo ser exploradas para melhorar a logistica das

empresas envolvidas, reduzindo custos, ampliando mercado e proporcionando novas

opcOes de escolhas para os clientes.

Mediante as discussfes em torno do quadro comparativo de passageiros,

verificamos que de fato existe a possibilidades real de sucesso do projeto, caso as

premissas apontadas ao longo do trabalho sejam confirmadas.
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4.2 Transporte de Cargas

A recessdo econdmica dos ultimos anos afetou diretamente o transporte
rodoviario de cargas, principal meio de transporte utilizado para movimentar
mercadorias no pais. Segundo a Sondagem Expectativas Econbmicas do
Transportador, divulgada pela CNT em novembro de 2017, 76,30% das empresas
tiveram aumento em seus custos operacionais, e 32,80% registraram queda no
faturamento no ano de 2017. Essa elevacao dos custos operacionais esta diretamente
relacionada ao aumento desenfreado do 6leo diesel imposto pela Petrobras desde
julho de 2017.

Antes desse periodo, o combustivel era reajustado mensalmente, dessa
maneira os transportadores conseguiam fazer um planejamento e controle dos custos
mais condizente com a realidade, o que ficou praticamente impossivel de se fazer
apos os ajustes aleatérios que a Petrobras passou a aplicar. Nesse periodo, 0 preco
do Gleo diesel subiu em média 9,01%, segundo a Agéncia Nacional do Petréleo, Gas
Natural e Biocombustiveis (ANP). Ainda € importante destacar que também em julho
de 2017 o Governo Federal aumentou a tributacdo do PIS e da COFINS sobre os
combustiveis (Decreto n°® 9.101/2017). O efeito desse aumento sobre o diesel foi de
R$ 0,25 centavos por litro em média, passando de R$ 0,21 para R$ 0,46, segundo
dados da CNT.

Apesar de o PIB de 2017 ter fechado em 1,0% (IBGE), ap6s dois anos de
retracdo, a perspectiva que os transportadores tém para 2018 € de que esse
crescimento seja timido e lento e que os efeitos realmente s6 serdo percebidos em
2019 (CNT, 2017). Além disso, os investimentos em infraestrutura previstos no
orcamento do Governo Federal para 2018 sdo de R$ 24 bilhdes. Desse total, o modal
rodoviario pode vir a receber até R$ 5 bilhdes devidos aos cortes previstos no
orcamento do DNIT (CNT. REVISTA 266, 2018). Diante desse esse cenario, cabe ao
transportador rodoviario de cargas procurar outras alternativas para continuar no
mercado, e este projeto de multimodalidade tem como objetivo propor uma nova
alternativa com novos beneficios para o transportador rodoviario e aéreo de cargas e
passageiros.

No modal aéreo, apesar de ser o modal com menor participacdo no mercado
brasileiro, o transporte aéreo de cargas representa para o Brasil um importante

aspecto relacionado a velocidade (contribuicdo no tempo e transito) que esse setor
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proporciona. Permite também maior variabilidade no fluxo de cargas em periodos
importantes, tais como datas comemorativas.

Esse atrativo de velocidade € aplicavel principalmente a grandes distancias, e
deve-se considerar somente entre aeroporto a aeroporto, pois grande parte das
empresas aéreas ndo possui o0 servico relativo.

Na cadeia logistica ndo se pode ignorar o processo de coleta e entrega, pois
integra o transporte e aumenta o tempo de transito. Essa deficiéncia, quando em
analise do transporte aéreo de cargas, torna assim o modal em deciséo de viabilidade
do negdcio, pois 0 seu custo em média é duas vezes maior que o transporte rodoviario.

Depois do rodoviario, o transporte aéreo foi o modal que recebeu o maior
investimento publico em infraestrutura de transporte nos altimos 5 anos, com 17% dos
recursos acumulados e aplicados pela Unido (CNT — Boletim Técnico).

Quando observamos as integracdes de transportes, a matriz de viabilidade se
altera, permite a decisao de encontrar um produto mais adequado a sua necessidade
e considerar aspectos importantes na cadeia logistica de cargas. Alguns exemplos

relevantes ao cliente final seguem como matriz decisoéria:

= Maior concorréncia — incentivo de concorréncia direta, disponibilizacdo de
produtos em mercados que normalmente n&o teriam condigcbes com 0s custos
dos transportes diretos, estabilizacdo do preco final do produto com a reducéo
do custo de transporte. Esse beneficio € um dos itens mais relevantes para a
deciséo do transportador por parte do cliente e existe menos necessidade de
contratar multiplos fornecedores de servigo.

= Economia de escala —0 custo do transporte mais baixo permite desacoplar os
mercados dos pontos de producéo existentes, gerando liberdade seletiva dos
pontos de producdo a fim de que se possa localizar onde quer que exista
vantagem geogréfica.

* Preco — contribui com a reducao dos precos dos produtos. A partir do momento
gue o transporte se torna eficiente e seu desempenho melhor, a sociedade se
beneficia pela melhoria do padréo de exceléncia e custo. Esse também & um
dos itens mais importantes na decisdo do fornecedor de transporte.

» Tempo e Transito — no desempenho do transporte, essa variavel € hoje uma

das relagcbes mais importantes na escolha do meio de transporte para
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deslocamento dos produtos. Em situagdes de locais em ponto de extremidade
e deficiéncia logistica, contribui diretamente com o estimulo ao consumo.
Danos e perdas — as obrigacdes de movimento da carga e sua razoavel
presteza e cuidados para se evitar perdas e danos.

Com o crescente aumento de roubos de cargas nas estradas brasileiras, as
opcbes de combinacdo de transporte contribuem para um menor nimero de
perdas. Por outro lado, os danos com o aumento de manuseio devem ser
considerados na deciséo.

Melhor organizacdo do estoque — 0s estoques hoje sdo extremamente
pereciveis e seus custos elevados, com o aumento de opg¢des de transporte é
possivel se organizar na programacao dos suprimentos e compra/pedidos.
Comunicacao com embarcador — a combinacao de transporte sob uma mesma
condicao permite ao embarcador uma comunica¢ao mais simples e objetiva, é
possivel o rastreamento Unico, tratamento de ocorréncias e até a questdo de
solicitacbes especificas. Esse beneficio promove menor gerenciamento de
solicitacdes e problemas sob uma Unica ética.

Conhecimento Unico de transporte — o contrato de transporte passa a ser unico,
ndo exige mais o controle de multiplos fornecedores, o beneficio concede aos

embarcadores melhor gerenciamento de suas encomendas.

Quando observamos as empresas no transporte de cargas, a multimodalidade

promove alguns beneficios que antes ndo eram prioridades das empresas:

Aumento de capilaridade — fomenta a chegada a locais ndo explorados
anteriormente, promove o aumento de opc¢des e combinacbes de embarque,
conexao e chegada ao seu destino.

Preco final do transporte — com o consequente aumento de op¢des de destinos,
as combinacGes multilaterais permitem associar menor custo final ao usuario.
Os custos de transporte passam a ser divididos e promovem melhor condi¢cao
de gerenciamento. Permitem as empresas diminuirem os custos fixos com
combustivel, folha de pagamento, energia e aluguel, ja que havera maior

volume transportado com a mesma capacidade operacional atual.
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Plataforma digital — com a multimodalidade, as empresas serédo obrigadas a
desenvolver a sua plataforma digital, desde a negociacéo, atencao ao cliente,
rastreamento e, principalmente, inovagao aos usuarios.

Padronizacdo de embalagens — € possivel o desenvolvimento de embalagens
Unicas que podem ser transportadas em perfeita combinacdo de modal. Facilita
0 seu manuseio e tempo de atendimento/manuseio.

Fomento da logistica no Brasil — a multimodalidade no pais ainda € um
paradigma a ser quebrado. As empresas ainda caminham isoladamente no
desenvolvimento logistico.

Com o fomento da multimodalidade, a logistica no Brasil proporciona a
concorréncia e o desenvolvimento da logistica no pais.

Vendas acessoérias — obrigam as empresas a pensar diferente quanto ao
aumento de receita na combinacgéo de transporte. E possivel vender servigos
combinados para passageiros, para o0 mercado e-commerce e mercados ainda

nao explorados ou apenas oferecidos pelos Correios do Brasil.

N&o obstante, deve-se destacar também as reducfes que pode proporcionar a

multimodalidade de transporte para as empresas associadas. Alguns exemplos

seguem:

Economia de tempo — ciclo do transporte mais eficiente combinado aos meios
de transporte.

Economia de custos — permite as empresas utilizar a estrutura fisica e de méo
de obra existente dos parceiros para realizar as atividades necessarias para a
operacdo. Reduz-se assim a necessidade de multiplos pontos de atendimento,
redespachos e subcontratacao.

Fator de ocupacdo — para a combinacao multimodal, os espacos destinados a
ocupagdo para transporte de cargas promovem o aumento do fator de
ocupacao com novas demandas ou demandas transportadas anteriormente em

condicdo menos eficientes.
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4.2.1 Analise da viabilidade de Cargas

Vamos analisar uma amostra do transporte de cargas das trés empresas,
modal rodoviario de passageiros, que realiza transporte de encomendas nos
bagageiros; modal aéreo de passageiros, que transporta cargas e encomendas no
pordo do avido e uma do transporte rodoviario de cargas fracionadas, que utiliza
caminhdes e carretas. A Tabela 6 compara os dados de trés empresas que realizam
transporte de cargas e encomendas.

Para realizar essa analise, os dados relacionados ao transporte de cargas nas
empresas envolvidas no projeto foram levantados, visto que a ideia inicial é apenas
verificar a viabilidade mercadologica do transporte multimodal. Cinco cidades
atendidas por duas ou mais empresas foram escolhidas, a fim de identificar variaveis
que demonstram que a multimodalidade € possivel e pode trazer beneficios aos

modais envolvidos.

Tabela 6 — Amostra de rotas e informacdes de cargas

) ” FATOR DE

QZ?}"SZ‘T ORIGEM | DESTINO P%O (TKU) D'SP(()t')\”VEL ocu(F?/gng \l\/AAElb?g
* Brasilia Sé&o Paulo 2 2 54 4% R$ 3,36
2 S&o Paulo  Brasilia 10 10 54 18% R$ 4,10
3 Brasflia*™*  Goiania 0 0 9 - R$ -
= Goiania***  Brasilia 0 0 9 - R$ -
§ Goiania***  Anapolis 0 0 9 - R$ -
2 Anapolis***  Goiania 0 0 9 - R$ -
< Goiania Correntina 0,04 0,03 9 0,4% R$ 5,33
- Correntina***  Goiania 0 0 9 - R$ -
Brasilia Sao Paulo 215 215 631 34% R$ 7,82
= Sio Paulo  Brasilia 466 466 625 75% R$ 3,50
O @ Goiania  S&o Paulo 122 110 289 42% R$ 5,04
%‘# Séao Paulo Goiania 153 138 282 54% R$ 5,29
e Brasilia Goiania 38 8 72 53% R$ 5,12
Goiania Brasilia 52 11 73 71% R$ 4,89
E o Brasilia**** S&o Paulo 0 0 - R$ -
§§ Séo Paulo Brasilia 5.285 5.285 7.920 67% R$ 0,74
% <§( Goiania **** S&o Paulo 0 0 - R$ -
O  sioPaulo  Goidnia 4.928 4.455 7.920 62% R$ 0,77

Fonte: Empresas LATAM, Real Expresso e Transtavares (2017). Adaptada pelos autores.

Obs.: *** N&do opera a Rota para passageiros, porém utiliza para transporte de mercadorias. Sem
informacéo de ocupacédo entre as localidades.
**** Ndo opera a Rota.
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Pode-se observar que cada um possui seus pontos positivos. No caso do
aéreo, a velocidade é o principal diferencial, visto que trafega em altas velocidades e
independe de transito ou de condicbes das rodovias. No caso do transporte realizado
por carretas e caminhdes, a capacidade de volume transportado € o ponto forte desse
modal em comparagao com os outros dois.

Para finalizar, dois pontos positivos do transporte de cargas realizados em
onibus: o primeiro € relativo a capilaridade de localidades de atendimento, devido aos
varios locais de embarque e desembarque em cada linha, e o segundo é a
regularidade, visto que os 6nibus possuem rigido esquema logistico de frequéncia,
hora de saida e hora de chegada ao destino.

Desta forma, o cliente tera mais op¢des para enviar cargas e encomendas, da
forma que tiver necessidade, podendo optar por velocidade, capacidade ou
diversidade de destinos.

Ao refletir-se que com essa parceria tem-se uma ampliacdo dos locais de
atendimento aos clientes, inclusive em alguns locais onde uma ou mais empresas nem
atuavam antes, pode-se ter a dimensdo de como a multimodalidade aplicada entre
empresas diferentes pode agregar de oferta para o grupo.

Pode-se observar na Tabela 6 que as trés empresas apresentam ociosidade
consideravel, frequentemente acima de 30%. Isso nos leva a crer que existe um
mercado em potencial a ser explorado por algum parceiro que podera transportar
cargas e encomendas em parte do trajeto, a ser complementado pela outra empresa.

Outro ponto a ser considerado é o valor médio cobrado. Identificou-se uma
grande diferenca entre o caminhdo e os outros dois meios de transporte, sendo o
caminhdo o mais barato deles, relacionado ao volume transportado bem superior aos
demais. Identificou-se também valores muito proximos no transporte do 6nibus e do
aviao, sendo que o preco ndo seria assim uma barreira para a integracado dos dois
modais. Ja para o transporte utilizando o caminh&o o fator tempo deve prevalecer para
gue essa integracao seja viavel.

Vale ressaltar que esses dados sdo apenas uma amostra e que, se levadas em
consideracao todas as possiveis combinagcdes e conexdes entre as trés empresas
parceiras, 0S humeros serdo bem mais expressivos e comprovarao o ganho logistico

e a reducéo de custos que esse projeto pode trazer.
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4.3 RestrigcOes e Barreiras

Como pesquisa de benchmark e sondagem das principais barreiras, as
liderancas das empresas envolvidas foram entrevistadas e visitas ao mercado foram
realizadas, nas empresas e instituicbes: SEST SENAT, Braspress, Rapido Federal e
UTIL.

Como resultado, as principais barreiras identificadas foram:

» Politica: concordancia das empresas em compatrtilhar as entregas e enxergar
os demais modais como parceiros e nao concorrentes.

= Comunicacado: propor e evoluir o didlogo entre os modais.

» Sistemas: integracdo dos sistemas entre diferentes empresas para garantir a
completa integracao e rastreamento das mercadorias.

= Contabil: contabilizacdo da receita e recolhimento de impostos entre as
empresas.

» Suprimentos: garantir a padronizacdo e qualidade das embalagens, etiquetas

e suprimentos das diferentes empresas, fornecedor homologado Unico para

esse atendimento.

» Pessoas: grande desafio para capacitar, engajar e garantir a isonomia no
atendimento ao cliente pelas diferentes empresas.

» Logistica: garantir a plena execucédo do transporte entre os modais, sejam eles
de encomendas ou de passageiros.

= Gestao: ter uma equipe que lidere esse tema e faca a gestédo dos indicadores,

garantindo o funcionamento e a evolu¢cao do modelo de parceria.
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5 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Sao necessarios maiores aprofundamentos em estudos futuros, principalmente
na area contébil e regulatoria, para garantir que a possivel viabilidade mercadoldgica
ndo esbarre em alguma restricdo burocratica.

Outro item a ser aprofundado é o transporte de passageiros. Nota-se no estudo
de viabilidade que os dois modais apresentam oportunidade de melhorar a ocupacéao,
e, consequentemente, melhorar os resultados financeiros através da reducéo de custo
operacional, transportando mais passageiros com 0 mesmo recurso existente e
disponivel.

A combinacado dos dois modais para o transporte de passageiros ainda garante
a competitividade de preco comparado ao transporte exclusivo através de 6nibus,
além dos beneficios apresentados anteriormente. O maior destaque se da na
significativa reducao do tempo de viagem do passageiro.

Em cargas, o cenério € ainda mais favoravel, a ocupacédo atual das empresas
apresenta uma excelente oportunidade de rentabilizacdo, além dos beneficios
apresentados aos clientes que podem se tornar o grande diferencial competitivo, como
capilaridade, conhecimento Unico e rastreabilidade de ponta a ponta.

Ainda se tratando de cargas, os valores cobrados para encomendas, tanto no
Onibus quanto no avido, sdo muito préximos, tornando mais acessivel essa integracao.
Ja para os clientes que utilizam o caminhao, o fator determinante para realizar a
integracdo deve ser o prazo de entrega mais rapido através do avido ou a grande
capilaridade apresentada pelo 6nibus.

Com relagédo aos resultados financeiros, uma amostra foi utilizada para
apresentar os possiveis ganhos quando implantado em sua totalidade e sem descartar
a entrada de novos parceiros, de diferentes modais ou regides de atuacéo.

Em um momento tdo competitivo, conforme mencionado, as empresas que
inovarem na forma de atuar, reduzindo 0s custos operacionais e entregando um
diferencial aos seus clientes, serdo destague no segmento ndo apenas na atualidade,
como em um futuro préximo.

Vale ressaltar que as restricbes apresentadas precisam ser tratadas para

maximizar a possibilidade de sucesso na implantacdo do projeto.
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