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RESUMO

Investir em infraestrutura de transporte é um fator fundamental no fomento da economia
de um pais e na geracdo de beneficios para a sociedade. Desta forma, este trabalho se
propde a estudar a importancia dos principais elementos qualificadores de politica publica
de transporte de carga para sua construcdo. Para tanto, este estudo teve como metodologia
de pesquisa 0 Modelo de Multicritério de Apoio a Decisdo — Construtivista, que permitiu
identificar e qualificar os elementos qualificadores de politica publica de transporte de
carga e descobrir a percepcdo dos gestores que trabalham com planejamento e politica
publica quanto a relevancia desses elementos para a construcdo de programas de
desenvolvimento em transporte de cargas. Foram realizados brainstormings e grupo focal
com especialistas e gestores da area de transporte, a fim de definir e ratificar os critérios
para a construcdo de politica publica de transporte de carga. Os critérios foram:
Disponibilidade, Confiabilidade, Arranjos Fisicos, Custos, Integracdo, Gestdo e
Beneficios. Assim, a avaliacdo geral dos critérios foi de 83% do total possivel, ressaltando
que todos os elementos foram considerados importantes para a construcdo de uma politica
publica de transporte de carga pelos 34 gestores respondentes. Observou-se também que
nenhum critério foi avaliado com menos de 60% de importancia do valor total, ficando
mais proximo de atingir a pontuacdo maxima do que a minima. Deste modo, a
desempenho global atingiu uma percepcéo classificada forte, préxima de extremamente
forte.

Palavras-chave: Infraestrutura de transporte. Politica Publica de Transporte. Anélise
Multicritério: MCDA-C
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1 INTRODUCAO

Os investimentos em infraestrutura de transporte podem melhorar a produtividade
de uma nacdo, promovendo a reducgdo dos custos produtivos e a facilitacdo do processo
produtivo em geral, além de aumentar a competitividade; beneficiar a integracdo e o
desenvolvimento regional, e gera impactos positivos para bem-estar social.

Em consequéncia, o transporte de cargas se torna muito importante para economia
nacional e mundial. Esse transporte se da atraves de corredores regionalizados, onde
diversos modais e funcBes se integram para garantir aos usuarios e consumidores,
deslocamentos porta-a-porta com maior produtividade e ao menor custo possivel.
(BARAT, 2008)

No entanto, por muitos anos o Brasil investiu insuficientemente ou distribuiu mal
0s recursos destinados infraestrutura e aos meios de transportes. O prejuizo chega a cerca
de 80 bilhdes por ano com custos logisticos mal aplicados em transportes causando graves
prejuizos a economia nacional. As empresas perdem muito com a falta de condicdes de
estradas, de malhas ferroviarias compativeis com o tamanho do pais e de portos arcaicos
(FRANCA, 2014).

Nesse cendrio, este trabalho pretende estudar os principais elementos
qualificadores de uma politica publica de transporte, apresentar a importancia de se

investir em infraestrutura de transporte para promover o desenvolvimento econémico.

1.1 Problema

O problema de pesquisa nasceu do desejo de se compreender a importancia dos
investimentos em infraestrutura de transportes para o crescimento e desenvolvimento da
economia de um pais.

Ao longo de anos, o Brasil investiu insuficientemente em infraestrutura,
principalmente de transportes. Foram feitos varios programas de desenvolvimento da
infraestrutura logistica brasileira com praticamente o0 mesmo objetivo, mas ainda foram
observados poucos resultados, sobretudo em ferrovias.

Uma infraestrutura de transportes adequada garante muitos beneficios no
desenvolvimento da economia, pois é um eixo fundamental para o escoamento da
producdo. Deste modo, estd profundamente ligada a reducéo dos custos produtivos e a

facilitacdo do processo produtivo em geral, com correspondentes ganhos na



produtividade de produtos comercializados internamente e externamente (exportagdes),
algo importante para uma economia tdo guiada pelas exportagdes quanto a brasileira.
Com a identificagdo de corredores é possivel dinamizar o processo, torna-lo mais
econémico e coordenado com os outros modais, fazer efetivamente a movimentagédo
porta-a-porta.
Sendo assim, questiona-se: qual € a importancia dos elementos qualificadores de
politica publica de transporte de carga na percepcao dos gestores publicos que atuam na

area?

1.2. Objetivos da pesquisa

1.2.1 Objetivo Geral
Analisar a importancia dos principais elementos qualificadores de politica publica
de transporte de carga, a partir da percepc¢ao dos gestores publicos que atuam na area.

1.2.1. Objetivos Especificos

e Identificar os principais corredores de transportes brasileiros.

¢ Indicar e caracterizar os principais elementos qualificadores de politica publica de
transporte de carga.

e Descobrir a percepcdo dos gestores que trabalham com planejamento e politica
publica quanto a relevancia dos principais elementos qualificadores de politica
publica de transporte de carga para sua construcao.

e Apontar qual elemento exige maior esfor¢co de mudanca, com base na percepcao
dos gestores

e Apresentar a importancia de se investir em infraestrutura de transporte e elencar

os beneficios.

1.3. Justificativa

A infraestrutura de transportes € um meio que possibilita a execugdo apropriada
das atividades econémicas, por exemplo, o escoamento da producdo. Deste modo, esta
profundamente ligada a reducdo dos custos produtivos e a facilitagdo do processo
produtivo em geral, com correspondentes ganhos na produtividade de produtos

comercializados internamente e externamente (exportagdes), algo importante para uma



economia tdo guiada pelas exportacdes quanto a brasileira. Além do mais, a reducéo dos
custos pode tornar os produtos mais acessiveis a populagdo, trazendo mais
desenvolvimento local.

A adequacdo de infraestrutura de transportes, isto é, corredores de transporte,
modais de transportes interligados, com uma ampla malha de atendimento e em bom
estado de conservacdo, tornam-se um diferencial competitivo e uma obrigacdo neste
contexto de concorréncia global.

Contudo, a situacdo da infraestrutura brasileira atual é vista como um entrave na
distribuicdo de produtos e um dificultador estratégico para diversos setores econémicos,
como o agronegdcio, de modo que se fazem necessarios politicas publicas para melhorar
e modernizar o setor de transporte brasileiros, através da identificacdo dos principais
corredores de transporte de massa de bens do Brasil.

Este trabalho contribui para os estudos do campo de politicas publicas voltados
para o transporte de carga, analisando elementos qualitativos de politicas publicas de
transporte de carga sob a perspectiva de gestores publicos, de modo a tornar a tomada de
decisdo mais proxima da realidade, por meio das ferramentas adotadas do modelo de
analise de multicritério de apoio a decisdo.

Desta forma, este trabalho apresenta um estudo construido através de especialistas
e gestores do setor de transporte, onde se pode destacar quais critérios sdo considerados
mais importantes na construcdo de uma politica de transporte e quais demandam maior
esforco para se mudar, torna-lo melhor. E ainda, salienta a importancia da atuacdo dos
atores envolvidos no processo dindmico de uma politica pablica.

E um momento muito oportuno para este estudo, devido a situacdo de crise
econbmica que o Brasil enfrenta, e precisa de politicas publicas que tornem a
infraestrutura logistica mais dindmica, integrada, agil e leve, aumentando com os ganhos

com a produtividade e tornando o Brasil mais competitivo.



2 REFERENCIAL TEORICO

Neste capitulo serdo abordados alguns assuntos relacionados a transporte,
infraestrutura e politicas publicas em transportes, com o propdsito de se obter consisténcia
para o tema abordado nesta pesquisa académica.

Com a intencdo de proporcionar um melhor entendimento e visualizacdo dos
principais conceitos e termos abordados, segue o0 Quadro 2 com as respectivas definicdes
conceituais.

TERMO DEFINI(;()ES AUTOR
'I_'ransferenma de _qualquer Ferraz e Torres (2004)
tipo de mercadoria ou pessoa .
de um local para o outro. Paulo e Silva (2000)
p
@] transporte é a
movimentacdo de cargas, e
representa o elemento mais
importante do sistema Ballou (2006)
logistico, demandando mais
custos e  conhecimentos
especificos
E um deslocamento
TRANSPORTE intencional de cargas e
pessoas. O transporte serve
para um propdsito, para uma
satisfacdo de necessidade de
um individuo, ou para uma
operacdo especifica para gerar
um resultado especifico.
E um meio que proporciona
economicamente
deslocamentos para satisfacdo | Pereira et. al. (2013, p. 04)
de necessidades pessoais e
coletivas.
Classificacdo dos meios de
MODAIS DE locomocéo: rodoviario, | Fleury (2000)
TRANSPORTE ferroviario, aquaviario, | Wanke e Fleury (2006)
dutoviario e aerovidrio.
Ligacdo de duas éareas que
ocorre ou devera ocorrer a
movimentacéo de altas cargas,
tal que precise utilizar
CORREDORES DE | tecnologias de manuseio,
TRANSPORTE armazenagem e transportes
Os corredores de transporte
sdo malhas de movimentacdo | OLIVEIRA e EGUCHI
de cargas, que utiliza a (2013, p. 33)
infraestrutura rodoviaria,

CEFTRU (2007)

BARAT (1972; 2008)




ferroviaria, hidroviaria e de
armazenamento possiveis e
disponiveis. Representa um
conjunto coordenado de meios
e facilidades que, ao longo de
um determinado eixo de
circulacdo  viabilizam a
movimentagdo de cargas em
escala econdmica.
Infraestrutura sdo servigos que
objetivam  satisfazer  as
necessidades da sociedade, de
interesse publico, e mais, a
infraestrutura seria uma base
fisica sobre o qual tais
servigos sdo desempenhados/
INFRAESTRUTURA | desenvolvidos.

DE TRANSPORTE | E um dos principais eixos do
desenvolvimento econémico.
A infraestrutura de transportes
permite uma conexao entre as
regides produtoras e
consumidoras de bens e
servicos que um pais pode
possulir.

As politicas puablicas de
transporte sdo frutos de
demandas publicas
identificadas por diversos
atores envolvidos, que passam

IPEA (2010)

Bruno e Silva (2009)

psgﬂgﬁé IIS)E a ser caracterizadas como RODRIGUES (2017).
TRANSPORTE problemas politicos,
ganhando a atencdo

apropriada e sdo priorizados
para sanar um problema
publico e atender as
necessidades da sociedade.

Quadro 1 — Taxonomia de infraestrutura de transporte

2.1 Transportes

Normalmente, a palavra transporte é utilizada quando se hd um deslocamento de
pessoas e/ou produtos. Ferraz e Torres (2004) conceituam o transporte como “a
denominacdo dada ao deslocamento de pessoas e de produtos”. Costa (2001, p. 01) define
como “conduzir ou levar de um lugar para o outro”. A medida que os estudos nesse campo

aumentam, as defini¢fes desenvolvidas pelo senso comum e genéricas nao se fazem mais



suficientes. (MAGALHAES; ARAGAO; YAMASHITA, 2014:01). Sd0 necessarias
visdes mais completas e maduras.

Existem poucas bibliografias que abordem as definicdes de transporte, pois se
acredita que ¢ um termo implicitamente compreendido, que ndo se precisa conceituar
expressamente, pois ja entendido. Entretanto, hé autores que conceituam esse termo de
maneira mais especifica e completa, como Ceftru (2007) que define transporte como um
deslocamento intencional de cargas e pessoas. 1SS0 porque o transporte serve a um
proposito/ desejo, a uma satisfacdo de necessidade de um individuo, a uma operagao
especifica para gerar um resultado especifico. E isso é o que o distingui de outros
deslocamentos, sua intencionalidade.

Corroborando com essa ideia, Ballou (2006) diz que o transporte é a
movimentacdo de cargas e representa o elemento mais importante do sistema logistico,
demandando mais custos e conhecimentos especificos. Desta forma, 0 “transporte é um
meio que viabiliza de forma econdmica os deslocamentos para satisfacdo de necessidades
pessoais e coletivas, sendo que, 0s maiores beneficios sdo a mobilidade e acessibilidade”
Pereira et. al. (2013, p. 04). Em termos mais gerais:

Do ponto de vista econdmico, o transporte € um setor de servigo ou uma
demanda intermediaria utilizada, em particular, para as transagdes de
compra e venda de produtos intermediarios ou finais entre os setores.
Dessa maneira, as transferéncias fisicas (nacionais ou internacionais)
gue se processam dessas transacOes setoriais, demandam algum meio
de transporte (caminhdo, trem, avido, navio, navegacao fluvial, entre
outros). (BETARELLI JUNIOR; BASTOS; PEROBELLI, 2010, p. 05)

E muito dificil falar de transporte sem considerar os elementos, componentes
funcionais envolvidos, tais como o0s veiculos, as vias, 0s terminais, plano de operacéo, as
pessoas e 0s bens (condicionantes internos) que se movimentam, interagem para um
objetivo. Essa configuracdo se chama Sistema de transporte, um conjunto de elementos
integrados em prol de um objetivo. Ou melhor, “um conjunto de elementos que fornecem
e dirigem agdes para que o transporte ocorra” (MORLOK, 1979).

No entanto, esse conceito ndo aborda as interages externas entre os sistemas e
outros sistemas importantes, como do meio ambiente, social e econémico, aspectos de
infraestrutura (condicionantes externos). Todos esses elementos (internos e externos)
compdem e determinam o Ambiente de Transportes, ou seja, o “conjunto de fendmenos
que influenciam e/ou sdo influenciados pelo transporte” Ceftru (2007). Entdo, o
transporte deve ser considerado em conjunto com o meio ambiente em que esté, e ndo s
dentro dele (GARLINDO, 2009).



2.2. Modais de Transportes

De acordo do Wanke e Fleury (2006) o transporte é divido em cinco modais:
rodovidrio, ferroviario, aquaviario, dutoviario e aéreo. Cada modal possui caracteristicas
operacionais especificas e custos especificos, 0 que os tornam mais adequados para certos
tipos de produtos e de operacdes. A escolha de um ou mais modais normalmente ¢ feita
pela observagdo dos custos, faturamento e lucro. Segue abaixo algumas caracteristicas
sobre cada modal.

2.2.1 Transporte Rodoviario

E o transporte mais utilizado e com maior crescimento dos modais existentes no
Brasil. Atinge praticamente todo o territorio nacional, pois o Brasil tem uma vasta gama
de rodovias, devido a implantacdo de industrias automobilisticas e a pavimentacao de
rodoviarias na década de 50. (GETRAM, 2004, p. 04).

De acordo com o Ministério dos Transportes (2017), o modal rodoviario “¢
realizado sobre rodas vias de rodagem pavimentadas ou ndo para transporte de
mercadorias e pessoas, sendo na maioria das vezes realizados por veiculos automotores
(6nibus, caminhdes, veiculos de passeio, etc.). ”.

Uma das vantagens desse modal é que possui 0s mais baixos custos fixos, uma
vez que as rodovias que operam sao de responsabilidade do poder publico e ndo das
empresas. Contudo, ndo € o transporte mais barato, pois ha um grande nuamero de
pedagios nas estradas brasileiras e os valores altos com gastos em manutencdo dos
veiculos e combustivel, o que torna o caro. (SARAIVA; MAEHLER, 2013, p. 03).

Outro beneficio do transporte rodoviario € o servi¢o de entrega integrado porta a
porta e de adequacdo aos tempos perdidos, assim como frequéncia e disponibilidade dos
servigos” (RIBEIRO; FERREIRA, 2002, p. 03). No entanto, nao pode ser considerado o
transporte mais rapido e nem o mais adequado para longas distancias, devido ao estado
de conservacao das vias e do nivel de congestionamento destas. (Wanke e Fleury, 2006).
Além disso, ndo é recomendavel a utilizacdo para o transporte de produtos agricolas a
granel ou pequenas cargas. Outra desvantagem é a grande emissao de CO. que afeta muito
0 meio-ambiental. (SARAIVA; MAEHLER, 2013, p. 03).

2.2.2 Transporte Ferroviario
O transporte ferroviario brasileiro é utilizado especialmente na movimentagéo de

grandes cargas de produtos homogéneos por longas distancias, através de linhas férreas



fixas. Nao possui flexibilidade, pois ndo ha coleta e nem entrega porta-a-porta como o
transporte rodoviario e 0s trens ndo podem partir antes de completar uma boa parte dos
vagoes.

Apresenta um custo variavel pequeno, mas seus custos fixos sdo elevados, em
virtude de altos investimentos em trilhos, terminais, locomotivas e vagdes. (WANKE e
FLEURY, 2006). “O aumento do volume por trem ¢ seus efeitos na redugdo dos custos
de terminais podem produzir substanciais economias de escala, ou seja, custos unitarios
reduzidos para carga de maior volume. ” (SARAIVA; MAEHLER, 2013, p. 04).

Assim como as rodovias, as ferrovias ndo sdo o transporte mais rapido, sua
velocidade depende do estado de conservagéo dos trilhos e do congestionamento destes.
Contudo, é um modal limitado, pois tem uma malha muito pequena quando se considera
todo o territério nacional. (SARAIVA; MAEHLER, 2013, p. 04).

As ferrovias tém apresentado melhorias nos servicos de transporte ap0s as
privatizagdes. Segundo a Confederagdo Nacional do Transporte (2011: 9) “O setor
ferroviario do pais tem experimentado consideravel crescimento nos Gltimos anos,

fomentado pelo processo de concessdo das malhas federais a iniciativa privada”.

2.2.3 Transporte Hidroviario

O modal aquaviario, também chamado de hidroviario é realizado por meio das
hidrovias, “caminhos previamente tragados pelas 4guas, sejam eles de ordem natural
como lagos, rios, dentro outros, ou aguas navegaveis resultantes de interveng¢do humana”
(CARNEIRO, 2016, p.16) para transportar pessoas e mercadorias dentro do territorio
nacional ou internacional.

O maior custo desse transporte ¢ a obtencdo de equipamentos e navios, pois “as
hidrovias e 0s portos sdo de propriedade e operacdes publicas”. (SARAIVA; MAEHLER,
2013, p. 04). E 0 modal que apresenta 0s menores custos, isso porque transporta grandes
quantidades e volumosas e pesadas mercadorias, com poucas perdas e danos. Além disso,
aponta baixos custos de manutencao.

Contudo, uma das desvantagens do transporte aquaviario sao 0s problemas nos
portos, a lentiddo (¢ modal mais lento) e sua disponibilidade e confianca séo afetados

pelas condi¢cdes meteorologicas, pois dificulta as navegacdes. (BALLOU, 2006).



2.2.4 Transporte Dutoviario

O modal dutoviério é feito através de tubos redondos ocos planejados para
transportar, principalmente, produtos derivados do petroleo, derivados de minérios, gases
e grdos. Esses canos sdo chamados de dutovias, compostas trés elementos fundamentais
“os terminais, que fazem a propulsao dos produtos; os tubos e as juntas que unem estes”,
conforme Eguchi e Oliveira (2013, p. 28) descrevem.

Uma vantagem é que a maioria das dutovias sdo subterraneas e/ ou submarinas,
minimizando os riscos causados por outros veiculos. (CNT, 2012). Ademais, transporta
de maneira segura, por longas distancias e sua movimentacdo € continua, funciona 24
horas por dia. E o mais confiavel dos modais, pois quase ndo ha interrupcdes ou roubos,
e os fatores climaticos e congestionamentos ndo sdo levados em consideracdo. (WANKE;
FLEURY, 2006)

E um modal muito inflexivel, pois s&o s6 certos produtos que podem ser
transportes por ele. Além disso, a instalacdo dos dutos é complicada, tendo que passar por
diversas areas, como oceanos, montanhas e vales, por exemplo. (EGUCHI; OLIVEIRA,
2013, p. 28). Outra desvantagem, é que o transporte dutoviario é muito lento e os custos
fixos sdo mais elevados, devido aos direitos de passagem, construcdo, estacdes de
controle e a capacidade de bombeamento. J& 0s custos variaveis sdo muito baixos.
(RIBEIRO; FERREIRA, 2002, p. 04).

2.2.5 Transporte Aéreo

Finalmente, o transporte aéreo € executado por meio de aeronaves e pode ser
dividido em Nacional ou Internacional. A estrutura das aeronaves possui 0 compartimento
de bagagens e/ ou cargas, podendo ser mistos, cargas e passageiros ou individuais.
(OLIVEIRA, 2013, p, 24).

E um modal de demanda crescente de usuarios e é bastante adequado para o
transporte de cargas com alto valor unitario e pereciveis (RIBEIRO; FERREIRA, 2002,
p. 03), pequenos volumes e para mercadorias urgentes, pois € mais rapido dos modais.

Dentre as vantagens do transporte aéreo pode-se citar justamente sua velocidade,
é 0 modal mais rapido comparando com os outros modais, além disso, alcanca longas
distancias, € muito seguro, pois o nivel de roubos e danos é bem pequeno, custo de estoque
pequeno, isso se d&, entre outras caracteristicas, pelo fato de no transporte ndo necessitar

de embalagens mais reforgadas, 0 manuseio é mais cuidadoso (OLIVEIRA, 2013, p, 24).
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Contudo, os aeroportos desfrutam dos custos mais elevados dentre os modais ja
citados, tanto os fixos (de infraestrutura: aeronaves e sistemas de manuseio), como as
variaveis (combustivel, mdo-de-obra e manutengdo). Os custos de fretes também sdo os

mais altos, principalmente se for considerado pequenas distancias. (LUZ, 2014, p. 33).

2.3. Componentes do Sistema de Transportes

O sistema de transportes € um conjunto de elementos integrados para promover
deslocamento de um local para outro de pessoas e mercadorias. Desta forma, para que
iSSO ocorra, SA0 necessarios 0s componentes dos sistemas de transportes, que sdo, de
acordo com Daroncho (2013), veiculos, vias, terminais e plano de operagdes.

- Veiculos: sdo os elementos usados para movimentar pessoas e cargas de um
lugar para outro ao longo de uma via. O veiculo também tem a funcéo de proteger o objeto
transportado. Pode possuir sistema de tracdo e direcdo interno (caminhdo) ou externo
(trens).

Dentro desse componente, frequentemente s@o utilizados dispositivos de
unitizacdo de cargas para melhorar a eficiéncia do sistema de transporte. S&o ferramentas
que tém como funcdo conter e proteger 0s objetos transportados, contudo ndo possuem a
capacidade de locomocdo e mobilidade como os veiculos, por isso dependem deles para
serem transportados. Bons exemplos desses dispositivos de unitizacdo sdo os Pallets e
Contéineres.

- Vias: sdo as trajetorias pelas quais transitam os veiculos. Sdo desenhadas e
construidas em funcdo das caracteristicas dos veiculos que as utilizam. Desta forma,
veiculos terrestres precisam de vias com uma superficie regular e resistente para que
possam desenvolver velocidades altas com minimo de danos as cargas.

As vias podem ser divididas em naturais e artificiais. As vias naturais sdo aquelas
gue o homem ja encontrou pronta como, por exemplo, lagos, rios e mares. Ja os artificiais
sdo aquelas construidas pelo homem e como por exemplo podem ser citados as estradas,
trilhos, tubulacdes, canais, entre outros.

- Terminais: sdo as areas onde as viagens comecam e terminam, ou se faz o
transbordo de cargas ou pessoas entre veiculos ou modos de transportes. Os terminais
podem ser edificios construidos para esse fim ou locais pré-determinados onde um

transporte se inicia ou acaba.
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- Plano de Operacdes: é o conjunto de procedimentos usados para manter o sistema
de transporte funcionando adequadamente. Desta forma, tem como objetivo assegurar
que o fluxo de veiculos, nas vias e interse¢des, ocorra em ordem e em seguranca, € que
0s terminais operem e acomodem em veiculos o fluxo de carga e pessoas.

Um plano de operacgdes vai desde uma tabela de horarios de chegada e partida até
um sistema complexo de transporte que controla o trafego, semaforo, etc, por meio de
computadores em tempo real.

Desta forma, nota-se que os componentes de um sistema de transportes séo
essenciais para fazer o deslocamento de pessoas e cargas. Portanto, esses elementos
devem estar funcionando e relacionados para que o transporte de cargas possa funcionar

adequadamente e assim possa suprir demandas e gerar beneficios.

2.4. Corredores de transporte de massa e transporte de cargas

O transporte de cargas é um dos principais itens de prestacdo de servico para o
sucesso das cadeias produtivas, principalmente em relacdo as cadeias produtivas em
escala mundial (exportacdes). No campo da producdo e comercializagdo, exige técnicas
modernas de preservacdo, manuseio, estocagem, transferéncia e movimentacdo das
mercadorias, pois toda a operacdo de transporte de cargas tem como principal
condicionante a infraestrutura logistica.

Em consequéncia, o transporte de cargas torna-se de significativa importancia
para economia nacional e mundial. Esse transporte se vem dando através de corredores
regionalizados, onde diversos modais e funcGes se integram para garantir aos Usuarios e
consumidores, deslocamentos porta-a-porta com maior produtividade e ao menor custo
possivel. (BARAT, 2008). Entende-se por “Corredores”:

O conjunto de infraestruturas, sistemas operacionais e meios logisticos,
que, em diferentes escalas e especializagdes, integram-se com o
objetivo de propiciar a continuidade do transporte desde a origem da
producdo até o destino do beneficiamento, transformagdo, consumo ou
embarque. (BARAT, 2008, p. 12).

Em sentido mais amplo, BARAT (1972) acrescenta que os “Corredores” seriam
segmentos do Sistema de Transportes, ligando duas areas que ocorre ou devera ocorrer a
movimentacdo de altas cargas, tal que precise utilizar tecnologias de manuseio,
armazenagem e transportes.

Serva Junior (2009) também apresenta um conceito semelhante, mas destaca que

corredores de transportes envolve o fluxo tanto de pessoas como de mercadorias. Assim,
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corredores de transporte “¢ a reunido de processos, sequéncias, meios e equipamentos
organizados para ligar dois polos ou areas onde se prevé um fluxo intenso de mercadorias
ou pessoas”. OLIVEIRA e EGUCHI (2013, p. 33) apresentam um conceito mais

completo:

Os corredores de transporte sdo malhas de movimentacdo de cargas,
utilizando a infraestrutura rodoviaria, ferroviaria, hidroviaria e de
armazenamento possiveis e disponiveis. Representa um conjunto
coordenado de meios e facilidades que, ao longo de um determinado
eixo de circulacdo viabilizam a movimentacdo de cargas em escala
economica.

Os Corredores de Transporte objetivam entdo a implantacdo de infraestruturas e
sistemas operacionais modernos para o transporte, visando facilitar a distribuicdo e a
comercializacdo de produtos entre as regides produtoras e 0s centros consumidores
internos e externos (CAMPOS et. al., 2001). Requer altos investimentos em infraestrutura
de transporte, mas em compensacao reduzir os custos e eleva a qualidade do transporte.

Para compreender melhor o que sdo e como funcionam os corredores de
transportes, é necessario entender primeiro os conceitos de transporte multimodal e
intermodal.

Concluiu-se na secdo anterior que o transporte é divido em cinco modais:
rodoviario, ferroviario, dutoviario, aeroviario e aquaviario. Entdo, modais sdo os tipos de
transportes. O transporte intermodal s&o operacOes realizadas atraves da unido de dois ou
mais modais de transporte, desde a origem até o destino, utilizando um ou diversos
contratos e documentos de transporte para cada trecho percorrido por um modal diferente.
Ja o transporte multimodal também sdo operac@es realizadas por mais de um modal de
transporte desde a origem até o destino, mas € emitido apenas um documento de
transporte. (LUZ, 2014, p. 22).

A intermodalidade e a multimodalidade sdo componentes fundamentais para a
configuracdo dos corredores de transportes, pois os corredores funcionam cada vez mais
através de elos entre 0s modais de transporte para que a operacdo aconteca de porta-a-
porta efetivamente. A utilizacdo desse transporte combinado é mais vantajosa, pois usar
das complementariedades entre as modalidades de transporte reduz os custos, tempos de
imobilizacdo, perdas e defeitos no manuseio, aumenta a qualidade e integra as varias
etapas do transporte em uma gestdo sistémica. (BARAT, 2008).

Portanto, os corredores de transporte sdo vistos como um sistema de rotas

coordenados e gerenciados, que buscam maior eficiéncia através da integracao de dois ou
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mais modais, para a movimentacao de bens e pessoas desde a origem até seu destino final.
Contudo, sdo muitas vezes associados aos corredores de exportagdo, pois estdo muito
ligados as cadeias de producdo, principalmente quando se aborda o comercio
internacional. Isso porque os corredores sao mais direcionados para o escoamento de altas
cargas de mercadorias (mineérios, cereais, petroleo e derivados e, mesmo, grandes partidas
de carga geral unificada) para exportagdes, propiciando vantagens competitivas em
ambito mundial. (CAMARGO, 2005)

Contudo, nas transacfes comerciais, sobretudo sob a perspectiva de exportacdes,
€ necessario citar a burocracia, pois essa se configura, muitas vezes, como um entrave
para a infraestrutura de transporte, devido a seu exagero, os diversos documentos e
procedimentos devidos, principalmente em relacdo ao comércio exterior, acarretando em
demasiados custos e perda de tempo. (ERHART; PALMEIRA, 2006).

No entanto, os corredores de transporte permitem dentro do mercado interno uma
maior e crescente integracdo dos grandes centros industriais e das regides produtoras e
comercializadoras do Brasil, pois uma das possibilidades dos corredores, é direcionar a
capacidade dos portos e ferrovias para desafogar rodovias. (BARAT, 1972).

Assim, fica claro que para o estabelecimento de Corredores de Transportes
eficientes e modernos se faz necessario o investimento em Infraestrutura de Transporte.
Esses sistemas operacionais integrados de dois ou mais modais precisam de uma boa base
fisica para que seus servicos sejam desenvolvidos de acordo com que foi planejado para

satisfazer as necessidades da sociedade como um todo.

2.5. Investimento em transportes e Desenvolvimento Econémico

De acordo com Bruno e Silva (2009) Infraestrutura “refere-se aos sistemas de
servicos coletivos de uma regido ou pais, tais como os sistemas de transporte,
telecomunicagdes ¢ de saneamento basico”. E um conceituo bem amplo e trata-se dos
servigos que tem um interesse coletivo e relevancia para o desenvolvimento social e
econbémico. IPEA (2010) também traz uma definicdo parecida, ao declarar que a
infraestrutura sdo servigos que objetivam satisfazer as necessidades da sociedade, de
interesse publico, e mais, a infraestrutura seria uma base fisica sobre o qual tais servigos
sédo desempenhados/ desenvolvidos. Nesse sentido, o IPEA (2012, p. 07) apresenta um
conceito mais completo:

N&o ha viabilidade para o progresso econdmico de uma nagéo no longo
prazo sem um conjunto de meios que lhe permitam integrar e
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aproveitar, de forma racional, flexivel e continua, 0s recursos
distribuidos no seu territorio. Estes meios, também conhecidos como o
capital fixo de uma economia, denominam-se infraestrutura. Consiste
de toda a matriz logistica, energética, de comunicagdes, saneamento
salde, educacdo e seguranca publica que possibilita a producgéo de bens
e servicos na sociedade.

Esse conceito foi desmembrado em duas linhas de estudo, segundo IPEA (2010,
p. 15): Infraestrutura social e urbana, cujo foco principal é a assisténcia aos cidadaos e
seus domicilios, construida por habitacdo, saneamento e transporte urbano; e a
Infraestrutura econémica, sua funcdo é conferir apoio as atividades do setor produtivo,
compreende os setores de transporte (rodovias, ferrovias, portos e aeroportos) energia
(elétrica, petrdleo, gas natural e biocombustiveis) e telecomunicacdes. Este trabalho se
dedica a analisar esse ultimo conceito, mais especificamente o setor de transporte de
cargas.

Bruno e Silva (2009) destacam que a infraestrutura é um dos principais eixos do
desenvolvimento econémico e que os sistemas de transporte séo elementos fundamentais
da infraestrutura econémica, pois permitem uma conexao entre as regides produtoras e
consumidoras de bens e servicos que um pais pode possuir. Sem uma infraestrutura de
deslocamento suficientemente desenvolvida, a economia terd sua taxa de crescimento
moderada, iSso porque essa escassez de infraestrutura de transporte pode virar em gargalo
ou um ponto de estrangulamento na estrutura da economia.

Nesse sentido, 0s mesmos autores consideram que os gargalos em infraestrutura
de transporte significam custos de producdo altos e, consequentemente, tendem a
pressionar para cima taxa de inflacdo e o custo de vida. Além do mais, diminuem a
competitividade externa, pois torna os produtos da exportagdo mais caros. (Bruno e Silva
2009, p. 07).

Nesse contexto, podemos afirmar que hd uma relacdo positiva entre a
infraestrutura de transporte e o crescimento econémico. Diversos autores evidenciam essa
relacdo e os beneficios gerados de uma infraestrutura adequada, contudo muitos paises
ainda investem pouco nessa area. (CASTRO, 2014).

Corroborando essa ideia, Bertussi e Ellery Janior (2012) apontam nos seus
estudos, através de uma metodologia especifica para dados em painel, que o investimento
publico no setor de transportes gera um efeito positivo e estaticamente significante para
0 desenvolvimento econdmico de longo prazo do Brasil e ainda contribui bastante para a
reducdo de desigualdades de renda entre as regides. Os autores ainda destacam que 0s

investimentos precisam estar alinhados com as necessidades de cada regido, investir em
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regibes com infraestrutura consideravel, o efeito do investimento pode ndo ser tdo
significativo ou até mesmo negativo.

Assim, a infraestrutura de transportes exerce um papel fundamental para ao
funcionamento apropriado da economia, pois sua funcédo principal é garantir o fluxo de
bens, pessoas e servicos. Ou seja, pode-se concluir que uma infraestrutura adequada
garante o desenvolvimento da economia. A adequacéo de infraestrutura de transportes,
isto é, corredores logisticos com uma ampla malha de atendimento e em bom estado de
conservacao, torna-se um diferencial competitivo e uma obrigacdo neste contexto de
concorréncia global. (IPEA, 2012)

Para o IPEA (2010) a infraestrutura de transportes esta diretamente ligada com o
escoamento da producdo, assim como a movimentacdo adequada de bens e produtos.
Deste modo, esta profundamente ligada a reducdo dos custos produtivos e a facilitacéo
do processo produtivo em geral, com correspondentes ganhos na produtividade de
produtos comercializados internamente e externamente (exportagdes), algo importante
para uma economia tdo guiada pelas exportacGes quanto a brasileira. Além do mais, a
reducdo dos custos pode tornar os produtos mais acessiveis a populagéo, trazendo mais
desenvolvimento local.

Araujo (2006) também contribui para ratificar essa relacdo entre a infraestrutura
de transporte e o desenvolvimento local. Para a autora, uma infraestrutura de transporte
apropriada, ao propiciar o deslocamento de bens e pessoas, constitui a possibilidade de
maior cooperacdo entre as regides, evitando uma excessiva concentragdo econdmica em
uma regido detrimento da outra. Um sistema de transporte ligado de forma pertinente
diminui os custos, aumenta a eficacia e o torna viavel. Ademais, permite uma “divisdao”
do desenvolvimento econémico integrado entre as regides, com melhor destruicdo da
riqueza. Assim, o investimento em infraestrutura de transporte € muito importante para a
desconcentragao do crescimento e desenvolvimento econdmico.

Investir em infraestrutura de transporte também esta ligado ao bem-estar social, a
medida que a mobilidade esta associada a um custo econémico. Um sistema de transporte
ruim gera congestionamentos, poluicdo, atrasos de entregas, aumento de custos, na
acessibilidade de mercadorias e pessoas como um todo; como também gera impactos na
economia no sentido de geragdo de renda e emprego. (ARAUJO, 2006).

Em suma, o investimento em infraestrutura acarreta em varios beneficios como
aumento da competitividade, reducéo de custos produtivos, desenvolvimento regional e

bem-estar social. Nas palavras de Pégo Filho, Candido Junior e Pereira (1999, p. 05):
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N&o h& crescimento econdmico sustentdvel sem a existéncia de
infraestrutura eficiente e eficaz, que atende a objetivos diversos:
viabiliza o produto potencial; integra toda a populacdo a economia
nacional, por meio de modais de transportes e sistemas de comunicacéo
eficientes que interliguem, de fato, as regiGes do pais; e minimiza
desperdicios de recursos, ao otimizar sua utilizacdo, entre outros.

Assim, verificou-se a importancia de se investir em infraestrutura de transportes,
pois desencadeia diversos beneficios tanto o desenvolvimento da economia como para o
bem-estar social, o que justifica e requer uma acdo do Estado em prover uma

infraestrutura adequada.

2.6. Conceito de Politica Publica

A politica publica como éarea de conhecimento e disciplina surge nos Estados
Unidos da América, produto da Guerra Fria, onde o foco é na acao do estado, rompe com
a tradicdo europeia que ligava esse estudo com as analise do Estado e suas instituicdes
(SOUZA, 2006).

Existem vérias defini¢bes para politica publica, e que expressam sobretudo a ideia
de que as politicas publicas sdo acdes do governo que objetivam satisfazer as demandas
da sociedade e solucionar problemas publicos. Dentre os conceitos mais conhecidos esta
0 de Dye (1972, p. 02) politica publica é “tudo aquilo que o governo escolhe ou nio
fazer”. Destaca também a posi¢do do governo de ndo fazer nada diante de um problema.

Hé& autores que destacam conceitos mais elaborados, como Howlett (2013) que
reconhece a politica publica como um processo dindmico e que envolve diversos atores,
instituicOes e ideias para solucdo de problemas publicos.

A politica publica pode se materializa através de programas publicos, planos de
acdo, projetos, leis, campanhas, decisdes judiciais, gastos publicos diretos, onde fica claro
essa ideia de um processo dinamico de diversos atores em prol de uma decisdo sobre um
problema puablica para suprir uma demanda da sociedade.

Para ilustrar essa ideia, se procurou destacar alguns exemplos de como a politica
publica se materializa na &rea de transportes, que o objetivo deste trabalho.

2.6.1. Politicas publicas de transporte
As decisbes politicas sdo fundamentais para o investimento em modais e nas

infraestruturas, assim como no planejamento do transporte. Os governos tém um papel
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importante na regulacéo do setor e na oferta do transporte como um meio para a correcao
de assimetrias regionais.

Como ficou exposto no capitulo anterior, o transporte é responsavel pelas
atividades econémicas, apesar de ndo criar a riqueza em si, € muito necessario para o
desenvolvimento do pais. Fica claro sua importancia e seu papel fundamental no
desenvolvimento econdmico, e também social, podendo gerar melhorias nas condicdes e
na qualidade de vida das populagdes.

Assim, os sistemas de transporte e seu planejamento estdo diretamente
relacionados com mudancas e beneficios socioeconémicos. No setor ambiental, pode-se
notar que uma maior preocupa¢do com a natureza, qualidade do ar, ruido e uso de uma
energia limpa (DUARTE, 2012).

No setor econébmico, a evolugdo da infraestrutura de transportes reflete no
desenvolvimento econémico, no crescimento industrial com o aumento da producéo de
bens e servicos e, desse modo, gerar empregos. E uma forte ferramenta de promogc&o de
regides e um impulsionador de novas tecnologias de controle de sistema de transportes,
na producao de veiculos modernos. (DUARTE, 2012).

Portanto, investir em infraestrutura de transportes é algo fundamental para o
desenvolvimento de um pais, para isso é necessario que o governo interceda no setor. Um
meio para isso € a criacdo de politicas publicas de transporte que abordem todas as
demandas e beneficios.

As politicas pablicas de transporte séo frutos de demandas publicas identificadas
por diversos atores envolvidos, que passam a ser caracterizados como problemas
politicas, ganhando a atencdo apropriada e sdo priorizados para sanar um problema
publico e atender as necessidades da sociedade. (RODRIGUES, 2017).

Essas acOes sdo consideradas como algo fundamental para economia do Brasil e
para a condicdo de vida nas suas cidades, pois possibilita ganhos na produtividade e
desenvolvimento das regides. Deste modo, verifica-se a necessidade de se implementar
programas adequados a realidade brasileira que abarquem os interesses da sociedade
como todo e dos verdadeiros problemas.

Na intencdo de constituir uma adequada e eficiente rede de infraestrutura de
transporte para promover uma reducdo dos custos produtivos, melhoria da
competitividade das empresas nacionais no mercado internacional e nas condigdes sociais
de vida da populacéo, sdo desenvolvidas diversas politicas publicas na area de transporte

pela administragdo publica federal.
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Neste trabalho, o foco é descrever os principais planos de acao que dao suporte a

essa questao.

2.6.1.1 Programa de Aceleracéo do Crescimento

Lancado oficialmente em janeiro de 2007, com vigéncia de 4 anos (2007-2010),
0 Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC 1) é uma criagdo do Governo Federal
Brasileiro para retomar o planejamento e investimento nos setores estruturantes do pais.
Tendo como objetivo acelerar o desenvolvimento sustentavel, com a eliminacdo dos
gargalos para o crescimento econémico, aumentar a produtividade, estimular o
investimento privado e diminuir os desequilibrios regionais e as desigualdades sociais.
(PAC, 2017a).

Instituido durante o segundo mandato do Presidente Luiz Indcio Lula da Silva, o
PAC foi o programa principal e mais citado durante seu governo e contribuiu
efetivamente para estabilidade da economia durante a crise financeira mundial de
2008/2009, colaborou para garantir e aumentar a oferta de empregos e a geracéo de renda,
e elevou o investimento publico e privado em obras fundamentais. (PAC, 2017a).

A origem dos primeiros recursos destinados ao PAC foi prevista nos orcamentos
das empresas estatais, no orcamento fiscal e da Seguridade Social da Unido, e também
provindos da iniciativa privada. Os planos do PAC foram organizados em cinco blocos:
Investimento em Infraestrutura; Estimulo ao Crédito e ao Financiamento; Melhora do
Ambiente de Investimento; Desoneracdo e Aperfeicoamento do Sistema Tributario e
Medidas Fiscais de Longo Prazo. (PAC, 2010a):

Dentre esses blocos, o Investimento em Infraestrutura é o pilar do PAC.
As medidas de infraestrutura do PAC 1 foram divididas em 3 eixos
(Logistica, Energia e Social e Urbano), com previsdo de gastos de cerca
de R$ 503,9 bilhdes até o fim de 2010. Em 2008, o Governo aumentou a
previsdo para R$ 636,2 bilhdes, através da realizacdo de mais obras.

Ao final do periodo, o Ministério do Planejamento langou o Gltimo balango (11°
Balanco Completo — 4 anos 2007-2010) do PAC 1, mostrando que o Programa previu
cumprir até dezembro cerca de 82,40%, R$ 541,8 bilhGes do montante total de 657,4
destinados aos empreendimentos no periodo de 2007-2010. De acordo com esse mesmo
relatorio, os investimentos concluidos somavam R$ 444 bilhdes até dezembro de 2010,
82 % dos investimentos previstos, e 73,3% do previsto para os quatro anos. (PAC, 2010b)

Neste trabalho, a énfase sera no Eixo de Transportes do Programa de Aceleracdo

do Crescimento, que tem como objetivo eliminar os principais obstaculos em
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infraestrutura de transporte que impedem o crescimento econémico, viabilizam o
aumento da produtividade, incentivo aos investimentos privados e a redugdo das
desigualdades regionais. (PAC, 2010b).

As acles concluidas em Logistica chegardo a R$ 65,4 bilhGes até
dezembro de 2010. Ser&o investidos R$ 42,9 bilhdes ao longo de 6.377
quildmetros de rodovias, outros R$ 3,4 bilhdes em 909 quildmetros de
ferrovias, além de R$ 17 bilh6es na Marinha Mercante. (PAC, 2010b)

Em 2011, o PAC entrou na sua segunda fase para o quadriénio 2011-2014, com
uma estratégia mais aprimorada e um maior investimento, distribuidos nos Eixos
Transportes, Energia e Social e Urbano. De acordo com 11° Balango do PAC 2, os
investimentos executados do PAC 2 deveriam chegar a R$ 1,066 trilhdo até 31 de
dezembro de 2014, 96,5 do montante de R$ 1,104 trilhdo previsto para ser investido neste
periodo de quatro anos. (PAC, 2014):

O PAC 2 concluiu obras em mais de 5.100 km de rodovias, mais de
1.000 km de ferrovias e 30 empreendimentos em portos brasileiros. A
capacidade dos aeroportos brasileiros foi ampliada em mais de 70
milhGes de passageiros por anos, com a conclusdo de 37
empreendimentos. (PAC, 2014)

Em 2015, o PAC se destaca como um programa consolidado, com cerca de 40 mil
empreendimentos e grandes investimentos. Nessa nossa fase, o Programa foi planejado
para o0 quadriénio 2015 até 2018, e prevé cerca de 1.05 trilhdo em investimentos. De
acordo com o mais atualizado relatorio, 4° Balango do PAC 2015-2018, de 24 de fevereiro
de 2017, o PAC manteve o ritmo de execucdo satisfatorio, até o final de 2016, realizou
cerca de 53,1% do total previsto para o periodo referido acima (PAC, 2017b).

Ao final de nove anos do PAC, a Secretaria do Programa de Aceleracdo do
Crescimento - SEPAC, lancou em 2016 o Relatério PAC, contendo os principais
resultados alcancados com essa iniciativa de planejamento e investimento. Em relacdo
ao eixo Infraestrutura Logisticas, os resultados foram:

O PAC concluiu obras em mais de 11.836 km de rodovias, mais de
2.160 km de ferrovias e 54 empreendimentos em portos brasileiros,
fortalecendo a competitividade da economia brasileira e reduzindo
custos da integracdo econdmica entre as regides do pais e o exterior. No
periodo do PAC, a movimentacdo portudria aumentou em cerca de
33%, saltando de 755 milhdes de toneladas em 2007 para mais de 1
bilhdo de toneladas em 2015. A capacidade dos aeroportos brasileiros
foi ampliada em mais de 70 milhGes de passageiros por ano, com a
concluséo de 54 empreendimentos entre Terminais de Passageiros,
Pistas e Patios de Aeronaves. Somado a estes resultados, também foram
concluidos 34 empreendimentos em hidrovias e foi universalizado o
acesso a retroescavadeiras, motoniveladoras e caminhdes-cagamba em
municipios com menos de 50 mil habitantes. Os municipios foram
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contemplados com 15.191 méquinas, alcancando assim toda a meta
prevista no programa. (PAC, 2016)

2.6.1.2. Plano Nacional de Logistica e Transportes

O Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT) é uma visao estratégica de
longo prazo para o desenvolvimento da infraestrutura de transporte brasileira. Criado
pelo Ministério dos Transportes em cooperacdo com o Ministério da Defesa, 0 PNLT
caracteriza o resgaste do processo de planejamento no setor de transportes.

PNLT — Plano Nacional de Logistica e Transportes — representa o
marco inicial da retomada do planejamento setorial estratégico, em
carater continuo e dinamico, destinado a orientar, com embasamento
técnico e cientifico, a implantagdo das agdes publicas e privadas no
Setor de Transportes de forma a atender as demandas politicas de
integracdo, desenvolvimento e superacdo de desigualdades. (PNLT,
2012)

Foi langado em 2006 pelo Governo Federal, o plano de Estado PNLT serviu de
base para elaboracdo do Plano Plurianual (PPA) de 2008-2011 e devera orientar o PPA
até meados de 2023. Ademais, foi essencial para elaboracdo do principal programa de
governo do Luis Inacio Lula da Silva, o PAC langado em 2007 (SOUZA, 2010). Ambos
estdo integrados no tange as medidas de infraestrutura de transporte durante o periodo de
2008 a 2011.

Em suma, o PNLT é um projeto que visa a retomada do planejamento de
intervencdes publicas e privadas na infraestrutura de transportes no Brasil, inclui
desenvolvimentos de curto, médio e longo prazos, considerando a integracdo e a
complementaridade entre os diferentes modais. Além do mais, aponta recomendacdes
guanto a execucao e viabilidade financeira, técnica, econdémica e ambiental das acGes de
transporte. E um plano estratégico e de permanente reavaliacdo, pois acompanha o
desenvolvimento do setor e as demandas futuras. (PNLT, 2012). Deste modo, o PNLT se
caracteriza como um portfélio de projetos.

Ademais, foram identificados pelo Ministério dos Transportes 1.167 projetos das
mais varias fontes, desde a area politica até as demandas da sociedade civil. Nesse
Portfolio de Projetos do PNLT continha projetos novos, agdes do PAC e projetos antigos
advindos de programas antecessores ao PNLT. Esses projetos formam analisados de
acordo com sua viabilidade e prioridade, e principalmente com base na Taxa Interna de

Retorno Econémico, determinando a prioridade do projeto. Dessa forma, o PNLT criou
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um horizonte de projetos de 2011 a 2031, oferecendo apoio para uma adequada tomada

de decisdo sobre as politicas publicas para o setor de transportes brasileiro. (PNLT, 2012).

2.6.1.3. Programa de Investimento em Logistica

O Programa de Investimentos em Logistica € um projeto do Governo Federal,
langado em 15 de agosto de 2012, com o objetivo de desenvolver a infraestrutura de
transporte brasileira através de parcerias estratégicas com o setor privado. Além disso, o
Programa visa a integracdo entre os modais e a articulacdo com as cadeias produtivas,
agindo em conjunto com o PAC para diminuir os custos de transporte.

Inicialmente, a primeira etapa do Programa (2012-2014) englobava somente
rodovias e ferrovias. A novidade trazida era a ampliagdo dos recursos e empreendimentos,
além dos que constavam no PAC 1 e 2 e na utilizacdo das parcerias publico-privadas
(PPP) através de concessdes dos meios a administracdo da iniciativa privada.

O PIL previaaaplicagdo de R$ 133 bilhdes na reforma e na construcéo de rodovias
e ferrovias, sendo R$ 79,5 bilhdes em cinco anos e R$ 53,5 bilhdes entre 20 e 25 anos em
nove trechos de rodovias e 12 trechos de ferrovias. A intencdo era investir R$ 42 bilhdes
em 7,5 mil km de rodovias (R$ 23,5 bilhdes em cinco anos e R$ 18,5 bilhdes em 20 anos)
e R$ 91 bilhdes em 10 mil km de ferrovias (R$ 56 bilhGes em cinco anos e R$ 35 bilhdes
em 25 anos). (SILVEIRA, 2013)

Para administrar o processo de concessdes e coordenar os investimentos do PIL,
foi criado a Empresa de Planejamento e Logistica (EPL). Inclusive, a EPL foi responsavel
pelo anuncio, em dezembro de 2012, das novas medidas para de ampliagdo do programa,
lancando o PIL Aeroportos e o PIL Portos. Essa nova rodada do Programa tinha como
objetivo melhorar a qualidade dos servicos e da infraestrutura aeroportudria e portuaria e
ampliar a oferta de transporte a populacéo brasileira.

Com a Primeira Etapa do Programa, o Governo Federal concedeu a administracdo
privada 5 mil quildmetros de estradas, 1.100 quildmetros de trilhos, seis aeroportos — S&o
Goncalo do Amarante (RN), Brasilia (DF), Campinas (SP), Guarulhos (SP), Galeédo (RJ)
e Confins (MG) — e, no setor portuario, as medidas do PIL promoveram modernizacao e
competitividade da economia brasileira. (Palacio do Planalto, 2017).

A segunda fase do Programa foi langcada no dia 9 de junho de 2015, dando
continuidade ao processo de modernizacdo da infraestrutura brasileira. O Governo prevé
investimentos de R$ 198,4 bilhdes, sendo R$ 66,1 bilhdes para rodovias; R$ 86,4 bilhdes

para ferrovias; R$ 37,4 bilhdes para portos e R$ 8,5 bilhdes para aeroportos. Desse
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montante, R$ 69,2 bilhdes serdo investidos entre 2015 a 2018 e a partir de 2019 os
investimentos poderdo ser de R$ 129,2 bilhdes.

Portanto, diferentemente das propostas anteriores do PIL, o programa visa reduzir
o0 investimento de recursos publicos, ampliando a participacdo do financiamento privado
pelo mercado. Ampliar os investimentos em infraestrutura de transporte significa
melhorar o atendimento ao agroneg6cio, ao turismo e o escoamento da producdo, bem
como, a reducdo de custos de importacdo e exportacdo, propiciando a integragdo das
cadeias de valor, desenvolvimento sustentavel e aumento do emprego e renda. (ZAGO;
MALEBRANCHE, 2016).
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3. METODOLOGIA

Com o intuito de analisar os principais corredores de transporte de massa de bens
para a indicagdo de Politicas Pablicas seré realizada uma investigacdo empirica descritiva
de abordagem quantitativa e qualitativa.

Para tanto, a investigacdo sera dividida em duas etapas. A primeira etapa consiste
em pesquisas e consultas em alguns livros, acervos bibliograficos, artigos cientificos,
teses e dissertacGes para levantamento de informacGes sobre o tema. A segunda etapa seré
0 estudo qualitativo e quantitativo. Qualitativo devido a coleta de dados que seréa realizada
entre os decisores, representantes, especialistas do tema em questdo. Quantitativo quanto
a utilizacdo da ferramenta de anélise multicritério para melhor avaliagdo das informacgoes
coletadas.

Segundo Markoni e Lakatos (2008, p. 43), o levantamento bibliografico é “a
coleta, selecdo e utilizacdo de documentos sobre um determinado assunto. . Ou seja,
adquirir maior familiaridade com o objeto do trabalho, assim, torna-lo mais explicito.
Contudo, ndo é a mera leitura e interpretacdo do que esta escrito, mas sim a anéalise do
tema sob varios enfoques, gerando diferentes conclusoes.

Quanto ao carater qualitativo, o foco da pesquisa esta na percepcao dos envolvidos
quanto a problematica estudada (SANTOS, 2000). Assim, a coleta de dados primarios
sera focada na captagdo da opinido dos gestores ligados diretamente a infraestrutura de
transportes, através de questionarios semiestruturados que busquem identificar os
principais corredores de transporte de massa de bens para a indicacdo de politicas
publicas.

J4& o cardter quantitativo, segundo Richardson (1999) mede opinides,
comportamentos e atitudes. E indicado também para verificar quantas pessoas possuem
uma opinido semelhante. Dessa forma, a andlise de dados sera feita por meio da
Metodologia Multicritério de Apoio a Decisdao Construtivista (MCDA-C), para que 0s
dados qualitativos possam ser quantificados. Além do mais, essa metodologia permite
que a visdo dos especialistas construa um entendimento sobre a situacdo real do problema
estudado.

O recorte temporal da pesquisa foi transversal, sendo coletados dados somente
uma vez no tempo, visto que para esse estudo buscou analisar a percepcdo dos
especialistas em transporte quanto os principais corredores de transporte de massa de bens

para a indicacdo de Politicas Publicas.
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3.1. Tipo e descricdo geral da pesquisa

O estudo em questédo visa apontar os principais corredores de transporte de massa
de bens para a identificacdo de Politicas Publicas de Transporte ou a indicacdo das
mesmas para atender as principais demandas da sociedade. Sendo assim, essa pesquisa se
caracteriza como uma pesquisa de natureza empirica, com delineamento descritivo.

De acordo com Gil (2017), a pesquisa descritiva tem como objetivo principal
descrever as principais caracteristicas de uma dada populacgdo, de um dado fenémeno ou
de uma relacdo entre variaveis. E caracterizada pela observacéo, registro de dados e
anélise de fendmenos ou sistemas técnicos.

Trata-se também de uma pesquisa com abordagem qualitativa e quantitativa, para
Gil (2017), a anélise qualitativa € um processo sequencial de atividades, que envolve a
reducdo, categorizacao, interpretacdo de dados e, por fim, a redacdo de relatério. Para o
mesmo autor, a abordagem quantitativa utiliza de instrumentos estatisticos para expressar
quantitativamente as relagdes entre os eventos, quantificar os resultados.

Dado o carater da pesquisa, a coleta de dados foi realizada por meio de
questionarios. De acordo com Marconi e Lakatos (2008), os questionarios sao um
conjunto de perguntas organizadas que podem ser respondidas sem a presenca de um
mediador, desde que seja explicado os motivos da pesquisa e a importancia das respostas.

Para o tratamento dos dados foi utilizado o modelo de Anélise de Multicritério de
Apoio a Decisdo — Construtivista, que transformou os dados qualitativos em
quantitativos, objetivando apresentar resultados que ajudem no processo de tomada de
deciséo e de melhorias decorrentes nos fatores indicados. Essa ferramenta permite que a
visdo dos especialistas construa um entendimento sobre a situagdo real do problema
estudado.

O recorte temporal da pesquisa foi transversal, sendo coletados dados somente
uma vez no tempo, visto que para esse estudo buscou analisar a percepcdo dos
especialistas em transporte quanto os principais corredores de transporte de massa de bens
para a indicacdo de Politicas Publicas.

A pesquisa foi elaborada durante o segundo semestre de 2017 e o primeiro de
2018.
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3.2. Método da Pesquisa
Neste topico, serdo abordados os principais fundamentos do Modelo de Anélise
Multicritério de Apoio a Decisdo — Construtivista, bem como os detalhes dos

procedimentos de analise e coleta de dados.

3.2.1. Arcabougo Tedrico do Modelo de Anélise Multicritério de Apoio a Decisdo —
Construtivista

O Modelo de Analise Multicritério de Apoio a Decisdo — Construtivista, ou
MCDA — C (MultiCriteria Decision Aid Constructivist) surgiu no final da década de
1990, tendo como base a pesquisa operacional, estudo desenvolvido no final da Segunda
Guerra Mundial. (HILLER; LIEBERMAN, 1988). Trata-se de uma ferramenta que
auxilia na tomada de decisbes, considerando que existem multiplos critérios para 0s
problemas. Desta forma, o0 MCDA-C propde a busca por uma solucdo que melhor se
ajuste nas necessidades do decisor e no contexto da tomada deciséo. (DUTRA et al.,
2007).

Rodrigues (2014) afirma que o Modelo de Analise Multicritério de Apoio a
Decisdo — Construtivista contribui para que os decisores formem e validem seus préprios
valores, ajuda entender mais a fundo seu problema em um processo interativo e
construtivista e, assim, encontrar uma solucdo dentro do conjunto encontrado que mais
seja adequado de acordo com seu juizo de valor.

Ademais, esse modelo é composto de dois fundamentais processos, 0 primeiro se
identifica como qualitativo e o segundo quantitativo. No primeiro processo, busca-se
conhecer 0 objeto de estudo, identificar as principais caracteristicas, qualidades e
dificuldades. No segundo processo, quantitativo, os dados obtidos no processo qualitativo
sdo organizados e associados a taxas de contribuicdes e niveis de esfor¢co, apds sdo
desenvolvidos e aplicados questionarios, esses dados serdo tabulados pelo Software
MAMADeciséo.

3.2.2. Teoria Construtivista

A teoria construtivista presente no modelo analisa diferentes pontos de vistas de
decisores, representantes e especialistas para adotar melhores praticas em determinado
problema e ambiente. Esta pesquisa se caracteriza como construtivista uma vez que 0s
dados foram obtidos através de conversas com especialistas e colaboradores da area de

transportes, por meio de técnicas como brainstorming e grupo focal.
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3.2.3. Brainstorming

Brainstorming ou “tempestade de ideias” é uma técnica de dinamica de grupo que
consiste no desenvolvimento de informagdes com a finalidade de gerar propostas de
solucdo de problemas especificos de forma consensual, Rodrigues (2014). Essa técnica
tem a intencdo de gerar ideias em conjunto, por meio de discussdes. Desta forma, essa
interacdo possibilita melhor compreensdo do problema e das possiveis solucées.

Nesta pesquisa, foram realizadas trés rodadas de brainstormings com especialistas
e colaboradores da area de transporte. A primeira reunido contou com a participacao de
especialistas em transporte do Programa de Pds-Graduagdo em Transportes —
PPGT/UNB. Ja a segunda reunido de brainstorming teve a presenca de representantes da
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT. Por fim, o dltimo grupo de
brainstorming reuniu representantes da ANTT, Ministério dos Transportes e do
PPGT/UNB.

Com intencdo de direcionar as discussdes nas reunides de brainstorming, a
pesquisadora apresentou inicialmente um quadro com os principais corredores de
transporte em massa brasileiros, levantados pela pesquisadora e seus orientadores, para
que os entrevistados usassem critérios orientadores como base para identificar os
principais elementos componentes fundamentais para uma politica publica de transporte

de carga, conforme quadro abaixo.

Ferrovia Norte-Sul - Acailandia (MA) —
Anépolis (GO).
FERROVIAS
Ferrovia Centro Atlantica - Minas - S&o
Paulo = 7080 km
BR 116 - Fortaleza (CE) — Jaguardo (RS)
=4513,2 km
RODOVIAS
BR 153 >Belém (PA) — Brasilia (DF) =
4.355 km
Tieté (SP) — Parana (PR) = 1023 km
HIDROVIAS
Solimdes — Amazonas

Quadro 2 - Critérios Orientadores

Ap0s apresentacdo do Quadro 2, 0 moderador deixou o debate livre para que 0s

participantes discutissem o assunto e indicassem quais 0S principais elementos
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componentes fundamentais para uma politica publica de transporte de carga. Ao final de
cada reunido, a pesquisadora listava e ratificava os pontos de vistas, transformando-os em
Pontos de Vista Elementares (PVES), Quadro 3.

Pontos de Vista Elementares

Acessibilidade Possibilidade de acesso aos modais.

Confiabilidade Capacidade dos modais em cumprir com
0 que foi requisitado.

Todo os aspectos tangiveis que se
referem a infraestrutura de transportes.
Valores gastos durante o periodo de
deslocamento de um bem.

Consiste em proporcionar viagens
Integragéo utilizando mais de um modal de
transporte.

Atuacdo publica na captacéo de
investimentos, o planejamento e 0s
Gestao fatores que envolvem o funcionamento e
a construcao de uma politica pablica de
transporte.

Vantagens que uma regido pode obter
Beneficios Regionais com o emprego de uma politica publica
de transporte.

Quadro 3 - Pontos de Vista Elementares

Arranjos Fisicos

Custos

De acordo com Rodrigues (2014), os Pontos de Vista Elementares séo
identificados a partir dos brainstormings e do moderador, que os guiam de acordo com o
propdsito da pesquisa. Ademais, é dada uma definicdo para cada PVE e sdo elaborados

0s seus principais sub elementos, SUbPVE.

3.2.4. Grupo Focal (GF)

Grupo Focal é uma técnica de pesquisa qualitativa que consiste em entrevistas
grupais guiadas para coletar dados ou informacdes diante das discussdes em grupo,
visando & extracdo de pontos-chave nas conversas, Rodrigues (2014).

Segundo Lervolino e Pelicioni (2001), grupo focal é utilizado no entendimento de
diferentes percepcOes e atitudes acerca de um fato, pratica, produto ou servico, cuja
intencdo consiste na interacdo entre os participantes e o pesquisador para coletar

informagdes através de uma discussdo focada em topicos especificos e diretivos.
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Normalmente, a reunido € composta por seis a dez participantes escolhidos por apresentar
experiéncias e conhecimentos em comum relacionados ao tema investigado.

Neste trabalho, o grupo focal foi realizado no dia 16 de novembro de 2017, em
uma das salas de reunido da Faculdade de Administracdo, Contabilidade e Economia,
localizada no Campus Darcy Ribeiro da Universidade de Brasilia. A reunido foi iniciada
as 18 horas e durou aproximadamente duas horas. O grupo foi composto por seis
participantes, entre eles Doutores em Transportes e trés Especialistas na area.

De acordo com Rodrigues (2014), a reunido do grupo focal é onde acontece a
ratificacdo dos pontos de vista e consolidacdo dos dados, transformando os PVE e
SubPVE em Pontos de Vista Fundamentais (PVF) e SubPVF, através da identificacdo dos
aspectos relevantes estruturados com base no juizo de valor dos Decisores/Representantes

e Especialistas mediados pela pesquisadora.

N M\

Pontos de Vista Pontos de Vista
Elementares Rotulo Fundamentais
Acessibilidade i Disponibilidade
S— ANALISE DA S—
Confiabilidade PERCEPCAO DA Confiabilidade
Arranjos Fisicos QUALIDADE DOS Arranjos Fisicos
_ ELEMENTOS
Custos Operacionais FUNDAMENTAIS DE Custos
Integracéo UMA POLITICAS Integracdo
PUBLICAS DE
Gestao TRANSPORTE DE Gestao
Beneficios CARGA Beneficios

Figura 1 — Conversao dos PVE em PVF

Ademais, os PVFs foram divididos em outros subcritérios ramificados, ratificados
e consolidados um por um durante o Grupo Focal. O Grupo Focal também definiu as
taxas de contribuicdo para cada subcritério com base no quanto cada subelemento
contribui para o PVF, com base no juizo de valor dos decisores, conforme o Quadro 4.

Para Silva (2017), as taxas de contribuicdo sdo dadas em percentuais de 0% a
100%, para mostrar a importancia de cada subcritério dentro do critério, as somas dos
subcritérios tém que completar 100% em cada PVF. O Quadro 4 ilustra as taxas de

contribuicéo atribuidas pelo Grupo Focal.
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PVF SubPVF Nivel de
Esforco
1.1.Disponibilidade de modais (30%) 1
1. Disponibilidade | 1.2.Cobertura geografica (25%) 15
(10%) 1.3.Distancia (15%) 22
1.4.Condicéo do modal (vias) (30%) 8
2.1. Horario de origem — destino (10%) 22
2 Confiabilidade ;g gegularldade (025%) 13
(15%) 3. egu_ranga (20%) 20
2.4. Avarias no transporte (15%) 31
2.5. Funcionamento do sistema (30%) 6
3.1. Veiculos de transbordo (25%) 21
3.Arranjos Fisicos | 3.2. Terminais de carga e patios (30%) 7
(10%) 3.3. Equipamentos (25%) 14
3.4. Crossdocking (transporte sucessivo) (20%) 28
4.1. Custo de Transbordo (20%) 19
4.2. Custo de Armazenagem (25 %) 12
4.Custos (20%) 4.3. Custos do transporte (30%) 5
4.4. Avarias no transporte (10%) 26
4.5. Manutencao e Reparos (15%) 30
5.1. Multimodalidade (35%) 3
5.2. Intermodalidade (30%) 10
5.Integracdo (15%) | 5.3. Potencialidade (10%) 17
5.4. Suporte de agregacao integrante da rede 24
(25%)
6.1. Atuagdo publica (20%) 9
6.2. Investimento privado (20%) 16
6.3. Burocracia (documentaces e 29
6.Gestdo (20%) procedimentos) (10%)
6.4. Articulacdo entre os 6rgdos e sociedade 93
(20%)
6.5. Governanca e Planejamento (30%) 2
7.1. Social (30%) 4
7.Beneficios 7.2. Econbmico (30%) 18
regionais 7.3. Infraestrutura Industrial, Comercial e o5
(10%) Residencial (20%)
7.4. Ambiental (20%) 11

Quadro 4 — Composicao dos PVF

Em seguida, o0 GF definiu os niveis de esforgo para cada um dos subcritérios e

critérios. Os niveis de esfor¢o representam a relevancia dos itens em cada critério e

subcritério. De acordo com Silva (2017), no MCDA-C, os niveis de esfor¢co sdo a

quantidade de energia e recursos necessarios para que uma acao passe de desfavoravel

para favoravel, € a parte mais significativa do GF.
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3.2.5. Construcao dos Descritores

Ap0s a conversdo e definicdo das taxas de contribuicfes e niveis de esforco, foi
elaborado um questionario com todos os SubPVFs contendo cinco escalas de avaliagdo:
Muito importante; Importante; Pouco importante; Neutro e Trivial. Consistem nas op¢oes
de resposta disponiveis aos participantes no processo de coleta de dados, podendo ser

bom, neutro ou negativo, conforme consta no Quadro 5 abaixo.

Descritor de base
Niveis de Nivel de Nivel de percepcéo
Impacto Referéncia sobre:
N5 Muito importante Percepcéo Positiva Forte
N4 Importante Percepcéo Positiva
N3 Pouco importante | Percepcao Positiva Fraca
N2 Neutro Nenhuma Percepcdo
N1 Inviabiliza Percepcdo Negativa

Quadro 5 — Niveis de Impacto
Para cada subcritério foi construido um descritor, de acordo com Rodrigues
(2014), trata-se da “definicdo de um conjunto de niveis de impacto de cada
questionamento ao usuario, para descri¢do dos desempenhos”. Essas indicagdes
compdem as opcOes dos respondentes na coleta de dados, as marcagdes dos
posicionamentos nos pontos N3, N4 5 N5 sdo classificados pontos 6timos, no N2 sem

valor e no N1 inesperado.

3.3. Procedimento de Coleta de Dados

Seguida a ratificacdo feita pelo grupo focal e a construcdo dos descritores de
base, um formulario adaptado aos respondentes foi elaborado para ser aplicado aos agidos
da pesquisa.

Segundo Lakatos e Marconi (2008), formulario € um roteiro de perguntas
formulado pelo entrevistador e preenchido por ele com as respostas do pesquisado. E um
meio-termo entre questionario e entrevista (Vergara, 2009).

Dessa forma, o formul&rio contou com trinta e um itens de avaliagdo, com base
nos subcritérios de andlise, colocado para apreciacdo dos agidos de trés instituicdes de
transporte. A aplicacdo do formulario foi feita presencialmente em todas as instituigcdes

analisadas pelo pesquisador.
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Ap0s a aplicacdo do formulario estruturado, foi necessario fazer a tabulacao dos
dados para a definicdo de pontuacdo de referéncia da resposta da resposta de cada
respondente, de acordo com cada subcritério. No modelo MCDA-C, a pontuagdo indica
onde esta a concentracdo de respostas, por meio da mediana, e o nivel de impacto dos

respondentes.

3.4. Modelagem dos dados no software

A modelagem ¢ feita por meio do tratamento dos dados coletados e de analise
multicritério pelo software “MyMCDA-C”, um programa desenvolvido pelo aluno
Gabriel Tomaz Lima, supervisionado pelo professor Rafael Rabelo, criado especialmente
para esse tipo de estudo, que permite gerar graficos e tabelas, para da mais visibilidade e
facilitando a analise proposta. O software é gratuito e pode ser acessado pelo endereco
“mcdac.rabelo.org”.

O software utiliza varios fatores para a geracao de gréaficos, no primeiro momento,
registrou-se os “Nivel de Referéncia”, depois foram descritos os critérios e subcritérios,
PVF e SubPVF, respectivamente. Em sequéncia, as taxas de contribui¢cdo foram lancadas
e os subcritérios foram organizados conforme seu Nivel de Esforco, do maior para menor.
Por fim, as medianas foram destacadas em cada subcritério.

Preenchida todas essas etapas dessa planilha eletronica, o software MyMCDA-C
produz os resultados finais com graficos e tabelas, para cada critério separadamente e um
grafico global, permitindo assim uma analise mais completa. Os graficos também
permitem a apreciacdo dos resultados através comparacdo entre 0s niveis maximo e
minimo com o resultado real obtido na pesquisa.

Dado esses graficos, tabelas, pontos minimos e maximos, 0 MyMCDA-C permite
identificar quais critérios precisam de mais ou menos esforco para sair do ponto negativo
para 0 ponto positivo e qual precisara de mais investimento por parte dos tomares de
decisdo.
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4 ANALISE DOS ELEMENTOS QUALIFICADORES DE POLITICA PUBLICA
DE TRANSPORTE DE CARGA

Este topico trata da analise dados demogréficos e dos resultados de cada um dos
sete critérios identificados por meio da percepcdo dos especialistas em transporte de
carga, sdo eles: Disponibilidade, Confiabilidade, Arranjos Fisicos, Custos, Integracéo,

Gestdo e Beneficios.

4.1. Analise dos dados demograficos

A pesquisa foi aplicada no Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil, no
Departamento de Programas de Transportes Terrestre e Aquaviario, para alguns
funcionarios da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres e do Departamento Nacional
de Infraestrutura de Transportes.

No decorrer deste subcapitulo serdo apresentados os dados demogréaficos dos 34
respondentes deste trabalho, neste caso os funcionarios desses trés 6rgdos do Distrito
Federal que trabalham com politica publica de transportes.

Em relacdo a faixa etaria dos respondentes, a maioria estre entre 36 a 45 anos com
35%, de 26 a 35 anos com 32% e de 46 a 55 anos, 24%. Somados correspondem a 91%
dos respondentes, isso indicar que os trabalhadores ja tém uma certa experiéncia e
conhecimento sobre assunto. J& os respondentes de 56 a 60 anos e mais de 60 anos,

correspondem a 6% e 3%, respectivamente, da pesquisa.

. - 18a25 | 26a35 | 36a45 | 46a55 | 56a60 | Mais 60
Faixa Etaria
anos anos anos anos anos anos
Respondentes 0 11 12 8 2 1
Total (%) 0% 32% 35% 24% 6% 3%

Quadro 6 — Faixa Etaria
Quanto ao sexo, a maioria dos pesquisados sdo homens, cerca de 58,8% e 41,2%

sdo mulheres, conforme podemos observar no quadro abaixo.

Sexo Masculino Feminino
Respondentes 20 14
Total (%) 58,8% 41,2%

Quadro 7 - Sexo

No tocante tempo de trabalho na instituicéo, o estudo identificou que 29,4% estéo
da funcdo de trabalho do periodo de 6 a 10 anos, seguidos de 26,4 de até 5 anos, 23,6%
encontram-se no intervalo de 11 a 20 anos e, por fim, 20,6% estdo a mais de 20 anos.
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Tempo de Até 5 6al10 11a20 Mais 20
Servico anos anos anos anos
Respondentes 9 10 8 7
Total (%) 26,4% 29,4% 23,6% 20,6%
Quadro 8 — Tempo de servico

A respeito ao nivel no cargo, o quadro abaixo demonstra os dados encontrados,
onde 9% exercem funcgdes de nivel operacional, 44% executam trabalho de nivel tatico e
47 % ¢é responsavel por atividades do nivel estratégico. O objetivo deste trabalho é
justamente obter respostas de trabalhadores dos niveis téticos e estratégicos.

Cargo Nivel Operacional | Nivel Tético | Nivel Estratégico
Respondentes 3 15 16
Total (%) 9% 44% 47%

Quadro 9 — Cargo

4.2. Analise dos Elementos Qualificadores de Politica Publica de Transporte de
Carga

O presente tdpico trata da analise de cada um dos 7 critérios identificados nesta
pesquisa, considerando a percepcdo dos funcionarios dos Orgdos responsaveis pela
politica publica de transporte de carga sobre a importancia dos elementos qualificadores
de politica pablica de transporte para sua construgao.

Foram realizadas sete modelagens de dados via o software MyMCDA-C, uma
para cada PVF analisado na pesquisa. Os niveis maximo e minimo de cada critério sdo
representados pelas azul e laranja, respectivamente, e o a linha vermelha simboliza o nivel
de avaliacdo dos agidos desta pesquisa. As analises foram realizadas de acordo com os

gréficos, o qual apresenta as nas analises de forma individual e global.

4.2.1. Disponibilidade

O critério Disponibilidade é o que possui maior variacdo de escala global,
possuindo 322 degraus entre 0 maximo (211) e o minimo (-111) avaliados. Contemplou
quatro subcritérios: Disponibilidade de modais (1.1) — é a condicdo que o modal se
encontra livre e desocupado para o transporte; Cobertura geografica — éarea de
atendimento do modal (1.2); Distancia (1.3) — € o0 espaco que separa duas localidades; e
Condicao do modal — se refere as condicdes fisicas de cada modal. (1.4).

As analises foram realizadas de acordo com a Figura 2, o qual apresenta as nas

analises de forma individual e global.
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Figura 2 — Disponibilidade

Entre 0s subcritérios, os itens “l.1 — Disponibilidade de modais” ¢ “1.4 —
Condi¢do do modal” sdo os que indicam melhor avaliagdo por parte dos respondentes,
ndo apresenta diferenca entre 0s niveis maximos e os niveis percebidos de cada um, séo
considerados os mais importantes. Contudo, o primeiro subcritério obteve uma maior
variacdo de degraus, cerca de 410, tendo como nivel maximo (255) e minimo (-155).
Sendo assim, os esforcos necessarios por parte dos gestores para melhorar a
disponibilidade de modais foram maiores comparados ao esforco necessario para
melhorar os outros itens.

Ja os subcritérios, “1.2 — Cobertura Geografica” e “1.3 - Distancia” apresentaram
uma diferenca de 85 e 50, em relacdo ao nivel maximo e nivel percebido, e obtiveram
uma variacdo de 270 e 200 degraus entre o nivel maximo e o nivel minimo,
respectivamente. Nesses casos, as diferencas de degraus mais acentuados tornam 0s
referidos subcritérios em elemento mais preocupantes, deve ter a devida atencéo por parte
dos gestores.

O critério Disponibilidade, aborda desde ter o veiculo até a adequacdo da
infraestrutura. Assim, de acordo com o Barat (2008), a adequacéo de infraestrutura de
transportes, com uma ampla malha de atendimento e em bom estado de conservacéo,
torna-se um diferencial competitivo e uma obrigacdo neste contexto de concorréncia
global. Além disso, o veiculo € um componente fundamental para a movimentacdo de
cargas, seja por rodovias, ferrovias, aguavias e/ou aerovias, e também tem a importante
funcdo de proteger o objeto transportado (DARONCHO, 2013).
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Desta forma, o critério Disponibilidade mostra-se um elemento qualitativo de
politica publica de transporte de carga muito importante para sua construgdo e o “Total”

representa o seu resultado final, que est& proximo ao nivel maximo de desempenho.

4.2.2. Confiabilidade

O critério “Confiabilidade” ¢ o que possui a segunda menor variagdo da escala
global, dispondo 260 degraus entre o nivel méximo (180) e o minimo (-80). Esse item se
refere € capacidade dos modais de cumprir com o que foi requisitado e fatores referentes
a entrega, segurancga com as cargas e a estabilidade do sistema.

Foi dividido em cinco subcritérios, sdo eles: Horério de origem e destino - prazos
de entrega (2.1) — é o tempo de viagem e de armazenagem, o prazo de entrega;
Regularidade (2.2) — é a continuidade do sistema de transporte, levando em consideracao
cada modal e seus entraves; Seguranca (2.3) — € a percepcdo que 0s bens estardo
protegidos de riscos, perigos ou perdas; Avarias no transporte (2.4) — se refere ao cuidado
com as cargas; e Funcionamento do sistema (2.5) — a estabilidade do sistema, capacidade
de ser manter funcionando.
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Figura 3 — Confiabilidade

Observa-se na Figura 3 — Confiabilidade que o subcritério “Funcionamento do
sistema” foi aquele que apresentou melhor avaliagdo de acordo com os respondentes, ndo
indicando uma diferenca de degraus entre o nivel méximo e o nivel percebido. O segundo
melhor avaliado foi o item “avarias no transporte”, com apenas 20 degraus de diferenca,
ressaltando a importancia de se proteger o objeto transportado.

Contudo, o subcritério “Regularidade” foi o pior avaliado pelos gestores,
mostrando uma diferenca de 95 degraus entre o nivel maximo e o nivel percebido. Esse

resultado se explica pelo fato de que o critério regularidade é muito deficitario devido as
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dificuldades do sistema de transporte brasileiro, em consequéncia aos entraves de cada
modal, como a falta de trilhos e portos e a exploragdo demasiada de rodovias e o
transporte aquaviario pouco utilizado. Sendo assim, demandaria maior esforco dos
gestores para sair do nivel minimo e atingir o nivel maximo.

Quanto ao subcritério seguranca foi o segundo pior avaliado, exibindo uma
diferenca de 60 degraus, ou seja, exige um maior esforgo dos gestores para melhora-lo,
ja que é um dever do Estado garantir a seguranca atraves de mecanismos. E o “Total”
representa o seu resultado final, que esta proximo ao nivel maximo de desempenho,
contudo apresenta uma diferenca de 41 degraus.

Corroborando com essa ideia, Aradjo (2006) afirma que um sistema de transporte
ruim gera congestionamentos, poluicdo, atrasos de entregas, aumento de custos, na
acessibilidade de mercadorias e pessoas como um todo. Além do mais, Wanke e Fluery
(2006) e Saraiva e Maehler (2013), declaram que que a regularidade do sistema de
transporte, principalmente nas rodovias e ferrovias, depende do estado de conservagio
dos trilhos e do congestionamento destes, e sdo transportes que correm muito risco de

roubos e avarias de cargas.

4.2.3. Arranjos Fisicos

O critério “Arranjos Fisicos” é aquele que possui a menor variacdo da escala
global, apresentando 254 degraus entre o nivel maximo (177) e o minimo (-77). Esse
critério se trata de todos os aspectos tangiveis que se referem a infraestrutura de
transportes.

Esse critério foi dividido em quatro subcritérios: Veiculos de Transbordos (3.1) —
sd0 os veiculos necessarios para fazer a transferéncia direta de cargas de um modal para
outro; Terminais de cargas e patios de operacdes (3.2) — sdo estacdes onde é feito o
armazenamento provisorio de mercadorias e/ ou a separa¢do de cargas e direcionamento
para 0s respectivos destinos; Equipamentos (3.3) — sdo todas as ferramentas necessarias
para fazer o transporte, transbordo, armazenamento de cargas, por exemplo, mao
mecanica, pallets, containers, entre outros; Crossdocking (transporte sucessivo) (3.4) — €
0 processo de distribuicdo em que a mercadoria recebida € redirecionada sem uma
armazenagem prévia, diminuindo o tempo e o throughput time.

Percebe-se gracas a Figura 4, o subcritério “Crossdocking” foi o que apresentou
melhor avaliacdo por parte dos respondentes, apresentando uma variacdo de apenas 15

degraus, enquanto ‘Veiculos de transbordo”, “Terminais de cargas e patios de operagdes”
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e “Equipamentos" indicam 55, 90 e 125 degraus, respectivamente, em relagcdo ao nivel
maximo e ao nivel percebido. Sendo assim, o subcritério que demandaria menor esforco
por parte dos gestores seria o “Crossdocking”.

Dentre os outros subcritérios, o que exigiria maior esforco para sair do nivel
minimo e ir para o maximo seria o “Equipamentos”. Isso pode resultante de uma série de
ferramentas e operadores necessarios que envolve o transporte. Ademais, o “Total”
representa o seu resultado final, ndo esta tdo proximo ao nivel maximo de desempenho

em comparagao aos outros, pois contém uma diferenca de 77 degraus.
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Figura 4 — Arranjos Fisicos

Segundo Daroncho (2013), dentro dos componentes fundamentais do
sistema de transporte, sdo utilizados os dispositivos de unitizacao de cargas para melhorar
sua eficiéncia e proteger e conter as cargas evitando avarias. Além disso, facilitam o
transbordo de cargas entre veiculos e/ou modos de transporte em areas onde as viagens

comecam e terminam, ou se faz o referido transbordo, chamadas de terminais.

4.2.4. Custos

O critério “Custos” é o que possui a terceira menor variagdo da escala global,
apresentando 264 degraus entre o nivel maximo (182) e o minimo (-82). Esse critério se
refere aos valores gastos durante um periodo de deslocamento de um bem. Os itens
direcionados para esse critério foram: Custos de transbordo (4.1) — valores referentes ao
transbordo de mercadorias e aos veiculos necessarios para 0 servico; Custos de
armazenagem (4.2) — séo os custos de estocagem de cargas até sua distribuicdo final;
Custos de transporte (4.3) — custo do deslocamento; Avarias no transporte (4.4) — custo

de alguma perda, estrago, dano ou prejuizo; Manutencéo e reparos (4.5) — refere-se aos
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valores de correcbes de vias, veiculos, armazéns, terminais, equipamentos, a
infraestrutura de transporte como um todo.

Nota-se, de acordo com a Figura 5 — Custos, que os subcritérios “Custos de
transporte” e “Manuten¢do e reparos” foram aqueles que apresentaram melhor avaliagcdo
por parte dos respondentes, cerca de uma variagédo de 5 degraus para o segundo subcritério
citado e o primeiro ndo ha diferenca de critérios, entre o nivel maximo e o nivel percebido.
Isso significa que esses critérios foram considerados muito importante para a construcao
de uma politica pablica de transportes na percepcao dos gestores que responderam 0s

questionarios.
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Figura 5 — Custos

Ja o subcritério “Custos de armazenagem” foi 0 que apresentou pior avaliacdo por
dos respondentes, uma variacdo de 100 degraus em relacdo ao nivel maximo e o nivel
percebido. Sendo assim, é o subcritério que exigiria maior esforco para chegar ao melhor
nivel. Isso por ser explicado porque a armazenagem requer um grande suporte, e
equipamentos, 0 que gera muitos custos.

Quanto os subcritérios “Custos de transbordo” e “Custos de avarias” apresentaram
uma diferenca de 65 e 30 degraus em relacdo ao nivel maximo e o nivel percebido,
respectivamente. Os custos de transbordo exigiriam um maior esfor¢o dos gestores do
que os custos de avarias. Quanto ao “Total” que representa o seu resultado final, esta a
41 degraus de seu nivel maximo de desempenho.

Ballou (2006) diz que o transporte € a movimentacao de cargas e representa o
elemento mais importante do sistema logistico, demandando mais custos e conhecimentos
especificos. De acordo com Barat (2008), a funcdo do transporte é fazer deslocamentos
porta-a-porta com maior produtividade e ao menor custo possivel. Contudo, por anos, 0

Brasil investiu insuficientemente ou distribuiu mal os recursos destinados infraestrutura
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e aos meios de transportes, 0 que torna o transporte em si muito caro e consequentemente
0s objetos trazidos por ele (FRANCA, 2014).
Portanto, de acordo com os resultados, fica claro que o transporte estd muito

atrelado a dispéndios.

4.2.5. Integracéao

O critério “Integracdo” € o que possui a segunda maior variacao da escala global,
apontando 302 degraus entre o nivel maximo (201) e o minimo (-101). Consiste em
proporcionar viagens utilizando mais de um meio de transporte, considerando a eficiéncia
sistémica.

Os itens direcionados para os gestores respondentes, foram: Multimodalidade
(5.1) — é a emissdo de apenas um documento de transporte, cobrindo o trajeto total da
carga; Intermodalidade (5.2) — caracteriza-se pela emissdo individual de documentos de
transporte para cada modal bem como pela divisdo de responsabilidade entre os
transportadores; Potencialidade (5.3) — (Eficiéncia Sistémica) utilizagéo total capacidade
operacional; e Suporte de agregacdo e integrante da rede (5.4) — (Plataforma logistica)
um centro integrado de transporte e distribuicao.

Observa-se na Figura 6, que os subcritérios “multimodalidade” ¢ “eficiéncia
sistémica” foram os mais bem avaliados pelos respondentes, ndo havendo diferencas entre
o nivel maximo e o nivel percebido. Esse resultado se justifica pelo fato que a utilizacédo
de transporte combinado é mais vantajosa, pois usar das complementariedades entre as
modalidades de transporte reduz os custos, tempos de imobilizagéo, perdas e defeitos no
manuseio, aumenta a qualidade e integra as varias etapas do transporte em uma gestao
sistémica. (BARAT, 2008).
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Ja o subcritério “intermodalidade” apresentou uma variacdo de 110 degraus em
relagdo ao nivel maximo e ao nivel percebido. Sendo assim, exigiria maior esfor¢o dos
gestores para chegar ao melhor nivel. Esse resultado pode ser explicado pela
complexidade da divisao de responsabilidade e na emissao de diversos documentos, um
para cada modo de transporte a ser utilizado durante o transporte, que a operacao
intermodal se caracteriza.

Quanto a Plataforma Logistica mostra uma variacao de 40 degraus, um resultado
pequeno se comparado ao subcritério anterior, resultando em uma boa avaliacao por parte
dos respondentes. Ja se foi falado da importancia de um suporte fisico para fazer
integracdo, em Arranjos Fisicos, um lugar com todas as solugdes. Esse subcritério foi
considerado importante para integragdo, e essa € uma parte fundamental quando
pensamos em politicas publicas de transporte de cargas.

E o “Total” resultado final desse critério, apresenta uma variacdo de 43 degraus

para seu nivel maximo.

4.2.6. Gestao

NA

O critério “Gestao” é o que possui a terceira maior variacdo da escola global,
apresentando 288 degraus entre o nivel maximo (194) e o minimo (-94). Esse critério se
refere ao planejamento e os fatores que envolvem o funcionamento e a construcéo de uma
politica publica de transporte. Foi dividido em cinco subcritérios, sdo eles: Atuacao
publica na captacdo de recursos (6.1); Investimento privado (6.2) — parcerias; Burocracia
(6.3) — sdo todas as documentacdes e procedimentos que envolvem a infraestrutura de
transporte de cargas; Articulacao entre 6rgdos e sociedade (6.4) — capacidade dos 6rgaos
responsaveis pela infraestrutura de transporte em ouvir as demandas da sociedade; e
Governanca e planejamento (6.5) — € a maneira pela qual o poder é exercido na
administracdo da infraestrutura de transportes e a capacidade do governo em planejar e

cumprir politicas publicas de transporte.
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Figura 7 — Gestéo

Percebe-se na Figura 7 que os subcritérios “Governanca e planejamento” e
“Investimento privado” foram aqueles que apresentaram melhor avaliagao por parte dos
respondentes, ndo tenho variacdo de degraus entre o nivel maximo e o nivel percebido.
Isso pode ser explicado pela importancia dada para se desenrolar parcerias estratégicas
com o setor privado e na utilizacdo das parcerias publico privadas (PPP) através de
concessdes dos meios de transporte a iniciativa privada, para que a infraestrutura de
transporte consiga se desenvolver, conforme visto nos objetivos dos principais programas
feitos, PIL e PAC. Além disso, segundo exposto por Duarte (2012) as decisfes politicas
sdo fundamentais para o investimento em modais e nas infraestruturas, assim como no
planejamento do transporte.

Ademais, o subcritério “Atuagdo publica na captagdo de recursos” apresentou uma
variacdo de 115 degraus entre o nivel maximo e o nivel percebido. Desta forma, exigiria
um maior esforgo dos gestores para atingir o nivel maximo. Nota-se pelo exposto acima
que é um subcritério importante, mas que precisa ser melhorado, de acordo com 0s
respondentes.

J4 os subcritérios “Burocracia” e “Articulagdo entre oOrgdos e sociedade”
indicaram uma variacdo de 60 e 45 degraus, respectivamente. Contudo, vimos que as
politicas publicas de transporte sdo frutos de demandas publicas identificadas por
diversos atores envolvidos, que passam a ser caracterizados como problemas politicas,
ganhando a atengdo apropriada e sdo priorizados para sanar um problema publico e
atender as necessidades da sociedade. (RODRIGUES, 2017). Desta forma, ouvir as
demandas da sociedade é um pré-requisito para a construcdo de uma politica publica de

transporte.



42

Sobre o critério “Burocracia” foi o que apresentou o menor nivel maximo, pois a
burocracia se configura, muitas vezes, como um entrave para a infraestrutura de
transporte, devido a sua excessividade, os diversos documentos e procedimentos
necessarios, principalmente em relacdo ao comércio exterior, acarretando em demasiados
custos e perda de tempo. (ERHART; PALMEIRA, 2006).

Ademais, esse critério esta proximo ao nivel maximo de desempenho, de acordo

como nota-se no resultado final, “Total” da figura acima.

4.2.7. Beneficios

O critério “Beneficios” ¢ o que se refere as vantagens que se pode obter com o
emprego de uma politica plblica de transporte. E o que possui quarta maior variagio da
escala global, mostrando uma diferenca de 282 degraus entre o nivel maximo (191) e o
minimo (-91). Esse critério foi dividido em quatro subcritérios: Beneficios sociais (7.1) —
reducdo dos custos de mercadorias, melhor distribuicdo de renda, diminuicdo das
disparidades regionais; Beneficios econémicos (7.2) — redugdo dos custos de transporte,
crescimento econémico, geracao de empregos; Beneficios industriais (7.3) — crescimento
comercial, atracdo de industrias, desenvolvimento de cidades, melhorias das vias

principais; e Beneficios ambientais (7.4) — diminuigdo dos efeitos negativos.
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Figura 8 — Beneficios

Identifica-se na Figura 8 que 0 subcritério “Beneficios industriais” foi o que
apresentou melhor avaliagcdo por partes dos respondentes, mostrando uma variagao de 35
degraus, exigindo, assim, um menor esfor¢co dos gestores para sair do nivel percebido e
ir para o nivel maximo.

O segundo critério mais bem avaliado pelos respondentes foi o “beneficio

econdmico” ¢ possui 0o dobro da variacdo do primeiro melhor avaliado, 70 degraus.
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Enquanto o “beneficio ambiental” e o “beneficio social” apresentaram uma variacdo de
105 e 140, respectivamente. Sendo assim, seriam 0s subcritérios que exigiriam maior
esforco dos gestores para atingir o nivel maximo. E o “Total” que representa o seu
resultado final, ndo esta tdo proximo ao nivel maximo de desempenho em comparacao
aos outros critérios, sendo o pior avaliados pelos respondentes.

Segundo Duarte (2012), os sistemas de transporte e seu planejamento estdo
diretamente relacionados com mudancas e beneficios socioecondmicos. No setor
ambiental, pode-se notar que uma maior preocupacdo do governo com a natureza,
qualidade do ar, ruido e uso de uma energia limpa.

Os autores Duarte (2012), Bertussi e Ellery Janior (2012) e IPEA (2010; 2012),
abordam que a evolugédo da infraestrutura de transportes reflete no desenvolvimento
econémico, social e no crescimento industrial com o aumento da producdo de bens e
servicos e, desse modo, gera empregos. Além disso, € uma forte ferramenta de promogéo
de regides, contribuindo para a reducdo de desigualdades de renda entre elas.

Afirmam também que a infraestrutura de transportes exerce um papel fundamental
para ao funcionamento apropriado da economia, pois o transporte esta ligado com o
escoamento da producdo, assim como a movimentacdo adequada de bens e produtos.
Deste modo, estd profundamente atrelado com a reducdo dos custos produtivos e a
capacidade de facilitar o processo produtivo em geral, com correspondentes ganhos na
produtividade de produtos comercializados internamente e externamente (exportacoes).
Além do mais, a reducdo dos custos pode tornar os produtos mais acessiveis a populacao,
trazendo mais desenvolvimento local.

Em suma, verificou-se a importancia de se investir em infraestrutura de
transportes, pois desencadeia diversos beneficios tanto o desenvolvimento da economia
e das industrias, como para o bem-estar social, o que justifica e requer uma acédo do Estado

em prover uma infraestrutura adequada.

4.2.8. Andlise global dos elementos qualificadores de politica publica de transporte
de carga

A andlise global ¢ a ultima avaliacdo dos sete critérios apresentados nesta
pesquisa, permite identificar quais foram os melhores e os piores. E de suma importancia,
pois é possibilita apontar quais os critérios que o0s gestores dos principais 0rgaos de
transporte estdo dando mais importancia na construcdo de uma politica publica de

transporte.
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A Figura 94.2.8.1 — Analise Global demostra as pontuacdes atingidas de todos os
critérios analisados Disponibilidade, Confiabilidade, Arranjos Fisicos, Custos,
Integracdo, Gestdo e Beneficios, nessa ordem.

Analise dos Elementos Qualificadores de Politica Publica de

Transportes de Carga AndliseMax Analise AnaliseMin
1 - Disponibilidade 211 183 -111
2 - Confiabilidade 180 139 -50
3 - Arranjos Fisicos 177 100 -7
4 - Custos . 182 141 -52
5 - Integragdo 20 158 -101
6 - Gestio 194 156 -94
7 - Beneficios 191 100 -91
Total 190 142 -90
250
200 T~ 1 — -
150
100
50
0—+
-50
A0 I —— .
-150
1 2 3 4 5 6 7 Total
211 180 177 182 201 194 191 190
183 139 100 141 158 156 100 142
-111 -80 77 82 -101 -04 -01 -60

Figura 9 — Andlise Global

Conforme indicado no Figura 9, o critério melhor avaliado foi o “Disponibilidade”
com uma pontuacao de 183 pontos, foi considerando o mais importante para a construgdo
de uma politica publica. Esse critério precisa de uma melhora de 28 pontos para atingir
seu ponto 6timo ou seu maximo desempenho.

Os critérios “Integracdo” e “Gestdo”, foram o segundo e o terceiro melhor
avaliados, obtendo uma pontuacdo de 158 e 156, respectivamente. Contudo, o critério
Gestdo demanda 38 degraus para atingir seu ponto 6timo, enquanto o critério Integracédo
precisa de 43 degraus. Percebe-se que do primeiro colocado para 0s outros a uma
diferenga consideravel.

A seguir, os critérios “Custos” e “Confiabilidade” foram o quarto e quinta melhor
avaliados, atingindo uma pontuacédo de 141 e 139 pontos, nessa ordem. Desta forma,

precisa de 41 degraus para atingirem seu melhor desempenho.
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Os critérios “Arranjos fisicos” e “Beneficios” foram os piores avaliados com uma
pontuagdo de 100 pontos cada um. O critério “Arranjos Fisicos” necessita de 77 degraus
para atingir seu melhor desempenho, enquanto o critério “Beneficios” demanda 91
degraus para atingir seu ponto maximo.

Desta forma, é possivel aferir que os critérios analisados ndo demonstraram uma
distancia tdo grande entre valor real percebido e o valor méximo, atingindo em sua
maioria uma percepgdo forte, o que torna o valor final captado também proximo a
percepcao forte.

Ao analisar o resultado global dos sete critérios é possivel observar que 0s
elementos obtiveram uma avaliagdo de importancia mensurada pelos gestores dos
principais 6rgdos de transporte de 142 pontos, registrando a percepgdo positiva,
aproximando-se da percepcdo positiva forte. Para conseguir alcancar seu maior nivel,
seria preciso um esforco de 58 pontos, ou de 27%.

O Gréfico 1 transforma as pontuacdes observadas nesta pesquisa em porcentagem
para uma avaliacdo mais breve. A vista disso, o desempenho total atingiu uma pontuago
de 83%, assim todos os critérios foram considerados importantes para gestores para a
construgdo de uma politica pblica de transporte de carga, o “Total” esta proximo ao nivel

maximo de desempenho.

100 — — — — — — — —
90 1% | | 8404 8406 | [85% | |87% 83%%

69%0 6700

Gréfico 1 — Analise Global em Porcentagem
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho teve como foco analisar a percepgdo dos gestores que
trabalnam com planejamento e politicas publicas de transporte do Ministério dos
Transportes, Portos e Aviacao Civil, da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres e do
Departamento Nacional de Transportes sobre a importancia dos elementos qualificadores
de politica pablica de transporte de carga para sua construgéo.

Por meio da analise dos elementos qualificadores de politica publica de transporte
de carga foi possivel consolidar o nivel de importancia de cada componente, sendo que,
na avaliacdo geral ficou proxima ao nivel maximo de desempenho final (total), que esta
dentro dos pontos considerados 6timos pela metodologia utilizada, logo, foi considerada
significativamente positiva. Assim, os elementos foram considerados importantes para a
construcdo de planos de infraestrutura de transporte.

Devido ao modelo de multicritério de apoio a decisdo construtivista (MCDA-C)
foi possivel alcancar o objetivo deste trabalho, pois proporciona um conjunto de
ferramentas que permite o pesquisador contato direto com os especialistas e gestores da
area em questdo e, assim, chegar em uma posicdo bem aproximada da realidade.

De acordo com os resultados, pode-se perceber que todos os critérios foram
considerados importantes pelos 34 gestores respondentes. A percep¢do geral dos
elementos qualificadores alcangada por meio desta pesquisa foi de 83 % (oitenta e trés
por cento) do total disponivel, considerada bastante positiva. Destaca-se que o critério
“Disponibilidade” teve sua avaliagdo superior a 90 % (noventa por cento) do total
possivel, se caracterizando como um elemento de suma importante quando se pensa em
construir uma politica publica de transporte de carga. Os critérios “Integracao” e Gestao
também foram muito bem avaliados com mais de 80 % do total. Cabe salientar que
nenhum critério ficou a baixo de 60% do total, permanecendo todos bem avaliados.

Com base nesses resultados, foi possivel fazer uma analise quanto a importancia
de se investir na infraestrutura de transporte, elencando quais elementos seriam mais
importantes que outros, e qual deles demandaria mais esforco para se tornar melhor. Viu-
se como é fundamental para um sistema de transporte vias, veiculos, terminais em bom
estado e funcionando, pois geram menos custos e mais beneficios para a sociedade e para

a economia do pais.
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Dessa forma, o objetivo deste estudo foi alcancado e tem como principal
contribuicdo para os gestores, informacdes sobre como € significativo investir neste setor
de forma prolongada. E um meio para isso é a criagcdo de planos, programas e/ou politicas
publicas que abordem em solucionar todos os entraves e que capturem as demandas da
sociedade e os beneficios, bem como, que aproveite melhor os modais de transporte,
como o ferroviario e o hidroviério.

Neste trabalho foi exposto trés principais planos de agdo (PNLT, PAC e PIL) que
dao suporte a essa questdo. Com isso, fica evidente uma crescente preocupacao da
administracdo pablica com a logistica e o transporte, devido a presenca e a previsao de
altos investimentos, marcando a retomada do desenvolvimento nessa categoria apds anos.
Contudo, € preciso se concentrar na necessidade de se implementar programas adequados
a realidade que abarquem os interesses da sociedade como um todo, de todas as regides,
e 0s seus problemas.

Cabe destacar que a principal limitagdo desta pesquisa foi a dificuldade de
conseguir a participacdo dos principais gestores de planejamento politicas publicas de
transporte dos 6érgdos apresentados anteriormente, devido a falta de tempo pela alta
responsabilidade do setor.

Contudo, espera-se que esse trabalho possa contribuir para novos estudos de
pesquisas académicas e, ainda, para profissionais do ramo interessados em se aprofundar
em relacdo a esse assunto ou assuntos relacionados, como, por exemplo, porque 0s modais

hidroviarios e ferroviarios sdo pouco aproveitados no Brasil?
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QUESTIONARIO SOBRE A QUALIDADE DOS ELEMENTOS FUNDAMENTAIS DE UMA POLITICA

PUBLICA DE TRANSPORTE

Prezado (a): Este questionario possui fins académicos sobre a Qual a importancia dos elementos fundamentais de
uma Politica Publica de Transporte de carga para a construcdo da mesma?

Instrucdes: Preencha os dados demograficos e marque um “X” nos itens de acordo com sua percepcao.

DADOS DEMOGRAFICOS

Faixa Etaria Sexo Tempo de Servico Cargo
26a35 | 56a60 . Pessoal Terceirizado ( )
1825 anos anos anos Masculino Até5anos( )| De6alOanos( ) N )
() ) () () Nivel Operacional ( )
46 até | Mais de - Nivel Tético ( )
36 a 45 anos 55 anos | 61 anos Feminino 11 a 20 anos Mais de 20 anos ( ) - —
() () () () () Nivel Estratégico ( )

-> Orientacgdo para classificar cada item: (5) MUITO IMPORTANTE - (4) IMPORTANTE - (3) POUCO
IMPORTANTE - (2) INDIFERENTE - (1) INVIABILIZA

Como vocé percebe a importéancia para a construgédo de uma politica publica de
transporte de carga em relacdo aos seguintes itens:

Disponibilidade:
possibilidade de acesso
aos modais

1.1. Disponibilidade de modais: é a condi¢do que o
modal se encontra livre e desocupado para o transporte.
O modal em si (ter o modal):

1.2. Cobertura geografica: atendimento do modal.

1.3. Disténcia: € o espago que separa duas localidades.
Antes de escolher uma modalidade é preciso pensar
sobre a distancia que sera percorrida e qual o melhor
caminho a se utilizar.

1.4. Condicao do modal (vias): se refere as condigdes
fisicas de cada modal. Por exemplo, os trilhos das
ferrovias, a pavimentacdo as rodovias, etc.

Confiabilidade: E a
capacidade dos modais de
cumprir com o que foi
requisitado

2.1. Horéario de origem — destino: é o tempo de
viagem, refere também ao tempo de espera.

2.2. Regularidade: é a estabilidade, a continuidade do
sistema de transporte, levando em consideracdo cada
modal e seus entraves.

2.3. Seguranga: é a percepg¢ao que 0s bens estardo
protegidos de riscos, perigos ou perdas. Esta
relacionado com a capacidade dos condutores,
caracteristicas das vias, inspecdes, frotas, etc.

2.4. Avarias no transporte: se refere ao cuidado com
as cargas.

2.5. Funcionamento do sistema: a estabilidade do
sistema, a capacidade de se manter funcionando. Ter
como atender.

Arranjos Fisicos: Todos

0s aspectos tangiveis que

se referem a infraestrutura
de transporte

3.1. Veiculos de transbordo: séo os veiculos
necessarios para fazer a transferéncia direta de
mercadorias de um modal para outro.

3.2. Terminais de carga e patios: sdo estacdes onde é
feito 0 armazenamento provisério de mercadorias em
transito. Recebem as cargas que apds a separagdo sao
direcionadas para os respectivos destinos: viagem ou
distribuigdo aos clientes.
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3.3. Equipamentos: sdo todas as ferramentas
necessarias para fazer o transporte, transhordo,
armazenamento de cargas. Ex. mao mecanica, palets,
containers.

3.4. Crossdocking (transporte sucessivo): é o
processo de distribuicdo em que a mercadoria recebida
é redirecionada sem uma armazenagem prévia,
diminuindo o tempo e o throughput time (tempo de
passagem).

Custos: valores gastos
durante um periodo de
deslocamento de um bem.

4.1. Custo de Transbordo: valores referentes ao
transbordo de mercadorias e aos veiculos necessarios
para 0 servico.

4.2. Custo de Armazenagem: refere-se ao custo de
estocar um produto até sua distribuicéo final.

4.3. Custos do transporte: custo do deslocamento.

4.4. Avarias no transporte: custo de alguma perda,
estrago, dano ou prejuizo.

4.5. Manutencdo e Reparos: refere-se aos custos de
correcgdes de vias, veiculos, armazéns, terminais,
equipamentos, infraestrutura de transporte como um
todo.

Integragdo: consiste em
proporcionar viagens
utilizando mais de um
modal de transporte.

5.1. Multimodalidade: é a emissdo de apenas um
documento de transporte, cobrindo o trajeto total da
carga, do seu ponto de origem até o seu destino.

5.2. Intermodalidade: caracteriza-se pela emisséo
individual de documento de transporte para cada modal
bem como pela divisdo de responsabilidade entre os
transportadores.

5.3. Potencialidade: Eficiéncia Sistémica, utilizacdo
total da capacidade operacional.

5.4.Suporte de agregacdo integrante da rede:
Plataforma logistica, transportes e integragéo

Gestdo: o planejamento e
os fatores que envolvem o
funcionamento e a
construgdo de uma
politica publica de
transporte.

6.1. Atuacgdo publica na captacao de recursos

6.2. Investimento privado: parcerias.

6.3. Burocracia (documentacg6es e procedimentos):
sdo todas as documentacdes e procedimentos que
envolvem a construgdo de uma politica pablica de
transporte. Muitos tramites envolvidos.

6.4. Articulacdo entre os 6rgdos e sociedade:
capacidade dos 6rgaos responsaveis pela infraestrutura
de transporte em ouvir as demandas da sociedade.

6.5. Governanca e Planejamento: a maneira pela qual
0 poder é exercido na administracdo da infraestrutura
de transportes e a capacidade do governo em planejar e
cumprir politicas publicas de transporte

Beneficios
Regionais: sdo as
vantagens que uma regido
pode obter com o
emprego de uma politica
publica de transporte

7.1. Social e cultural: reducéo dos custos de
mercadorias, melhor distribui¢do de renda, diminuigdo
das disparidades e promogdo de empregos.

7.2. Econdmico: reducédo dos custos de transporte e de
mercadorias, crescimento econdmico, geracédo de
empregos.

7.3.Infraestrutura Industrial, Comercial e
Residencial: crescimento comercial, atragdo de
industrias, desenvolvimento de cidades, melhorias das
vias principais.

7.4. Ambiental: Diminui¢do dos efeitos negativos.
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Como vocé percebe a importéncia Muito Importante Pouco Indiferente | Inviabiliza
para a construcao de uma politica importante P Importante Mediana
publica de transporte de carga em N5 N4 N3 N2 N1
relacdo aos seguintes itens:
1.1.
28 - Ml
Disponibilidade 28 4 2 0 0 N5
de modais
1.2. Cobertura 14 15 4 1 0 15-1
Disponibilidade | 9eografica N4
9-1
1.3. Distancia 12 9 2 11 0 N4
1.4. Condicé&o do 20— Ml
) 20 14 0 0 0
modal (vias) N5
2.1. Horéario de 10-1
origem — destino. L 0y e © 0 N4
24— Ml
2.2. Regularidade: 24 8 2 0 0 NG
16 13 4 0 1 13-1
Confiabilidade | 2-3- Seguranca N4
2.4. Avarias no 16 6 8 3 1 6-1
transporte N4
2.5.
Funcionamento 22 12 0 0 0 2
do sistema
3.1. Veiculos de 12-1
10 12 11 1 0
transbordo N4
3.2. Terminais de 14 18 2 0 0 18-1
Arranjos carga e patios N4
isi 17 -1
Fisicos 3.3. Equipamentos 9 17 8 0 0 N
3.4. Crossdocking 141
(transporte 8 14 11 1 0 N4
Sucessivo)
4.1. Custo de 8-1
12 8 13 1 0
Transbordo N4
4.2. Custo de 17-1
11 17 4 1 1
Armazenagem N4
Custos 4.3. Custos do 25 7 2 0 0 25- Ml
transporte N5
4.4. Avarias no 8—1
12 1 1
transporte 8 0 e N4
4.5. Manutencao e 13 18 2 0 1 181
Reparos N4
5.1. 26 - Ml
26 4 2 1 1
Multimodalidade N5
5.2. 9-1
12 9 5 0 8
Intermodalidade N4
Integragdo | 5:3. 19 13 2 0 0 19-MI
Potencialidade N5
5.4.Suporte de
agregacao 2 2 23-1
integrante da o 3 0 0 N4
rede:
6.1. Atuacdo
. publica na 11 13 7 0 3 13-1
S captacéo de N5

recursos
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6.2. Investimento 20— Ml
20 11 0
privado N5
6.3. Burocracia 6—PI
(documentagdes e 8 8 11
. N3
procedimentos)
6.4. Articulacdo 11-1
entre os 6rgaos e 16 11 0
: N4
sociedade
6.5. G_overnanga e 22 10 0 22— Ml
Planejamento N5
10-1
i 12 10 3
7.1. Social N4
17 -Ml
7.2. Econdmico 17 13 2 NG
Beneficios ;
i mai 7.3.Infraestrutura
Regionais 14 -1
g Industrial/Comerc 16 14 0 N4
ial
14 -1
i 14 1
7.4. Ambiental 6 N4




