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Resumo Geral

O Agroneg6cio representa aproximadamente um terco do Produto Interno Bruto (PIB)
brasileiro. Este importante segmento da economia pode ser o responsavel pelos superavits da
balanca comercial através de exportacdes de diversos produtos como café, milho e soja.
Atualmente, as tecnologias aplicadas nas lavouras brasileiras provém de pesquisas avancadas
que mostram o quanto se evoluiu nesta area com producdes recordes, acompanhadas com
ganho de eficiéncia. Entretanto, a producdo agricola perde em competitividade quando o
assunto € a infraestrutura logistica. A falta de unidades armazenadoras e utilizacdo
desbalanceada dos modos de transportes aliados a ma qualidade das vias prejudicam o
escoamento dos produtos agricolas e aumentam o chamado “Custo Brasil”. Partindo desta
premissa, 0 objetivo deste trabalho foi apresentar e discutir as principais politicas publicas
relacionadas aos modais de transportes para o estado de Mato Grosso do Sul, além de propor
um sistema de tomada de decisdo, por meio da priorizacdo do sistema de transporte de graos
considerando: confiabilidade, capacidade, disponibilidade, velocidade e frequéncia. Para a
realizacdo desta pesquisa, utilizou-se de bases cientificas e governamentais para identificar as
principais politicas publicas e também opinibes de especialistas em logistica para entender a
utilizacdo e escolha dos modos de transportes de graos. Os resultados da pesquisa apresentam
que o estado de Mato Grosso do Sul tende a receber investimentos do Programa de
Aceleracao do Crescimento — PAC, Programa de Investimentos em Logistica — PIL e o Plano
Nacional de Logistica e Transportes — PNLT, mesmo que muitos projetos encontrem-se
atrasados e sem viabilidade tecnico-econémica. A partir destas politicas, com a etapa de
priorizacdo dos modais de transportes, a pesquisa apontou que o modal rodoviario ainda é
considerado o sistema de transporte com maior beneficio encontrado quando comparado com
0s modos ferroviario e hidroviario, mesmo com custos de fretes elevados.

Palavras-chaves: logistica, infraestrutura, politicas publicas, modais de transportes, gréos.



General Abstract

Agribusiness represents one-third of the Brazilian Gross Domestic Product (GDP). This
important economic segment may be the responsible for the trade balance surplus as a result
from the exploitation of several products like coffee, corn and soybean. Currently, the
technologies applied to Brazilian plantations come from advanced researches that show the
country reaching record productions with efficiency gain. Currently, the technologies applied
to Brazilian plantations come from advanced researches that show the country reaching
record productions with efficiency gain. However, agricultural production loses the
competition on productivity when it comes to logistic infrastructure. The lack of storage units
and the unbridled use of transportation modes bonded to the bad condition of the highways
harm the production flow, besides increasing the “Custo Brazil” [Brazilian Cost — this is a
jargon in economics referring to a set of factors that affect the competitiveness and efficiency
of national industry]. The aim of this work is to point out and discuss the main public policies
related to transportation modes in Mato Grosso do Sul state, as well as to propose a system of
decision-making to establish the preference of grains transportation systems considering:
reliability, capacity, availability, velocity and frequence. This research was conducted using
the scientific and governmental basis to identify the main public policies. At the same time,
opinions from experts in logistics to better understand the utilization of transportation modes
of grains. The results showed that Mato Grosso do Sul state tends to receive financial
investments from the governmental programs - Growth Acceleration Programs (PAC),
Logistics Investment Program (PIL) and National Plan for Logistics and
Transportation (PNLT), even if such programs are old and with no technical and economic-
financial feasibility. This work conclude that highway transportation, even presenting the
higher taxes, are still considered the best options when compared with railway and waterway
systems.

Keywords: logistic, infrastructure, public policies, transportation modes, grains.
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INTRODUCAO GERAL

A partir da estabilidade econdmica brasileira, conquistada por meio do Plano Real em
meados da década de 1990, a agricultura garantiu o fortalecimento do sistema econémico do
pais, apresentando superavits das exportacdes, bem como compondo parcela significativa do
Produto Interno Bruto — PIB brasileiro (CONTINI et al., 2012; OLIVEIRA, 2011a).

Segundo Figueiredo e Contini (2013), as exporta¢des do Brasil cresceram quase 50%
entre 2007/2011, quando comparado com o restante do mundo, cujo crescimento nao
ultrapassou 0s 17% no mesmo periodo. Essas exportacdes, em sua maioria, estdo relacionadas
ao setor agricola, cuja producdo aumentou 68%, enquanto que os totais de exportacfes do
restante do mundo n&o ultrapassaram 35% entre os anos de 2007/2011. Nota-se, assim, a

importante relacdo que o agronegocio possui com a economia do Pais.

Dentro deste contexto, destaca-se o0 papel das cadeias produtivas do agronegocio que
une os diversos agentes produtivos em um sistema complexo, de modo a integra-los e
fornecer maiores investimentos para o fortalecimento entre o produtor rural, agroindustrias
processadoras e beneficiamentos, distribuidores e o cliente final (ARAUJO, 2013;
OLIVEIRA, 2011a). Entre as diversas cadeias produtivas brasileiras, duas merecem destaque;

s8o estas - as producdes de soja e milho.

De acordo com o Departamento de Agricultura dos Estados Unidos - United States
Department of Agriculture — USDA (2014), a producdo de soja na safra brasileira 2013/2014
sera de 82,7 milhdes de toneladas, da qual pretende-se exportar 39,3 milhGes de toneladas no
periodo referido. Para o milho, a previsao nesta mesma safra serd de 71 milhdes de toneladas

e serdo exportados 16 milhdes.

Apesar deste cenario positivo para a producéo agricola de soja e milho, a infraestrutura
logistica ainda dificulta a competitividade do pais, fator este que contribui para a inibi¢do do
seu desenvolvimento e aumento (FIGUEIREDO; CONTINI, 2013). Assim, pode-se inferir
que embora o Brasil tenha todas as condicdes de tornar a producdo nacional agricola
competitiva, ele esbarra nas condicdes de infraestrutura que merecem maior atencdo do poder

publico e privado.

Neste sentido, o papel da logistica destaca-se para auxiliar na eficiéncia da
movimentacdo de materiais que correspondem a considerdveis gastos das empresas do
agronegocio, na proporcdo de 1/3 para a cadeia da soja. Os produtos agricolas sdo bons

exemplos deste impasse devido a necessidade de transportes a longas distancias até o0s
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principais portos brasileiros (CANGUSSU; ROSA; FIGUEIREDO, 2013), uma vez que sua
producdo esté associada principalmente a regido Centro-Oeste do Pais.

Em relacdo a essa logistica, Aradjo (2013) alega que o modal rodoviario representa no
Brasil 3/5 do total de cargas, e 0s cereais representam aproximadamente 80% destas. O modal
ferroviario corresponde a 1/5 das cargas transportadas, em que 0s graos sdo responsaveis por
16% do que é carregado neste modal e, por fim, as hidrovias movimentam cerca de 1/5 do
total de cargas, cujos cereais correspondem a cerca de 4% da movimentacdo deste sistema.

Dessa forma, o modal rodoviario € o mais utilizado para escoamento da producédo
agricola e um dos maiores gargalos estd na ma conservacdo das rodovias, além das
dificuldades encontradas com outros modais, como o ferroviario e o hidroviario, que ainda
carecem de investimentos publicos e privados (KUSSANO; BATALHA, 2012).

De acordo com dados dos Ministérios dos Transportes — MT (2012), o Brasil apresenta
um desequilibrio entre os principais modais e um uso excessivo do modal rodoviario. A
Figura 1 mostra esse quadro latente no pais entre os modais que predominam para o transporte

de cargas.

Utilizacao dos Modais para
Transportes de Cargas

Dutoviario
Hidroviario
5%

5%

Cabotagem
8%

Ferroviario

30%

Figura 1 - Distribuicdo no uso dos modais para transportes de cargas.
Fonte: Adaptado do Ministério dos Transportes/PNLT (2012).

A partir da Figura 1, é possivel observar que o modal rodoviario apresenta mais da
metade do total de cargas transportadas pelo Brasil, sequido pelo sistema ferroviario com
quase 1/3 das cargas movimentadas e os demais modais (cabotagem, hidrovias e dutovias)

né@o ultrapassam 1/5 do total transportado.
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Dessa maneira, o ideal seria buscar um uso equilibrado dos modais, ou seja, a
racionalizacdo do modal rodoviario e estimulos para um aumento no uso dos demais modos,
sobretudo, por se tratarem de sistemas de transportes pouco poluentes e que minimizam 0s
custos logisticos totais. Esta visdo representa o cenario desejado, porém, diferentes variaveis
podem criar obstaculos no equilibrio dos modais de transportes, como por exemplo,
circunstancias do mercado consumidor (MT, 2012).

A utilizacdo das rodovias também acarreta em emissdes de gases poluentes a
atmosfera, bem como, corresponde a um sistema de transporte com pouca eficiéncia na
relacdo carga/poténcia e consumo de combustiveis. Além disso, o aspecto social foi durante
muito tempo negligenciado em relacdo aos modais, sobretudo, pelos avancos populacionais
sobre areas portuarias e proximas a malhas ferroviarias que contribuem com acidentes
(MARCHETTI; FERREIRA, 2012).

Neste sentido, segundo Pereira (2014), o modal ferroviario também enfrenta
empecilhos principalmente relacionados a aspectos socioecondmicos, pois as linhas férreas
geralmente apenas sao construidas em regibes com produgdes minerais, agricolas, etc., desde
que tragam retorno financeiro pelo investimento. Caso essa premissa ndo seja atingida, 0s

fretes das ferrovias tornam-se altos e, portanto, inviaveis as condi¢fes da economia local.

Além dos aspectos mercadoldgicos formarem barreiras para o uso de outros modais de
transportes, ressaltam-se as caracteristicas geomorfolégicas do Brasil, como por exemplo,
conjunto de rios de planaltos com quedas d’aguas que, ao invés de correrem para o mar,
percorrem a direcdo contraria ou paralela ao litoral, formando um entrave natural ao uso das
hidrovias (PEREIRA, 2014).

Destacam-se também os desperdicios de grdos decorrentes da ma conservacdo das
rodovias, principalmente quando se trata do transporte de produtos ligados ao agronegacio.
Por exemplo, em periodos de grande movimentacdo de grdos é comum observar muitas
perdas ao longo das rodovias brasileiras (ARAUJO, 2013; CORREA; RAMOS, 2010).

Dalmas, Lobo e Rocha Jr. (2009) argumentam que o transporte rodoviario pode
representar desperdicios nas estradas em torno de 0,75 e 0,40% do total da carga transportada
para distancias longas e curtas, respectivamente. Observa-se que nos demais modais, esse
indice foi considerado baixo, como no ferroviario com 0,20% de perdas do total que é

carregado, enquanto que nas hidrovias os desperdicios praticamente ndo existem.
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Dessa forma, 0s custos que envolvem o uso excessivo do modal rodoviario, bem com
e as condicOes estruturais em que se encontram 0s principais portos brasileiros moldam a
ineficiéncia da infraestrutura logistica, prejudicando a competitividade do Brasil em relagédo
aos principais concorrentes, sobretudo, quando se ressaltam as commodities agricolas
(OLIVEIRA, 2014b).

Estas deficiéncias nos sistemas de transportes podem ser explicadas por diversos
fatores que acometeram o pais, como aspectos histdricos, socioeconémicos, geomorfoldgicos
que influenciaram a atual matriz de transportes que, ndo bastassem estes atributos, aliam-se as
principais politicas publicas vigentes que geram subsidios ao sistema rodoviario
negligenciando os demais modos.

Assim, 0s investimentos no segmento de transportes ocorreram, na maior parte das
ocasides, entre o setor publico e o privado, nos quais ambos compartilhavam atividades de
manutencdo e operacdes do sistema até meados do século XIX. A partir da decada de 1930, o
Estado passou a controlar os processos de planejamento, implantagdo e manutengdo, enquanto
a iniciativa privada focou nas atividades de operacOes destes sistemas de transportes
(PEREIRA, 2014).

Segundo Pereira (2014), caracteristicas historicas também devem ser consideradas
neste contexto, como o processo de colonizacdo e ocupacdo do territério brasileiro que se
concentrou nas regides litoraneas cuja economia baseava-se em atividades de subsisténcias e
as poucas relacbes comerciais entre as cidades que ocorreram por tempos longos,

contribuindo para que o atual sistema de transporte se voltasse para 0 modo rodoviario.

Além do mais, as politicas pablicas tém estimulado excessivamente o modal
rodoviario, sobretudo pelos subsidios fornecidos as industrias com redugbes de taxas do
Imposto sobre Produto Industrializado — IPI, incentivos com redugfes das cargas tributarias
sobre o diesel, além das concessbes rodoviarias ao setor privado que ndo deixam de ser um
tipo de incentivo (PEREIRA, 2014).

Embora ocorram subsidios, no caso dos combustiveis, a Confederacdo Nacional do
Transporte ndo esta satisfeita e os repasses das variagdes econdmicas tornam o diesel mais
caro que a gasolina, considerando o indice Nacional de Precos ao Consumidor Amplo - IPCA
(CONFEDERACAO NACIONAL DO TRANSPORTE - CNT, 2014). Na verdade, a CNT
apresenta em sua cUpula individuos ligados ao modal rodoviario e, assim, maximizar 0s

lucros daqueles que a representam.
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Entende-se que os modais de transportes para movimentacdo de cargas mostram-se
priorizados devido as demandas regionais por cada sistema de transporte e aspectos
geograficos do Brasil. No entanto, os recursos publicos para a infraestrutura logistica também
se fazem necesséarios, pois podem fomentar a economia de localidades menos favorecidas com

0 uso de outros modais através de maximizagao de variaveis financeiras e operacionais.

No caso do estado de Mato Grosso do Sul, inimeras frentes de investimentos sdo
realizadas com o objetivo de integrar o meio rural a area urbana com malhas pavimentadas, de
modo a melhorar vérias cadeias produtivas agroindustriais, buscando maior competitividade.
Em 2013 foram construidos pelo Governo Estadual 161 Km de rodovias, com
aproximadamente 200 milhdes de reais investidos (SECRETARIA DE ESTADO DE MEIO
AMBIENTE, DO PLANEJAMENTO, DA CIENCIA E TECNOLOGIA - SEMAC, 2013).

Segundo a SEMAC (2013) estdo previstas as pavimentacdes de varias rodovias
estaduais como a MS-165, MS-112, MS-430, MS-180, MS-040, MS-320, MS-316, MS-162.
Outras malhas pavimentadas foram entregues neste mesmo ano. Tratam-se de trechos
considerados importantes para escoamento da producdo agricola como a MS-436 (Camapua,

Figueirdo e Alcinopolis) e a BR-359 (Coxim a Alcinépolis).

Estas rodovias estaduais citadas, bem como, o trecho da BR-359 moldam rotas de
escoamento da producéo agropecudaria do estado de MS. Pode-se inferir que obras rodoviarias
nestas localidades podem melhorar o sistema de transporte de cargas, mesmo assim,

continuara a existir o uso desregulado das rodovias para estes tipos de produtos.

Apesar dos investimento por parte do MS, nota-se que o modal rodoviario continua a
receber a maior parcela dos recursos em infraestrutura logistica neste estado, ignorando-se 0s
demais modos de transportes, como o ferroviario e o hidroviario. Essa visdo distorcida é

percebida também na esfera federal, com fomentos intensivos direcionados as rodovias.

Como exemplo, entre os anos de 2012/2013 ocorreu um crescimento em torno de 10%
nos licenciamentos de caminhdes; neste mesmo periodo, os licenciamentos em equipamentos
de aco que auxiliam no processo de transporte (reboques/semirreboques) obtiveram um
aumento de 80% e aqueles ligados aos transportes de cereais aumentaram em torno de 40%
(OLIVEIRA, 2014b).

Neste sentido, as politicas publicas tém papel fundamental de garantir o uso racional
dos modos de transportes considerando as potencialidades produtoras de cada regido do

Brasil, mesmo que estas possam, num primeiro momento, ndo apresentar retorno econémico,
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os investimentos fazem-se necessarios para os estimulos ao desenvolvimento do local, com
potencial de atracdo econdmica. Para tanto, novas politicas governamentais de ambito
nacional podem melhorar e equacionar o uso dos modais de transportes existentes, bem como,
estimular o desenvolvimento de outros modos através de um processo de escolha de um

sistema para movimentar graos.

Todos estes fatores, segundo Kussano e Batalha (2012), atrapalham a competitividade
do Brasil, devido aos custos de escoamento dos bens produzidos serem repassados para o0
final da cadeia produtiva, que 0s encarece tanto no mercado interno como externo. Desse
modo, muitas matérias-primas como as derivadas do agroneg6cio apresentam gastos elevados

devido as deficiéncias existentes, principalmente, em relacdo a logistica de transportes.

Neste aspecto, a pesquisa geral da dissertagdo busca averiguar quais sdo as reais
necessidades em relacdo a infraestrutura logistica para o estado de Mato Grosso do Sul? A
pesquisa também buscou responder as perguntas de cada artigo elaborado, como pode-se

verificar na Figura 2.

Problema Geral

Quiais sdo as reais necessidades
em relacéo & infraestrutura
logistica para o estado de Mato

Grosso do Sul?
\

Y Y

Problema — Artigo 11

Problema — Artigo |

De que maneira as escolhas de
modais de transportes podem
beneficiar o escoamento da
producdo agricola do estado de
Mato Grosso do Sul?

Como ocorre 0 processo de
implantac&o e o principais
resultados gerados para o

estado de Mato Grosso do Su?

Figura 2 - Resumo do problema geral da pesquisa e dos artigos.
Fonte: Elaborado pelo autor.

A partir do exposto, o objetivo da presente pesquisa concentra-se na priorizacao dos
modais para escoamento da producdo agricola utilizando o estado de Mato Grosso do Sul

como cenario, sob a perspectiva das principais politicas publicas neste segmento.

Neste sentido, os objetivos especificos correspondem aos objetivos de cada um dos
artigos elaborados. Assim, a Figura 3 apresenta 0s objetivos que permeiam a presente

pesquisa.
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Objetivo Geral

O objetivo da presente pesquisa
concentra-se na priorizagcdo dos modais
para escoamento da producdo agricola
utilizando o estado de Mato Grosso do
Sul como cenério, sob a perspectiva das
principais politicas publicas neste

segmento.
\
Objetivo Especifico — Artigo | .. . .
Objetivo Especifico — Artigo 11
Apresentar e discutir 0s

principais  investimentos  das Propor prioridades nas escolhas de
politicas publicas do PAC, PNLT e modais de transportes para escoar
0 PIL, no estado de Mato Grosso a producéo agricola do estado de
4o Sul Mato Grosso do Sul.

Figura 3 - Resumo do objetivo geral e especificos dos artigos.
Fonte: Elaborado pelo autor.

Levando-se em consideracdo 0s objetivos apresentados, as escolhas de modais de
transportes se mostram relevantes, sobretudo para que se minimizem custos totais e se
maximizem outras varaveis como, por exemplo, a capacidade de cada modal. Trabalhos como
de Leal Junior e D’agosto (2011) mostram as escolhas de modais terrestres para o transporte

de etanol no Brasil levando em consideracdes variaveis operacionais e socioambientais.

Satar e Peoples (2010) apresentam uma pesquisa sobre escolha de modais de
transportes ao considerarem a eficiéncia alocativa em relacdo aos precos de frete para os
modos rodoviario e ferroviario. Na mesma vertente, Wang et al. (2013) realizaram pesquisas
sobre escolha de modal para producGes em sistemas terrestres considerando os custos de

fretes.

Dessa forma, ndo apenas o meio académico se beneficia com este projeto, mas
também a sociedade como um todo, pois o tema da pesquisa podera auxiliar na elaboracéo de
novas politicas publicas que melhorem os modais existentes e estimulem outros sistemas de

transportes.

Outros estudos sobre politicas publicas relacionadas aos modos de transportes também
sdo encontrados na literatura, como por exemplo, Pereira (2013) que apresenta 0S
investimentos no Programa de Aceleracdo do Crescimento - PAC para a infraestrutura

logistica na Bahia; Cabral e Silva Junior (2011) que mostram estratégias de governanga para
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operacao e construcdo da malha ferroviaria também na Bahia e Campo Neto, Paula e Souza
(2011) que realizaram um levantamento das principais politicas publicas no Brasil e 0s

respectivos investimentos.

E possivel notar que as politicas plblicas sdo abordadas de diversas formas e,
portanto, a realizacdo de um estudo com foco em um estado da federacdo em especifico, com
as trés principais politicas publicas brasileiras pode ser considerado escasso na literatura.
Assim, entender as principais diferencas entre estes programas € 0s recursos investidos torna-

se importante para a melhoria da infraestrutura logistica a médio e longo prazo.

Neste aspecto, o setor privado também tem seu papel nas decisdes politicas, por meio
de parcerias com governos e investimentos na reestruturacdo de rodovias, recuperacdo de
malhas ferroviarias, revitalizacdo de portos, dentre outros feitos. As empresas privadas,
quando assumem concessdes de exploracdo, auxiliam na melhoria do sistema considerado

problemético no pais.
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Artigo |

Politicas Publicas e a Infraestrutura Logistica: uma andlise para o estado de Mato
Grosso do Sul

Resumo

As politicas publicas caracterizam-se como os esforcos gerados pelo setor publico em razéo
da solucdo de algum problema ou entrave social. Neste sentido, o objetivo do artigo €
apresentar os principais investimentos efetuados para o estado de Mato Grosso do Sul — MS,
por meio das principais politicas publicas existentes para o setor de infraestrutura logistica:
Programa de Aceleracdo do Crescimento — PAC, Programa de Investimentos em Logistica —
PIL e o Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT. Para a realizacdo da pesquisa,
utilizaram-se bases de dados cientificas, bem como, bases governamentais com o intuito de
averiguar os recursos investidos em MS por tais politicas. Os resultados da pesquisa indicam
que MS recebera investimentos nos trés principais modos de transportes ferroviario,
hidroviario e ferroviario, para melhorar as condi¢cdes do escoamento de bens produzidos no
estado. Porém, davidas em relacéo a execucao do cronograma e a falta de viabilidade técnico-
econémica destas obras pdem em cheque a efetividade por parte destes programas.

Palavras-chaves: politicas publicas, infraestrutura, modais de transportes, investimentos.
Abstract

Public policies are the efforts made by public sectors aiming to solve any kind of social
problem. The aim of this article was to present the main financial investments directed to
Mato Grosso do Sul state via public policies for the logistical infrastructure sector, such as:
Growth Acceleration Programs (PAC), Logistics Investment Program (PIL) and National
Plan for Logistics and Transportation (PNLT). This research was conducted using scientific
and governmental basis to identify the main public policies that brought financial investments
to Mato Grosso do Sul state. The results showed that Mato Grosso do Sul will receive
financial investments to the three main modes (railway, highway and waterway) in order to
improve the flow conditions of his products. On the other hand, the performance of the
chronogram and the lack of technical-economic viability of such works are doubts that put in
jeopardy the effectiveness of these programs.

Keywords: public policies, infrastructure, transportation modes, investments.

1. INTRODUCAO

As politicas publicas correspondem aos resultados de todo o esforco existente entre 0s
agentes politicos e que servem para atender as demandas existentes na sociedade, que

necessitam de planejamento adequado e orcamentos pre-definidos (RUA, 2012; FREY, 2000).
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Estas politicas normalmente séo estabelecidas em etapas que incluem a elaboragdo da
agenda, escolha das alternativas, processo de execucdo e a avaliagdo de seus programas. Estas
fases envolvem inimeros agentes que utilizam de forca, influéncia e favores para alcancar um
meio de atingir os objetivos planejados, em outras palavras, corresponde a atividade politica
(FREY, 2000; VIANA, 1996).

Das etapas citadas anteriormente, a fase de implementacéo apresenta-se como um dos
elos que integram as ac¢des do governo para a solugcdo de conflitos, problemas ou demandas da
populacdo. As execucdes das politicas tornam-se eficientes quando incluem de forma clara as
metas de elaboracdo, bem como, pelo processo de divulgacdo entre os agentes politicos
(VIANA, 1996).

Dessa forma, o executivo federal pretende fomentar as Parcerias Publico-Privadas -
PPPs, pois esta relagdo pode envolver instituicbes nacionais e internacionais, além de
contribuir com a integracao fisica dos demais paises. Ainda que as politicas publicas no Brasil
estejam centradas primordialmente no bem-estar social, outras areas como, por exemplo, a
infraestrutura logistica, apresentam-se no escopo de varios programas (PIRES; SANTOS,
2013).

Chinelato, Cruz e Ziviani (2011) argumentam que as influéncias da infraestrutura
logistica em relacdo as exportacOes brasileiras estdo ligadas a aspectos sistémicos que
deveriam envolver politicas para equilibrio no uso dos modais de transportes de modo a evitar

a sobrecarga de um Unico sistema, no caso, o rodoviario.

Silva e Marujo (2012) realizaram uma simulacdo para escoamento da producédo
agricola do estado do Mato Grosso para diferentes rotas intermodais com utilizacdo de
métodos de pesquisa operacional. Os autores destacam o papel de politicas publicas como
forma de melhorar o desempenho do referido estado, com priorizagdo das rotas de

movimentacdo da producdo agricola.

A partir do exposto, o segmento de transportes no Brasil inclui inUmeras politicas
publicas, desde amplas, como é o caso do Programa de Aceleracdo do Crescimento — PAC
que envolvem diversas areas de investimentos, além de programas especificos ao setor de
logistica como o Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT e o Programa de
Investimento em Logistica — PIL (MINISTERIO DOS TRANSPORTES — MT, 2014), que

sdo os pontos-chave da analise desta dissertagdo. Neste sentido, busca-se averiguar como
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ocorre 0 processo de implantacdo e os principais resultados gerados das politicas publicas

para a infraestrutura logistica?

O objetivo deste artigo € apresentar e discutir os principais investimentos das politicas
publicas do Programa de Aceleracdo do Crescimento - PAC, Plano Nacional de Logistica e
Transportes - PNLT e o Programa de Investimentos em Logistica - PIL, no estado de Mato
Grosso do Sul.

Trabalhos encontrados na literatura demonstram o impacto que estas politicas publicas
podem proporcionar ao desenvolvimento socioecondmico do pais, como por exemplo, 0s
manuscritos de Campos Neto, Paula e Souza (2011) apresentam as possiveis mudancas que as

politicas publicas governamentais em transportes podem condicionar a economia.

Silveira e Julio (2013) mostram os investimentos do PAC no setor de transportes que
podem fomentar a criacdo de novos postos de trabalho através do processo denominado
“efeito multiplicador” com estimulo a economia do pais. Morales, D’agosto e Souza (2013)
simulam o escoamento de soja do estado de Mato Grosso em direcdo a regido Norte do Brasil,

levando em consideracgéo as futuras obras do PNLT.

Nota-se que as politicas publicas podem tornar-se essenciais para o desenvolvimento
de um pais, inclusive aquelas direcionadas ao segmento de transportes. Assim, pesquisas que
mostram a realidade geral dos principais investimentos nos modos de transportes e a aplicacdo
dos recursos em regides produtoras de graos tornam-se importantes para as melhorias destas

politicas.

Este artigo contribui também para 0 meio académico, pois a pesquisa trata de assunto
escasso para a literatura cientifica, sobretudo, quando se trabalha com foco no estado de Mato
Grosso do Sul. Neste sentido, outras pesquisas podem ser realizadas com estudos para outros

estados da federacao.

2. REVISAO DE LITERATURA
2.1 Politicas publicas

Pode-se entender a politica puablica como o encadeamento de processos sociais que
apresentam os modos de barganhas para beneficio da sociedade, por meio da elucidacdo de

problemas emergidos por esta. Assim, cabe destacar que as politicas publicas correspondem
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ao efeito final, em que se originam a partir das acdes politicas, ou seja, a atividade politica
(RUA, 2012; SOUZA, 2006; FREY, 2000).

Esta também pode ser conceituada como uma area de estudo que pertence a ciéncia
politica e relaciona-se aos fendmenos ligados ao segmento publico e suas dependéncias com o
meio em que estdo inseridos. Em outras palavras, a politica publica corresponde a intervencéo
por parte do Estado em setores da sociedade, acdo governamental que geralmente ocorre
mediante aos programas publicos (MELAZZO, 2010).

Neste sentido, Rua (2012) argumenta que a politica publica pode ser analisada sob o
publico alvo, que resultara em tomada de decisdes a partir do segmento publico. No sistema
politico, existem os atores moldadores que podem gerar as politicas publicas. A Figura 1

apresenta um esquema basico que envolve os agentes dos processos politicos.

Atores

Politicos
A A
Puablicos Privados
A A A A
Politicos Burocratas Trabalhadores Empresarios
A A A A
Prefeitos Ministérios Sindicatos Fed o
Governadores Secretarias ONGs Ae er_ago~es
Deputados Superintendéncias Igrejas sscléttzlat;oes
Etc... Etc... Etc... C...

Figura 1 - Esquema genérico para os principais atores politicos.
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de Rua (2012).

Os atores sdo formados basicamente por individuos publicos e privados (RUA, 2012),
que se dividem da seguinte maneira:

a) Privados:

e Trabalhadores: correspondem a mdo de obra empregada, representada por meio de
sindicatos, organizacGes ndo-governamentais, instituicoes religiosas etc. Sdo formados
por grupos que podem lutar por politicas publicas e exercer poder sobre 0s atores
politicos por serem a maioria da sociedade.
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e Empresérios: correspondem aos atores responsaveis por instituicbes empresariais
representados por associagdes, federagdes industriais etc. No setor privado, o
segmento empresarial possui poder para direcionar 0s programas publicos, pois
concentram a massa produtiva que interfere no sistema financeiro do pais.

b) Pdblicos:

e Politicos: correspondem aos legisladores eleitos pela populagdo que sdo alocados em
cargos publicos por eleicbes com forca para formular e/ou modificar alguma politica
publica. Exemplos destes atores sao vereadores, prefeitos, governadores, deputados,
senadores, entre outros.

e Burocratas: sdo responsaveis pelas funcdes administrativas do executivo inseridos em
pastas publicas como ministérios, secretarias, geréncias etc. S0 compostos por
individuos com competéncia técnico-pratica, agregados no setor publico e que
participam das politicas publicas pelo conhecimento que detém ou mesmo pelo poder
de formular seus proprios programas.

A partir destes atores do sistema politico, Lowi (1972) propds a visdo de politica
publica como moldadora da politica, responsavel pelo tipo de jogo politico entre os agentes do
sistema, desse modo, torna-se clara a ideia de ganho ou perda, vantagem e desvantagem,

inclusdo ou exclusao etc.

As politicas publicas necessitam de inputs que sdo recursos para que possam iniciar as
atividades e gerar os resultados esperados. Em virtude de tal fato, os recursos destes
programas podem ser materiais, humanos, informacionais e financeiros. Para garantir estes
capitais, 0 8 1° do art. 165 da Constituicdo de 1988 criou o chamado Plano Plurianual — PPA,
que deve apresentar 0s gastos do setor publico para um periodo de trés anos em todas as areas
de investimentos (GONCALVES et al., 2013).

O PPA tem a funcédo de coordenar as atividades do pais que inclui o plano de gestao e
0s recursos materiais e informacionais que deverdo ser gastos pelo Presidente da Republica,
que deve iniciar-se no segundo ano de governo e terminar no Gltimo ano de mandato
(PAULO, 2010).

Segundo Costa et al. (2013), os recursos federais, na maior parte das vezes, sdo
escassos e muitas demandas concorrem entre si. No caso do Brasil, por exemplo, o0s
investimentos oriundos da Unido englobam (ou ndo) as politicas publicas exigidas pela

sociedade, que deve envolver atividades com resultados imediatos e num horizonte planejado.

O modelo do PPA foi criado com a intencdo de melhorar a eficiéncia do processo de

gestdo dos gastos publicos, porém, para Gongalves et al. (2013), a metodologia formulada n&o
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condiz com o que é praticado na realidade, pois 0s problemas gerados nestes planos podem
estar ligados a auditorias ineficazes ou ao fato da prdpria gestdo do PPA estar ultrapassada.

Segundo Cavalcante (2012), o PPA passou por varias mudancas desde que foi
formulado em 1988, cuja gestdo dos recursos baseadas nas melhorias dos gastos publicos
foram as mais significativas, pela énfase nos objetivos planejados. Em outras palavras, o0 PPA
em tese deve direcionar os investimentos publicos de maneira equilibrada e apropriada com

monitoramento constante do desempenho do plano.

Além deste aspecto, uma politica publica surge quando hd demandas por esta, para a
solucdo ou minimizacdo de algum inconveniente, isso quando agentes politicos percebem o
movimento social gerado que constituird a pauta governamental. Estas demandas podem ser
reconhecidas e validadas pela medida de indices para que se entenda a parcela publica
atingida pelo problema (PAULO, 2010).

De acordo com D’ascenzi e Lima (2013), para que as politicas publicas possam ser
implementadas com sucesso e 0 projeto executado conforme planejado, tornam-se necessarias

informacGes compartilhadas entre os agentes com elevado grau de simplicidade.

Dessa forma, existem alguns critérios que podem interferir nos processos de execucao
das politicas publicas e, dentre estes, estdo o nivel de exigéncia da demanda, o ambiente
econémico do momento, transacdes de poder natural na politica e, por fim, a influéncia dos
aspectos sociais e gerenciais do 6rgao (D’ASCENZI; LIMA, 2013).

Neste sentido, o PPA pode representar um mecanismo para as politicas publicas ja
incluidas no mesmo, planejadas de modo que atinjam o objetivo inicial. O monitoramento do
PPA continuo pode ser essencial para a eficiéncia dos gastos publicos desde que a
metodologia de gestdo seja moderna e esteja de acordo com parametros reconhecidos

internacionalmente.

Percebe-se a relevancia que o PPA possui para o processo de gestdo das politicas
publicas no Brasil e sob esta mesma perspectiva, investimentos nos sistemas de transportes
que incluem recursos oriundos deste plano. E o que acontece com 0s principais programas de
investimentos no setor de infraestrutura que fazem parte deste sistema de planejamento que

busca orientar e otimizar os gastos publicos.
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2.2 As politicas publicas e os modos de transportes

Os investimentos macigos em infraestrutura logistica ocorreram no Brasil a partir do
PNLT, considerado relevante para as politicas no setor de transportes. Neste sentido, 0 PAC
foi criado com base nas formulagOes realizadas pelo plano anterior, por meio de listagens de
obras preexistentes e aumentar o desempenho da economia brasileira (MARCHETTI,
FERREIRA, 2012).

Dessa maneira, as Parcerias Publico-Privadas — PPPs originaram-se da escassez dos
recursos publicos cujas bases estdo nas concessdes a iniciativa privada de rodovias, ferrovias,
portos, aeroportos etc. Este modelo de gestdo é considerado eficaz, pois se estimula aquilo de
melhor que cada segmento (publico e privado) pode oferecer (ENGEL; FISCHER;
GALETOVIC, 2013).

Pelas evidéncias apresentadas, as politicas publicas direcionadas aos modais de
transportes buscam fomentar a economia do Brasil, através de investimentos pelo setor
publico, além das parcerias deste com o segmento privado, para minimizar os gastos publicos,

bem como, melhorias em projetos.

2.2.1 Programa de Aceleracéo do Crescimento — PAC

O Programa de Aceleracdo do Crescimento — PAC consiste em uma politica publica
idealizada pelo governo federal para estimulo do desenvolvimento econdmico da nacdo, por
meio de investimentos em infraestrutura para o bem-estar social (RODRIGUES;
SALVADOR, 2011). De acordo com Castro (2012), o PAC representa um programa para

estimular o desenvolvimento econdmico rateado entre varios planos de investimentos.

Analogamente, o PAC procura aperfeicoar os investimentos do governo federal em
relacdo as obras publicas com metas para que o pais se fortaleca por meio do desenvolvimento
econdmico. Neste aspecto, o crescimento ocorre quando politicas estimulam os principais
setores que movimentam a economia do pais (SILVEIRA; JULIO, 2013; RODRIGUES;
SALVADOR, 2011).

Dentre estes segmentos, destaca-se a infraestrutura logistica que possui impacto na
economia nacional, pois as politicas publicas mostram-se adequadas para minimizar o0s
impactos negativos em que a logistica brasileira se encontra atualmente (SILVEIRA; JULIO,
2013).
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Esta politica federal representou a volta dos investimentos em massa por parte do setor
publico cujo objetivo é contribuir para com o desenvolvimento social e econdémico do Brasil.
Assim, estes capitais publicos direcionados a infraestrutura logistica podem melhorar as
condi¢des econdmicas da regido onde o programa estéa inserido (SILVEIRA; JULIO, 2013).

Este programa publico estava baseado em trés vertentes de investimentos em
infraestruturas: logistica, energética e social-urbana (CASTRO, 2012; SANTOS et al., 2010).
A Figura 2 apresenta as areas prioritarias de recursos do PAC 1.

Infraestrutura Infraestrutura
Social-Urbana Energética

Infraestrutura
Logistica

Figura 2 - Eixos de investimentos do PAC 1.
Fonte: Elaborado pelo autor a partir do Ministério dos Transportes - MT (2014) e Castro (2012).

A Figura 1 apresenta a abrangéncia que o PAC 1 possuia para o desenvolvimento
social e econdmico do Brasil para a infraestrutura logistica. Este programa pretendeu
melhorar as condicGes dos principais modos de transportes do pais pela construcdo e

ampliacdo de rodovias, ferrovias, hidrovias, aerovias e os portos (MT, 2014).

Neste aspecto, o setor energético é beneficiado para gerar e transmitir novas redes
elétricas, produzir, explorar e transportar combustiveis fosseis como o petréleo, bem como,
novas fontes de energias renovaveis, como o caso do etanol. Por fim, o PAC também
fomentou investimentos em infraestrutura social-urbana, que engloba areas diretamente
benéficas a populacdo, como projetos de saneamento basico, constru¢cdo de moradias,
ampliacdo da rede hidrica, satde publica, além de investimentos em transportes urbanos (MT,
2014).

Rodrigues e Salvador (2011) salientam que o PAC 1 ndo apenas previa investimentos
no setor de infraestrutura, mas também em outras areas consideradas prioritarias que

pudessem estimular a economia do Brasil, que também pode-se considerar como bem-estar
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social. Para Santos et al. (2010), este programa buscava tanto investimento publico quanto

privado na infraestrutura logistica e também a eliminacéo de entraves burocréticos.

Dessa maneira, surge-se a continuacdo do PAC 1, o chamado PAC 2, cujos
investimentos passam a ser rateados em setores estratégicos. A partir deste novo conceito do
programa, o eixo béasico foi subdividido em grandes areas de investimentos, como se pode

notar na Figura 3:

Cidade Melhor

4

Minha Casa Minha Comunidade
Vida D d Cidad&o

PAC 2

Agua e Luz para
Todos

Energia

A
A

A

Transportes

Figura 3 - Eixos de investimentos do PAC 2.
Fonte: Elaborado pelo autor com base no MT (2014) e Castro (2012).

A segunda versdo do PAC foi dividia em mais segmentos de investimentos por areas
consideras prioritarias pela Unido. O PAC 2 envolve o setor de energia, cidade melhor,
comunidade cidaddo, agua e luz para todos, minha casa minha vida e transportes. Este ultimo,
objetiva ampliar o sistema logistico brasileiro, com processos intermodais e melhor
desempenho. (CASTRO, 2012; RODRIGUES; SALVADOR, 2011).

Conforme Rodrigues e Salvador (2011), o PAC 2 possui um planejamento de
investimentos com mais de 1,5 trilhdes de reais rateados entre o PPA 2011/2014 com recursos
de aproximadamente 955 bilhdes de reais e apos este periodo com investimentos da ordem de
631 bilhdes de reais. E possivel observar que este programa fomenta os segmentos do PAC 1

e também implementa recursos em saude, educacgdo e seguranga publica.
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Neste aspecto, 0 PAC 1 e 2 foram criados para o estimulo do sistema econémico, por
meio de projetos que melhoram aspectos da infraestrutura nacional e, a partir disto, espera-se
que novas organizagbes empresariais implantem-se no pais nos mais diversificados

segmentos, como a agropecudria de ponta (CASTRO, 2012).

Apesar desta perspectiva positiva, 0 PAC 1 e 2 foram organizados a partir de projetos
que vinham sendo planejados no Brasil, embora algumas destas obras sejam consideradas
invidveis de modo técnico-econdmico, além da existéncia de deficiéncias nos
compartilhamentos de informagdes entre os 6rgdos do Governo Federal e os estados da
federacdo (PEREIRA, 2014).

Segundo Costa Junior (2012), existem obras do PAC suspeitas de superfaturamentos,
enquanto que investimentos realizados por este programa estao longe da real necessidade para
as rodovias, ferrovias e hidrovias. Argumenta-se que o PAC ndo se enquadra como um
“Programa”, mas apenas uma listagem de obras iniciadas em governos anteriores com
recursos de curto prazo, diferente de um projeto de desenvolvimento econémico de longo

prazo.

Mesmo o PAC apresentando elevados investimentos nos segmentos de infraestrutura,
ndo se pode caracteriza-lo como um mecanismo de avanco socioecondmico devido a falta de
inter-relacdo com outras areas importantes, dentre estas, incluem-se o sistema educacional e
técnico-cientifico (JULIO, 2012).

De acordo com o exposto, entende-se que o PAC 1 foi o programa que iniciou
investimentos no setor de infraestrutura e por meio deste foi criado o PAC 2 que substituiu o
anterior e aumentou as areas de investimentos. Pode-se ressaltar que tais politicas publicas
poderiam proporcionar bons resultados, sobretudo no longo prazo, contudo ndo existem

estudos que mostrem a viabilidade técnica e econdmica de tais investimentos.
2.2.2 Programa de Investimentos em Logistica — PIL

O Programa de Investimentos em Logistica — PIL foi criado em 2012, com objetivo de
fomentar a matriz de transporte brasileira, deixando-a moderna e eficiente por meio de
concessoes ao setor privado. O PIL possui investimentos em trés eixos: fomentar a ampliacao
e renovacdo do sistema logistico do pais, promover o desempenho das redes de suprimentos
agropecudria e industrial e, por fim, buscar a modicidade tributaria (EMPRESA DE
PLANEJAMENTO E LOGISTICA S.A. — EPL, 2014).
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Segundo o Ministério dos Transportes (2014), o PIL deve aperfeicoar a matriz de
transportes do Pais para que se alcance o desenvolvimento socioecondémico, fundamentando-
se na Parceria Publico-Privada — PPP, em que as concessionarias devem manter o sistema em

funcionamento, e em contrapartida, explorar os trechos cobrando tarifas dos usuarios.

Neste sentido, as PPPs surgiram como uma nova forma de gestdo do setor publico que
era responsavel pela elaboracdo das politicas publicas, bem como, pela execugdo e gestdo da
mesma. Com este sistema de gestao, a iniciativa privada pode realizar os servi¢os de maneira
mais qualificada, além de evitar os procedimentos burocraticos (ARAUJO; SILVESTRE,
2014).

Os principais atores politicos que envolvem o sistema logistico brasileiro consideram
0s investimentos publicos como escassos e, portanto, as concessdes tendem a amenizar esta
situacdo, para que a iniciativa privada consiga desempenhar as atividades de operagédo e
manutengdo de maneira satisfatoria conforme exigéncias do setor publico (MARCHETTI;
FERREIRA, 2012).

Conforme Engel, Fischer e Galetovic (2013), as PPPs estdo cada vez mais compondo
0 setor publico, sobretudo, em relacdo ao segmento de infraestrutura. Entre 0s servicos
existentes, podem-se citar as concessdes de estradas, portos, aeroportos etc. A Figura 4
apresenta o0s setores que receberdo recursos logisticos por meio do PIL (ANTT, 2014; EPL,
2014a, 2014b, 2014c, 2014d).

Ferrovias

Rodovias Portos

Aeroportos

Figura 4 - Areas de investimentos do PIL.
Fonte: Elaborado pelo autor com base na ANTT (2014) e EPL (20144, 2014b, 2014c, 2014d).
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Neste tipo de modelo, a PPP ¢é realizada por meio de leildes, que concedem por um
periodo de tempo uma administracdo ou operagdo de alguma obra de infraestrutura. Assim, o
poder executivo concederd ao setor privado rodovias, ferrovias, portos e aeroportos por
horizontes de tempos estabelecidos, cujas empresas devem investir no segmento atuante e

promover servi¢os aos usuarios.

Dessa forma, as maiores vantagens que se podem obter pelas PPPs estdo em poupar 0s
recursos publicos para areas consideradas prioritarias e designar para as empresas privadas
atividades consideradas correlatas ao poder executivo. Contudo, existem empecilhos na
adocdo destas parcerias, como longos periodos de discussbes para as legislacbes sobre o
assunto, além do prdprio comportamento conservador por parte de agéncias reguladoras
(TANG; SHEN; CHENG, 2010).

Apesar das inumeras vantagens que as PPPs podem fornecer a infraestrutura logistica
brasileira, deve-se ressaltar que a divisdo do processo de gestdo entre o setor publico e
privado pode ndo ser tdo eficaz assim, pois cada empresa, seja estatal ou ndo, continua
exercendo atividades especificas sem o compartilhamento devido de recursos informacionais,
materiais, financeiros etc. (PEREIRA, 2014).

Conforme Pereira (2014), as PPPs consideradas eficientes devem englobar as
atividades essenciais ao desempenho logistico como o planejamento, a implementacéo,
manutencdo e operacdo. Se houver qualquer forma de divisdo, seja pelo setor publico com
investimentos dos bancos estatais ou na iniciativa privada através das operacdes isoladas do

sistema, perde-se o sentido destas parcerias.

Além deste aspecto, de acordo com a CNT (2014), os recursos financeiros previstos
pelo PIL estdo em torno de 205,9 bilhGes de reais para as quatro areas de investimentos
(Figura 4). Porém, as principais obras que deveriam ser concedidas encontram-se atrasadas
devido as deficiéncias nos projetos que compdem o PIL, e nos estudos considerados

duvidosos pela iniciativa privada.

Existem também os subsidios que o governo federal fornece para estimular o aumento
de recursos para as construcoes de rodovias e ferrovias. Entre estes esta a isencdo, por meio
de decreto n° 8.325, do Imposto sobre OperacGes Financeiras — IOF para o financiamento de

obras direcionadas para 0s modos terrestres (CNT, 2014).

Na verdade, percebe-se o chamado lobby executado pela CNT para com os politicos

para que, por este decreto, se formem condicGes para a implantacdo do Plano CNT de
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Transportes e Logistica que tende a beneficiar mais o sistema rodoviario, pois se percebe

neste plano que as rodovias continuaréo a receber significativas parcelas dos investimentos.

A partir destas contestacOes, empresas do setor privado desistiram ou adiaram as
participacOes nas licitagdes de rodovias pelo Brasil, e, portanto, ocasionaram em atrasos cujas
consequéncias foram alteracbes no planejamento das concessfes, mudancas nas taxas de

retorno dos investimentos e diferengas nos tragados projetados (CNT, 2014).

Ao considerar estes fatores, pode-se presumir que as PPPs mostram-se como um meio
de se alcancar o equilibrio dos modais de transportes ao considerar as parcerias entre 0s
segmentos publico e o privado. Todavia, esta perspectiva torna-se realidade quando as regras
entre ambos sejam claras e com objetivos preestabelecidos, com convergéncia das
informac0es e atividades relacionadas aos processos de planejamento, construgéo, operacéo e

manutencdo dos principais sistemas de transportes.
2.2.3 Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT

O modal rodoviario representa atualmente mais da metade das cargas transportadas, o
gue mostra como este sistema é sobrecarregado no Brasil. Neste sentido, torna-se necessaria
implantacéo de politicas que minimizem esta dependéncia gerada durante muitas decadas no
pais. Os investimentos nos modos de transportes pelo PNLT estdo orcados junto aos Planos
Plurianuais — PPA, pelos proximos quatro planos, projetando-se investimentos até 2023 (MT,
2012; MORALES; D’AGOSTO; SOUZA, 2013).

A partir deste cendrio, criou-se o0 Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT,
programa considerado um divisor de aguas no setor de transportes, pois busca-se por meio de
estudos praticos e cientificos a satisfacdo da demanda crescente e solugdo dos principais
problemas logisticos do Brasil (MT, 2012).

O principal objetivo do PNLT é o equilibrio no uso dos modais de transportes
existentes. Assim, pretende-se diminuir o uso excessivo do modo rodoviario e, em
contrapartida, estimular os outros modos como o ferroviario e o hidroviario (MILAN;
VIEIRA, 2011; MARCHETTI; FERREIRA, 2012).

Segundo Kaiser, Bezerra e Castro (2013), o PNLT representa um plano para auxiliar e
convergir diferentes projetos de infraestrutura para um mesmo resultado, em outras palavras,
integrar os modos de transportes existentes considerando legislacdes especificas, aspectos

ambientais, de modo a fomentar o crescimento econémico.
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Dessa maneira, 0 PNLT considera investimentos a partir de estudos com auxilio de
simulacbes para que se possam entender os possiveis entraves logisticos encontrados nos
respectivos cenarios e, portanto, propor novos investimentos. Este programa pode ser
considerado inovador, pois utiliza dados georreferenciados, o que garante a minimizagdo de
problemas quando em campo (PEREIRA; SILVEIRA NETO, 2012).

De acordo com o Ministério dos Transportes (2012), o PNLT possui as seguintes

vertentes:
e suprir as demandas existentes no pais para auxilio ao desenvolvimento da nacéo;
e envolver varios agentes do sistema logistico para coleta de dados e informacdes;
e englobar o Governo Federal e os estados;
e corresponder a um Plano de Estado;
e pOSsuir como caracteristica processos intermodais;
e Ocupar o espaco territorial brasileiro;
e construir projetos relacionados a preservacao do meio ambiente.

Portanto, o objetivo geral do PNLT é equilibrar a utilizacdo dos principais modais de
transportes brasileiros e utilizar o modal rodoviario de modo mais adequado, fomentando-se o

uso de outros modos como o ferroviario e o hidroviario (MT, 2012).

A partir destes aspectos, foram criados os Vetores Logisticos que sdo formados por
regibes que consideram os fatores citados anteriormente. Estes sdo: Amazonico, Centro-
Norte, Nordeste Setentrional, Nordeste Meridional, Leste, Centro-Sudeste e Sul. A Figura 5

apresenta 0 mapa do Brasil dividido nos vetores logisticos a partir do PNLT.
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Amazénico
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Figura 5 - Vetores logisticos para o PNLT.

Fonte: MT (2012).

Conforme Morales, D’agosto e Souza (2013) os vetores logisticos ndo consideram as
divisdes geograficas do territorio nacional, mas as possiveis capacidades que podem emergir

deste novo arranjo, com foco no desenvolvimento dos modos de transportes.

Estes investimentos realizados por meio do PAC e do PNLT visam a melhoria dos
sistemas de transportes atuais e a construcdo de novas malhas rodoviarias e ferroviarias, alem
do estimulo do uso hidroviario, de modo que haja o equilibrio racional do uso destes modos
de transportes (SILVEIRA; JULIO, 2013).

No entanto, Pereira (2014) argumenta que as politicas publicas do Governo federal sdo
ambiguas, pois ao mesmo tempo em que ha pouca regulacdo das empresas que compdem o
sistema ferroviario que nao ofertam servicos, investe-se dinheiro publico em obras em

localidades que podem néo trazer o retorno socioecondémico esperado.

O proprio PNLT apresenta-se como um plano de estudos e pesquisas no segmento de
infraestrutura, porém, poucas informacdes estdo disponiveis sobre 0 mesmo em relacdo ao
cronograma das obras previstas, pesquisas de viabilidade técnico-econémico-ambiental,
dentre outros aspectos (SANTOS, 2012). Torna-se nitido que o planejamento, principalmente
do inicio e fim das obras, ndo estd no escopo da pauta politica do governo federal,

destacando-se cifras milionarias, sem ao menos preocupar-se com a execucdo dos projetos.



38

Pode-se entender que o PNLT corresponde a um plano do Governo federal que busca
fomentar os principais modos de transportes, com utilizacdo racional do modo rodoviario e
estimulo dos demais modais, como ferroviario e o hidroviario. Mas apesar deste plano conter
estudos, ndo ha relatos de viabilidades destas obras, além do que ha falta de horizontes de

planejamentos.

Destaca-se também que os investimentos do setor publico e das concessbes com 0
setor privado acabam por privilegiar o modal rodoviario, estas PPPs ocorreram com elevados
subsidios para que as empresas fossem atraidas para a administracdo e operacdo de portos,
aeroportos, rodovias e ferrovias (PEREIRA, 2014). J& o setor publico investe recursos

oriundos dos bancos estatais em obras mal planejadas e com projetos considerados duvidosos.
3. METODOLOGIA

Trata-se de uma pesquisa documental em bases governamentais de investimentos para
as politicas publicas relacionadas aos modais de transportes do estado de Mato Grosso do Sul

- MS. Também incluiu-se a revisdo de literatura para embasamento tedrico da pesquisa.

Para a realizacdo das pesquisas dos artigos foram selecionadas algumas bases
eletronicas de pesquisas do Portal Capes, entre as pesquisadas optou-se pelo Scielo, Spell e 0
Google Scholar, excluindo-se artigos de congressos e seminarios. Selecionou-se a base de
dados do Ministério dos Transportes do Brasil, o sitio da Logistica Brasil (Empresa de
Planejamento e Logistica S. A. — EPL) e o do Programa de Aceleracdo do Crescimento —
PAC, para busca de anuarios e publicacdes relacionadas aos sistemas ferroviarios,

hidroviarios e rodoviarios relacionados ao estado de MS.

Outra estratégia de pesquisa realizou-se diretamente por periddicos especializados no
assunto de politicas publicas como: “Revista de Administragdo Publica”, “Revista de Servigo
Publico”, “Revista Brasileira de Ciéncia Politica”, “Revista Brasileira de Ciéncias Sociais”,
Revista “Organizagdes e Sociedade”, Revista “Planejamento e Politicas Publicas”, “Revista
de Politicas Publicas”, Revista “Topos”, Revista “Ser Social”, “Revista de Pesquisa em

Politicas Publicas” e “Revista Cereus”.

A partir das selecBes dos anuarios, realizaram-se reflexdes sobre o objetivo da
pesquisa, juntamente com a base bibliografica pesquisada esclarecendo-se os principais
investimentos para as principais politicas publicas relacionadas aos modos de transportes para

o0 estado de Mato Grosso do Sul.
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4. RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1 Investimentos no Mato Grosso do Sul

O estado de Mato Grosso do Sul apresenta investimentos das principais politicas
publicas existentes no Brasil: PAC, PIL e o PNLT. Nas se¢des a seguir, mostram-se as
principais obras que recebem ou receberdo recursos destes programas relacionados aos modos

de transportes ferroviario, hidroviario e rodoviario.
4.1.1 Modal Ferroviario

Existe a previsdo de construcdo de duas malhas ferroviarias no estado de Mato Grosso
do Sul, por meio das politicas publicas PAC, PNLT e o PIL. A Tabela 1 apresenta os projetos

de investimentos citados.

Em relacdo aos investimentos estatais, a construcdo destas duas estradas de ferro no
estado de Mato Grosso do Sul correspondem as linhas férreas EF-267 e EF-484, de

Panorama/SP a Porto Murtinho/MS e entre Maracaju/MS a Cascavel/PR, respectivamente.

A EF-267 sera conhecida como Ferrovia do Pantanal, cujo investimento pelo PAC 2
estd rateada em dois trechos, primeiro entre Panorama/SP a Dourados/MS, com construgdo
prevista de 380 quilémetros e o segundo segmento entre Dourados/MS a Porto Murtinho/MS,
com construcdo prevista de 370 quilometros. Os investimentos pelo PAC 2 para o primeiro
trecho e segundo trechos estdo orcados em R$ 1.560.000.000,00 e R$ 1.580.000.000,00,
respectivamente (MT, 2011).

Ja o0s recursos previstos por meio do PNLT estdo or¢ados para a obra completa da EF-
267, em R$ 3.200.000.000,00. Para a EF-484, os investimentos do PAC 2 estdo avaliados em
R$ 2.250.000.000,00 e os fomentos pelo PNLT podem chegar a R$ 2.247.560.000,00 (MT,
2011).

Segundo Castro (2012), o objetivo do PAC ¢ fornecer subsidios para a melhoria da
infraestrutura nacional e, a partir disso, espera-se que empresas sejam atraidas pelas novas
condicBes do sistema logistico. De acordo com a autora, organizacGes de alta tecnologia

tendem se instalar no pais, sobretudo as ligadas ao setor do agronegécio.

Neste aspecto, os investimentos do PAC no modal ferrovidrio podem ser justificados
pelo alcance que as mesmas possuem ao longo do Brasil, bem como fomentar o

desenvolvimento socioecondmico por onde percorrem (SILVEIRA; JULIO, 2013).



Tabela 1 - Investimentos previstos do PAC e PNLT para as obras ferroviarias no estado de Mato Grosso do Sul.
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Periodo
. x ~ Investimento Investimento Recomendado
Modal Projeto Intervencéo Status Extenséo (km) Previsto (RS) - PNLT  Previsto (R$) - PAC para
Implantagéo
EF-267:
Panorama/SP Construgao | jcitacio <110 — 1.560.000.000,00 Variavel
a de Ferrovias
Dourados/MS
EF-267:
Ferroviario  Dourados/MS  Construgdo | jcitagso 370 3.200.000.000,00* 1.580.000.000,00 Variavel
a Porto- de Ferrovias
Murtinho/MS
EF-484: ) _ 3
Maracaju/MS Construgao  planejado 500 2.247.560.000,00 2.250.000.000,00 Variavel

a Cascavel/PR de Ferrovias

* Valor conjunto dos trechos da EF-267

Fonte: Ministério dos Transportes (2011) e Programa de Aceleragdo do Crescimento (2014a).
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Conforme Almeida e Oliveira (2012), ficam sob responsabilidade do Ministério
dos Transportes, a elaboracdo de politicas para o transporte ferroviario, além de
elaborar, planejar programas e planos para o0 modal, com a criacdo de normas com

alocacdo de recursos, dentre outras atividades.

Para Silveira e Julio (2013), o avanco técnico e cientifico no setor de transportes
tem resultado em melhorias nas condi¢cBes da infraestrutura logistica. Alias, 0s
investimentos em rodovias e ferrovias sdo bons exemplos de recursos para auxiliar na

circulagio de mercadorias e no alcance de novas fronteiras pelo Brasil.

Todavia, ndo esta claro se estas malhas projetadas (EF-267 e EF-484) terdo
pontos de conexdes entre si, 0 que é fundamental nas ferrovias. Segundo Marchetti e
Ferreira (2012), um dos maiores problemas do Brasil estdo nas poucas conexoes
existentes entre as linhas férreas, bem como na dificuldade de empresas em utilizar as

malhas de outras organizacgdes privadas.

Outro ponto que gera discussdes sdo 0s prazos pouco claros lancados pelo
Governo Federal, pois 0 planejamento para a execugdo das linhas férreas ndo envolve
periodos definidos para inicios das obras, e, portanto, demonstra falta de planejamento

dos 6rgéos burocraticos responsaveis pelos projetos.

A Tabela 2 apresenta os investimentos pelo PIL para as duas malhas ferroviarias
previstas para o estado de Mato Grosso do Sul. E possivel notar que a concess&o para a
iniciativa privada ainda ndo aconteceu, cujo objetivo sera a construgdo das mesmas pelo
setor publico, mas a operacéo ficara sob responsabilidade da empresa que ganhar a
licitacdo.

De acordo com Araujo e Silvestre (2014), as concessdes auxiliam o setor publico
e a iniciativa privada nos processos de construcdo e/ou operagdo de projetos, sobretudo,
de infraestrutura. Neste aspecto, o executivo pode centralizar-se nas acdes consideradas

prioritarias, outorgando ao setor privado acBes correlatas ao segmento publico.
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Tabela 2 - Concessoes ferroviarias pelo PIL para o estado de Mato Grosso do Sul.

Modal Projeto Intervencéo Status Extenséo (km) Investimento Periodo de
Previsto (R$)  Concessao (anos)
Concessdo da EF- Construcéo e A Conceder 989* 7.019.000.000,00 35
. 484 Operacéo de Ferrovia
Ferroviario
Concessdo da EF- Construcéo e A Conceder 1339* 4.009.000.000,00 35
267 Operacéo de Ferrovia

* Inclui as distancias do Mato Grosso do Sul com os estados vizinhos.

Fonte: Adaptado da Logistica Brasil (2014a, 2014b).
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O que preocupa a Confederacdo Nacional do Transporte (2014) sdo os
constantes atrasos nas obras das PPPs, incluindo rodovias e ferrovias. Este empecilho
tem causado muitos problemas nos processos de concessdes, até mesmo a desisténcia de
empresas devido aos projetos serem considerados poucos claros e com taxas de retornos

baixas.

Sobre o modal ferroviario no estado de Mato Grosso do Sul é preciso inferir que
0s recursos oriundos do Governo federal podem ser justificados pela importancia que o
estado possui em relacdo a producédo agricola da regido Centro-Oeste e do Brasil. Mas
ndo bastam previsGes de investimentos, € preciso também apresentar projetos claros
com periodos de tempos pré-concebidos nas respectivas obras, demonstrando o papel

dos burocratas nas decisdes politicas.

Além do modal ferroviario, outros sistemas de transportes também receberdo
recursos oriundos das principais politicas publicas brasileiras voltadas para a
infraestrutura logistica. No caso das hidrovias, por exemplo, os investimentos estdo

baseados, sobretudo, no PAC.

4.1.2 Modal Hidroviario

Os investimentos realizados no modo de transporte hidroviario buscam aumentar
e melhorar a navegacdo fluvial em regides com potencial para esta atividade, pois este
sistema apresenta custos de frete baixos quando comparado com os outros modais, além
de melhor seguranca (MT, 2011). A Tabela 3 apresenta as principais obras em relacao

ao modal hidroviario no estado de Mato Grosso do Sul.

Dessa forma, entre as obras de investimentos no modo hidroviario, ressalta-se a
dragagem do Passo do Jacaré no Rio Paraguai, em Porto Esperanca, Corumba/MS. O
objetivo da dragagem é aumentar o calado do rio, que passard a ter 3,20 metros de
profundidade e 110 metros de largura (MT, 2012).

Em relacdo as obras hidroviarias, estas apresentam recursos para obras de
sinalizacdo e dragagem ao longo dos trechos do Rio Paraguai e Parana. Para este rio
estdo previstos recursos da ordem de R$ 26.500.000,00 e para aquele se avaliam
investimentos de R$ 11.810.000,00 (PAC, 2014).



Tabela 3 - Investimentos previstos do PAC e PNLT para as obras hidroviarias no estado de Mato Grosso do Sul.
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: : Periodo
Investimento Investimento Recomendado
Modal Projeto Intervencéo Status Extensdo (km) Previsto (R$) - Previsto (R$) - ara
PNLT PAC bara
Implantagéo
Hidrovia do
Rio Paraguat: Dragagem Licitaco 42 e 6.000.000,00 Variavel
Passo do
_ o Jacaré
Hidroviario Hidroviado  Dragageme EmExecugio - - 11.810.000,00 -
Rio Paraguai  Sinalizacédo
Hidroviado  Dragageme EmExecugio ~  ----- = 26.500.00000 T

Rio Parana Sinalizacao

Fonte: Ministério dos Transportes (2011) e Programa de Aceleracdo do Crescimento (2014b).
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O uso das hidrovias apresentam custos de frete baixos e possuem consideravel
capacidade para movimentar produtos, sobretudo, cereais. Esse cenario torna-se
consistente quando investimentos sdo realizados neste modal de transporte para que se
estimule a navegacéo e obras de adequacéo sejam constantemente realizadas (SOUZA,;
MARKOSKI, 2013).

No entanto, ainda existe a falta de empenho por parte de autoridades publicas
que ndo demonstram interesse pelo modal hidroviario devido as poucas informacdes
existentes em relacdo a este modo de transporte e, por este motivo, as politicas publicas
tornam-se ineficazes e incertas nos momentos de decisdo (POMPERMAYER,;
CAMPOS NETO; PAULA, 2014).

Nota-se que as hidrovias do rio Paraguai e do rio Parana possuem investimentos
oriundos sobretudo do PAC e que estas obras basicamente sdo de dragagens e
sinalizagdes para que as barbacas possam passar pelo calado com profundidade segura e

com possibilidade de navegagdo no periodo noturno, respectivamente.

Pode-se observar que os investimentos em hidrovias basicamente sdo para obras
de dragagens e sinalizacGes de vias interiores. J& 0s outros modais, como 0 caso do
rodoviario, apresentam investimentos principalmente no quesito de pavimentacGes e

duplicacGes das malhas viarias.

Pelo exposto, o sistema hidroviario do estado de Mato Grosso do Sul apresenta
pouco investimentos quando comparado a outros modos de transportes, este fato pode
estar ligado a limitada informacdo existente entre os 6rgdos do governo federal em
relacdo a estas duas hidrovias. Os proprios atores politicos podem ndo apresentar
conhecimento suficiente sobre este sistema de transporte, 0 que gera pouca pressao aos

atores publicos responsaveis pelo planejamento e liberacdo de verbas.
4.1.3 Modal Rodoviario

Os investimentos no modal rodoviario buscam a manutencdo das vias, aumento
da seguranca do trafego, duplicacBes, pavimentacbes, melhorias das condi¢bes para
acesso as regides portudrias, dentre outras obras (PAC, 2014). A Tabela 4 mostra 0s
investimentos previstos do PAC e do PNLT para as obras rodoviarias no estado de Mato

Grosso do Sul.



Tabela 4 - Investimentos Previstos do PAC e PNLT para as obras rodoviarias no estado de Mato Grosso do Sul.
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: Periodo
Investimento Investimento Recomendado
Modal Projeto Intervencéo Status Extenséo (km) Previsto (R$) - :
Previsto (R$) - PAC para
PNLT .
Implantagéo
BR-163: Anel . )
Rodoviério de Duplicaco Planejado 29,2 142.525.000,00 - Ate 2015
Campo Grande/MS
BR-163: Campo e Até 2015
Grande/MS aNova  p jicacso  Pleito 102,2 498.838.000,00
Alvorada do
Sul/MS
BR-163: Campo . R
Grande a Duplicacio Pleito 350,2 1.709.814.000,00 - 2020 a 2023
Sonora/MS
Rodoviario BR-262: Anel g
Rodovidario de Duplicagio ~ Em Obras 220 e 25.970.000,00 Variavel
Campo Grande/MS
BR-359: Coxim/MS i »
a Alcinopolis’MS e Pavimentacio Concluido 214,3 200.000,00 103.390.000,00 Variavel
Costa Rica/MS
BR-419: : 5 Pleito 226 407.704.000,00 - N4o prioritario
Aquidauana/Ms Pavimentacdo
) Implantacao
BR-483: P 0 ¢ Pleito 41 106.846.00000 - N4o prioritario
Paranaiba/MS

Pavimentacéo
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MS-040: Construcéo e ; 5
BrasilAndia/MS e ¢ Planejado 322 920.920.00000 - 2016 & 2019

Campo Grande/MS Pavimentacio

MS-324: Agua - s, Planejado 175 315.700.000,00 Néo Prioritério
Clara/MS Pavimentagdo J

Fonte: Adaptado do Ministério dos Transportes (2011) e Programa de Aceleracdo do Crescimento (2014c).

Estes investimentos apresentados na Tabela 4 correspondem aos investimentos publicos direcionados ao modo rodoviario, mas o setor
privado também deverd investir para a melhoria da malha rodoviaria sul-mato-grossense. Ja a Tabela 5 revela os recursos investidos por meio do
PIL para a BR/163 concedida em dezembro de 2013.

Tabela 5 - Concessédo rodoviaria da BR/163 pelo PIL para o estado de Mato Grosso do Sul.

Modal Projeto Intervencéo Status Extenséo (km) Investimento Periodo de
Previsto (R$) Concessdo
(anos)
Rodoviario Concessdo da BR/163 Implementacéo de Concedido* 847,2 6.400.000.000,00 25
- Mato Grosso do Sul Melhorias

* Concedido ao setor privado em dezembro de 2013

Fonte: Adaptado da Logistica Brasil (2014c).
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Notam-se 0s investimentos no modo de transporte rodoviario no estado de Mato
Grosso do Sul, como a BR-163 com previsdo de duplicagédo do tramo leste do anel
rodoviario de Campo Grande/MS até o entroncamento com a BR/163 e a BR/262, que
totalizardo mais de 29 quilémetros de construcdes. Na BR/163 estdo também previstas
duplicacdes da BR/262 em Campo Grande/MS proximo a BR/267 em Nova Alvorada

do Sul/MS, com mais de 100 quildmetros de construgdes a serem realizadas.

Outros investimentos de duplicacdes estdo previstos para a BR/163 e a BR/060
de Campo Grande/MS em direcdo a divisa do Mato Grosso do Sul e Mato Grosso, com
um total de 350 quilémetros de rodovias a serem construidas. Duplicaces da BR/262
estdo indicadas entre o Campo Grande/MS na BR/262-BR/060 e a BR-262-BR163 com

mais de 22 quildometros de construgao.

Esta dltima duplicacdo citada da BR/262 corresponde ao anel rodoviario de
Campo Grande, que recebera recursos do PAC, enguanto que as outras obras de
duplicacbes receberdo recursos de outros programas como o PNLT e o PIL. Desta
maneira, segundo Castro (2012), o objetivo do PAC de fornecer subsidios para melhorar

a infraestrutura logistica, e por consequéncia, fomentar o desenvolvimento econdmico.

Conforme Rodrigues e Salvador (2011) o PAC representa um programa federal
de investimentos no segmento de infraestrutura e por consequéncia, pode contribuir
com desempenho econdmico do Brasil. Morales, D’agosto e Souza (2013) argumentam
que o objetivo do PNLT é estimular o desenvolvimento de outros modos de transportes,

equilibrando os modais existentes.

No entanto, percebe-se que algumas destas obras encontram-se sem previsdes de
inicio, algo que chega a ser comum entre as principais politicas publicas relacionadas
com a logistica. Segundo Santos (2012), diversas obras do PNLT encontram-se sem

horizontes de tempos para inicio e viabilidades econémicas.

Em relacdo a PPP, a Tabela 5 apresenta o projeto de concessdo da BR/163 em
que o Programa de Investimento em Logistica baseia-se. Dessa forma, nota-se que 0
trecho a ser duplicado percorre o estado de Mato Grosso do Sul de Norte a Sul, cuja
extensdo totaliza 847 quildmetros (LOGISTICA BRASIL, 2014c).

Neste sentido, o leildo foi realizado em dezembro de 2013 e a empresa

concessionaria devera investir em melhorias na BR/163. Dentre as atividades esperadas
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inserem-se a duplicacdo, manutencdo e a operacdo da rodovia. Esta obra mostra-se
importante, pois a estrada interliga o estado de Mato Grosso com estados das Regides
Sul e Sudeste do Brasil como Parand e Sao Paulo, respectivamente, cujas rotas
destacam-se no escoamento da producio agropecuaria (LOGISTICA BRASIL, 2014c).

E possivel notar que o modal rodoviario torna-se privilegiado em relacio aos
recursos oriundos da Unido, quando comparado aos modos ferroviario e hidroviario, ja
que este possui mais obras investidas. Em outras palavras, o préprio Governo federal
gera subsidios para fomentar cada vez mais o modal rodoviario, esquivando-se até

propositadamente, de melhorar outros sistemas de transportes.

Deve-se ressaltar que as PPPs séo tendéncias no mundo atualmente, sobretudo,
em relagdo a processos de infraestrutura. Neste aspecto, estas apresentam-se mais
eficientes devido ao fato de as empresas privadas poderem realizar as atividades
especificas com qualificacdo e reducdo da burocracia (ARAUJO; SILVESTRE, 2014;
ENGEL; FISHER; GALETOVIC, 2013).

Nesta perspectiva, 0s burocratas que, teoricamente, s@o especialistas em
determinadas areas (RUA, 2012), deveriam elaborar projetos com periodos de tempos
planejados, com estudos técnicos e vidveis economicamente. Nao é concebivel que
alguns projetos dessa magnitude, com consideraveis investimentos puablicos nao

apresentem o periodo de implantacdo das obras nos respectivos relatorios.

Muitos dos leildes que compdem o PIL estdo em atrasos em todo o Brasil, a BR-
163 é uma das excec¢des pois foi concedida ao setor privado em 2013, cuja empresa
vencedora ofereceu tarifa a ser cobrada de R$ 0,0438 por quildmetro com desagio de
52,7 % (CNT, 2014). Logo, o desagio significa que o valor oferecido pela empresa
concessionaria ficou abaixo do valor nominal fornecido inicialmente pelo Governo, em

outras palavras, mais barato do que se esperava.

A partir do exposto, pode-se notar que o modal rodoviario apresenta inimeros
investimentos em obras de infraestrutura, como duplicacdo, pavimentacao e construcao
de estradas ao longo do estado de Mato Grosso do Sul. Estes investimentos concentram-
se em localidades que possuem significativas producgdes, sobretudo, aquelas ligadas ao
agronegocio e, portanto, este segmento da economia pode apresentar externalidades

positivas por meio destes investimentos.
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Os demais modos de transportes, no caso o ferroviario e o hidroviario, tendem a
receber investimentos pontuais para a construcdo de duas malhas ferroviérias, além de
obras de dragagem e sinalizagdes, respectivamente. Estes recursos podem auxiliar na
diminuicdo do gargalo logistico do estado de Mato Grosso do Sul. Porém, mesmo com
estes recursos, 0 modal rodoviario concentrara a maioria dos investimentos em obras no

estado.

Para 0 modo rodoviario, entende-se que 0s recursos oriundos da Unido
concentram-se de modo significativo neste sistema de transporte, haja vista que 0s
agentes politicos que compdem este segmento, formam o chamado lobby, pressionando
os atores publicos por recursos. Isso € comum no sistema rodoviario, pois formam a

massa expressiva, e, portanto, tém poder para alcangar aquilo que almejam.
5. CONSIDERACOES FINAIS

As politicas publicas sdo essenciais para a vida em sociedade, pois, por meio
destas, suprem-se as demandas oriundas dos cidaddos. Estas politicas estdo nas mais
diversificadas areas como bem-estar social, educacdo, seguranca, infraestrutura dentre

outras.

Desta maneira, o setor de infraestrutura logistica esta sendo beneficiado com
algumas politicas publicas por parte do executivo federal, que busca aumentar as malhas
de transportes existentes para permitir o melhor escoamento das produces brasileiras.
Entre estas producdes, destaca-se 0 escoamento de grdos das regides produtoras em

direcdo aos principais portos do pais.

A partir desta premissa, o estado de Mato Grosso do Sul recebe recursos federais
com esta finalidade. Assim, pode-se citar como as principais politicas publicas o
Programa de Aceleracdo do Crescimento — PAC, o Programa de Investimentos em

Logistica — PIL e o Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT.

Em relacdo ao modal ferroviario, estdo previstas as construcées de duas malhas
ferroviarias para o estado de MS, a EF-267 e a EF-484, esta de Maracaju/MS em
direcdo ao Parand e a outra de Dourados/MS em direcdo ao estado de S&o Paulo
(Panorama/SP). Ambas as ferrovias receberdo recursos do PAC e do PNLT, no entanto,
a diferenca estd no programa do PAC, cujos investimentos serdo rateados entre dois

trechos da EF-267 e 0o PNLT fomentara os recursos de modo total por obra.
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Neste sentido, o PIL também apresentara recursos para as obras destas duas
ferrovias no MS. No entanto, tais investimentos serdo de responsabilidade da iniciativa
privada por meio das concessdes; em outras palavras, sdo as PPPs que se tornam
importantes na area de infraestrutura para minimizar os efeitos da monopolizacéo

existente atualmente.

Apesar da previsao das construcfes das respectivas linhas férreas, pouco se sabe
sobre o inicio das obras de implantacGes, uma vez que 0s anuarios analisados nao
fornecem informagdes suficientes sobre este quesito. Torna-se fundamental que estes
projetos logisticos, como a EF-267 e a EF-484, incluam nos escopos dos projetos 0s
horizontes de tempos para sua implantagdo para que se possa cumprir aquilo que foi

planejado.

Para 0 modo hidroviario basicamente existem obras para os rios Paraguai e
Parana com investimentos de sinalizacdes e dragagens - aquelas auxiliam as barcas a
navegarem durante o periodo noturno - e estas correspondem a obras para aumentarem

o0 calado dos rios e permitirem que as balsas o percorram com segurancga.

Em relacdo as vias de navegacdo interior (Parand-Paraguai), 0s investimentos
devem ocorrer paralelamente as fiscalizagcbes das obras hidroviarias, com constantes
atualizacGes de cartas nauticas, pois se sabe que 0s rios sdo organismos dinamicos, que

mudam constantemente o calado.

Ja para o sistema rodoviario, que corresponde ao modal de transportes com mais
obras de investimentos no estado de MS, € o mais utilizado para o escoamento das
producdes agricolas, pois apresenta recursos que podem melhorar as condicdes das

estradas da regido, desde que aplicados com planejamento.

Entre as obras de destaque estdo a BR/163 que receberd investimentos para
duplicacdo da malha rodoviaria por meio do PNLT e do PIL, cuja rodovia federal foi
leiloada para o setor privado em dezembro de 2013 e podera explorar 0s servicos

durante o periodo de 25 anos.

Dessa forma, cabe a ANTT a fiscalizacdo das obras de manutencdo e
duplicacBes, averiguando se a concessionaria esta executando 0s projetos com 0s
periodos de tempos planejados. E interessante destacar que a BR/163 foi uma das

primeiras rodovias a ser leiloada pelo PIL, isso de certa forma demonstra a importancia



52

gue a mesma possui, tanto para a empresa que assumiu a administragcdo, quanto para o

estado de Mato Grosso do Sul.

Outras obras de destaque sdo a BR/262, onde encontra-se em construgdo o anel
rodoviario de Campo Grande/MS, e a BR/359 com a pavimentacdo ja finalizada entre 0s
Municipios de Coxim/MS, Alcinépolis/MS e Costa Rica/MS. Estas sdo consideradas
rotas importantes para o escoamento da producéao agricola do estado de Mato Grosso do
Sul.

Espera-se que os investimentos realizados nos modos de transportes surtam
efeito a médio e longo prazo. Em outras palavras, que estes recursos aplicados na
infraestrutura logistica sul-mato-grossense equilibrem o uso dos modais de transportes,
de maneira que o modal rodoviario seja utilizado com mais racionalidade e que haja

estimulos para os modais ferroviario e hidroviario.

Por fim, torna-se necessaria a elaboracdo de uma politica pablica realmente de
ambito nacional que apresente estudos e projetos claros e objetivos de viabilidade
técnico-econdmica, com horizontes de tempos projetados. O sonhado equilibrio no
sistema logistico somente podera ser alcancado quando forem retirados os subsidios
existentes ao modal rodoviario, eliminando qualquer beneficio que prejudique os

demais modos de transportes.
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Artigo 11

Priorizacdo na escolha de modais de transportes para escoamento de producao
agricola: Um cenario para o estado de Mato Grosso do Sul

Resumo

O Brasil engquadra-se entre os maiores produtores de grdos do mundo. Além disso
possui alta tecnologia nos processos “antes da porteira”. Todavia, quando foca-se “apds
a porteira” a situa¢do inverte-se e 0 pais mostra-se ineficiente quando o assunto é o
escoamento da producdo agricola. Neste aspecto, o objetivo deste artigo € demonstrar a
priorizacdo de escolha de modos de transportes - rodovirio, ferroviario e hidroviério -
para escoamento da producdo agricola do estado do Mato Grosso do Sul — MS,
importante produtor de graos brasileiro. Para a execucdo da pesquisa, foram
selecionados profissionais dos setores envolvidos com os sistemas de transportes e
pesquisadores do estado de MS. Utilizou-se a metodologia de hierarquizacdo do
problema por meio do Analityc Hierarchy Process — AHP para a priorizacdo das
variaveis operacionais (capacidade, disponibilidade, confiabilidade, frequéncia e
velocidade) em relacdo ao custo de frete por tonelada-quilémetro (R$/t.km) para a
Anélise Custo-Beneficio. Os resultados demonstraram que o modal rodoviario apesar de
possuir o custo de frete mais elevado dos trés modos de transportes analisados € aquele
que tem maior beneficio alcancado, enquanto o modal hidrovidrio mostrou menor custo
de frete, abaixo do rodoviario considerando o beneficio. O sistema ferroviario exibiu
frete intermediario entre os outros modais e 0 menor destes em relagdo ao beneficio
gerado. Assim, acredita-se que o modal rodoviario continuara, no longo prazo, a exercer
importante papel no sistema logistico do estado de MS.

Palavras-chaves: logistica, modais, escolha, escoamento, gréos.

Abstract

Brazil is pictured worldwide as one of the most major grains producer. Moreover, it
presents a high technology related to pre-farm gate processes, with many researches
advancing this stage. On the other hand, when it comes to post-farm gate processes,
there’s an overturned and Brazil is considered as inefficient when it comes to
agricultural production flow. The aim of this research is to show the prioritization on
the choice related to transport modes — highway, railway and waterway — for the
Brazilian agricultural production flow, particularly from Mato Grosso do Sul (MS)
state. To perform the research, professionals were selected from sectors involved with
the transport systems and researchers. The work was also based on Analytic Hierarchy
Process aiming to prioritize the operational factors (capacity, availability, reliability,
frequency and speed) with relation to the costs calculated here as ton-kilometer
(R$/t.km taking into consideration the freight) for the cost-benefit analysis,. The results
showed that highway transportation, although presents the high freight costs, is the one
with the greatest investments whereas waterway mode presented the lowest freights, but
it still remains less used. Railways has intermediary freights. Finally, the study indicate
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that the highway transportation will remain in the long term as an important option to
the logistical system of the MS state.

Keywords: logistic, modes, choice, flow, grains.

1. INTRODUCAO

O Brasil destaca-se mundialmente na producdo de graos e esta entre 0os maiores
produtores de cereais do mundo com processos tecnolégicos modernos. Todavia, 0 pais
perde em competitividade quando o assunto € o escoamento da producdo agricola, visto
que sdo muitas as variaveis que podem interferir no momento da escolha de modos para
transportar os grios (ARAUJO, 2013).

Diversos sdo os problemas que envolvem a logistica brasileira, como por
exemplo, os sistemas de armazenamento mostram-se escassos e existe a concentragéo
de especificos modais de transportes. Este aspecto se justifica pelos precos que o0s
processos intermodais podem acarretar para as empresas transportadoras e faz com que
as mesmas prefiram escoar a producdo diretamente apenas por um modo (KUSSANO;
BATALHA, 2012).

Neste sentido, os modais de transportes apresentam algumas variaveis que
podem interferir no desempenho do sistema, como financeiras (Custos) e as
operacionais (Capacidade, Disponibilidade, Confiabilidade, Frequéncia e Velocidade)
(NAZARIO, 2013b; BOWERSOX; CLOSS, 2011; LEAL JUNIOR; D’AGOSTO, 2011;
FLEURY, 2002). Em relacdo a movimentacdo de grdos, como o milho e a soja, estas

variaveis podem influenciar o sistema logistico.

No caso da soja, por exemplo, o Brasil apresenta inimeros beneficios, sobretudo
com tecnologias avancadas para producdo deste grdo. Mas a histGria inverte-se quando
se destaca a infraestrutura logistica brasileira - o pais apresenta custos elevados para
escoar o produto sobrecarregando seu sistema rodoviario (ARAUJO, 2013; KUSSANO;
BATALHA, 2012).

Dessa forma, o setor do Agronegdcio mostra-se importante para a economia do
pais, pois representou 22,15 % do Produto Interno Bruto — PIB no ano de 2011 e possui
importancia considerada nas exportac6es brasileiras chegando a pouco mais de 35 %
com bons superavits (ARAUJO, 2013).
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O Brasil atualmente é o segundo maior produtor de soja e 0 maior exportador
deste grdo no mundo (LAZZAROTTO; HIRAKURI, 2014). Neste aspecto, existe a
projecdo para a producdo entre 188 a 204 milhGes de toneladas de gréos — soja, milho,
feijio e outros cereais (MINISTERIO DA AGRICULTURA, PECUARIA E
ABASTECIMETO - MAPA, 2013).

Mais especificamente, a producdo de milho para a safra 2013/2014 esté estimada
entre 73 milhdes de toneladas; na projecdo para o periodo entre 2022/2023 a producéo
tende a chegar a 86 milhdes de toneladas de milho produzido. Enquanto que a producéao
de soja estimada para a safra 2013/2014 esta em torno de 82 milhGes de toneladas e
pode chegar em 2022/2023 com uma producéo de 115 milhdes de toneladas (UNITED
STATES DEPARTMENT OF AGRICULTURE — USDA, 2014).

Ao considerar este cenario positivo para as producdes agricolas de soja e milho,
deve-se esclarecer que a infraestrutura logistica do Brasil torna-o pouco competitivo
quando comparado com outros paises (FIGUEIREDO; CONTINI, 2013). Sabe-se que
aproximadamente 80% da producdo agricola brasileira sdo escoados por rodovias,
enquanto que 16% séo transportados por linhas férreas e 4% s@o movimentados por vias
fluviais interiores (ARAUJO, 2013).

Com o exposto, busca averiguar de que maneira as escolhas de modais de
transportes podem beneficiar 0 escoamento da producdo agricola do estado de Mato
Grosso do Sul? Neste sentido, o presente estudo tem como o objetivo propor prioridades

nas escolhas de modais de transportes para escoar a producao agricola do estado.

Algumas pesquisas na literatura demonstram escolhas de modais de transportes
para 0 escoamento de diversas produces como, por exemplo, os estudos de Leal Junior
e D’agosto (2011) que apresentam a escolha de sistemas de transportes para o etanol no
Brasil. Outros trabalhos como Grey (1982) demonstram as escolhas dos modos a partir
do custo de frete e Morales, D’agosto e Souza (2013), por sua vez, realizaram um
estudo para escoamento da producédo de soja do estado de Mato Grosso para o Norte do

Brasil por diferentes modos.

Logo, a pesquisa pode contribuir com a criacdo de novas politicas publicas, pois

apresenta 0s beneficios operacionais gerados por cada um dos principais modos de
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transportes — ferroviario, hidroviario e rodoviario, em relacdo aos custos de fretes para

granéis solidos agricolas.

O presente artigo esta dividido em cinco se¢es: (1) introdugdo em que apresenta
0s objetivos e a justificativa da pesquisa, (1) revisdo de literatura explorando o cenério
de grdos no Brasil, os principais modos de transportes utilizados, os elementos de
tomada de decisdo e o método multicritério — AHP, (111) a metodologia apresenta os
passos para a execucao do artigo, (IV) os resultados e discussdes mostram a priorizacao
na escolha de modais de transportes e, (V) as consideracdes finais demonstram esse
resultado.

2. REVISAO DE LITERATURA
2.1 Cenario de gréos no Brasil e no Mato Grosso do Sul

Os paises que mais produziram soja sdo o Brasil, Estados Unidos e Argentina
representando aproximadamente ¥ da producdo global; ja para o cenario do milho, os
Estados Unidos pode representar isoladamente quase 75% da producdo mundial do gréo
para a safra 2013/2014 (MAPA, 2014).

Com esta perspectiva mundial, a Figura 1 apresenta a previsao do USDA (2014)

para a producédo de milho e soja entre as safras de 2013/2014 e 2022/2023 para o Brasil.

Projecdo da Producéo Brasileira de Milho e Soja
S 140.000
x
§ 120.000 —
T 100.000 —_ —
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Figura 1 - Projecdo da producdo de commodities milho e soja das safras entre

2013/2014 até 2022/2013.
Fonte: Elaborado pelo autor a partir do USDA (2014).
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As projecgdes realizadas pelo USDA tendem a influenciar as cadeias produtivas
da soja e milho no Brasil, o que inclui os fornecedores de insumos, agricultores,
agroindustrias processadoras, distribuidores e consumidores que sofrerdo o impacto do

aumento da producdo, bem como, das exportacdes brasileiras de graos.

Neste sentido, a expectativa é que o Centro-Oeste, a maior regido produtora de
milho do Brasil, termine a safra 2013/2014 com um total de 31,5 milhGes de toneladas
de gréos. O estado de Mato Grosso do Sul vem se destacando na producdo de graos
nesta regido, visto que representa aproximadamente 23,2% do total de milho produzido
no Centro-Oeste, bem como, 9,73% da producdo brasileira deste produto
(COMPANHIA NACIONAL DE ABASTECIMENTO - CONAB, 2014).

Analogamente, o Centro-Oeste também € a maior regido produtora de soja
brasileira, com uma producdo prevista para a safra 2013/2014 de 41,3 milhdes de
toneladas deste grdo. Em relagdo ao Mato Grosso do Sul, a previséo é que o estado seja
responsavel por cerca de 14,6% da producdo da regido Centro-Oeste e

aproximadamente 7,07% da producéo brasileira neste mesmo periodo (CONAB, 2014).

Estas expectativas de producdes de commodities agricolas apontam para a
necessidade de maiores investimentos no segmento logistico, o que inclui armazéns e
modos de transportes para movimentacdo destes produtos. Neste aspecto, 0s sistemas de
transportes apresentam-se diversificados com caracteristicas intrinsecas para produtos

especificos.

2.2 Os modais de transportes

Os modais de transportes existentes no mundo sdo: aéreo, rodoviario,
ferroviario, hidroviario e dutoviario (CHOPRA; MEINDL, 2003; BOWERSOX;
CLOSS, 2011; BALLOU, 2014; 2006). Algumas caracteristicas destes modais sao
apresentadas a seguir, cada um com suas peculiaridades, e podem tornar-se eficientes ou
ndo de acordo com as variaveis operacionais. A Figura 2 apresenta o0s niveis de servicos

para cada um dos cinco modos de transportes.
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Figura 2 - Comparacao das variaveis operacionais entre as modalidades de

transpo rtes.
Fonte: Adaptado de Nazario (2013a).

Conforme Ballou (2006) e Chopra e Meindl (2003), o modal ferroviario tem a
vantagem de possuir precos atrativos para a movimentacao de cargas em cursos longos,
a chamada economia de escala. Assim, como a velocidade é baixa, necessitando de
produtos com entrega flexivel, com baixa vazao de valor-densidade e valor-volume, o
modal ferroviario é recomendado para o transporte de matérias-primas com pouco valor

agregado para movimentacdes em percursos longos.

Quase 90% do tempo de transporte pelas malhas férreas estdo justamente em
operacdes de embarque/desembarque ou até mesmo parados quando ndo hd demanda
(BALLOU, 2014). Segundo Nazario (2013a), as ferrovias tém a caracteristica de serem
vagarosas, menos confiaveis, frequentes e disponiveis quando comparadas, por
exemplo, ao modal rodoviario. Contudo, as ferrovias possuem maior capacidade de

contengdo quando relacionadas aquele modo.
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Outro modal é o rodoviario, considerado adaptavel devido a flexibilidade, com
baixos investimentos fixos para operacOes de transbordos, pois as rodovias sdéo mantidas
pelo poder publico em sua maior parte (BOWERSOX; CLOSS, 2011; FLEURY, 2002).

Neste aspecto, segundo Reis et al. (2013), o modal rodoviario apresenta algumas
vantagens como, por exemplo, flexibilidade (chega-se quase a qualquer lugar, o que
corresponde a ideia de “porta a porta’), compatibilidade (um veiculo transportador pode
deslocar-se por diferentes regiGes e paises), agilidade (ideal para produtos e servi¢os
para médias e curtas distancias), bem como, custos (minimiza-se 0s custos fixos nos

processos de transbordos).

Analogamente, as rodovias destacam-se pela flexibilidade, em outras palavras, o
atendimento a demanda pode ser realizada no local demandado, sem a necessidade de
transferéncias de cargas para outros modais de transportes, que também minimiza o
tempo e os custos logisticos (PEREIRA, 2014).

Todavia, algumas variaveis deveriam ser analisadas com cautela, pois a
velocidade e os custos podem reverter-se por meio dos aumentos nos precos dos
combustiveis, muito comum no mercado. Esta realidade poderia ser acompanhada pela
reducdo da velocidade nas rodovias, sobretudo, pelo aumento do trafego crescente
(REIS et al., 2013).

Na mesma vertente logistica, destaca-se 0 modal aquaviario, também chamado
de hidroviario, como um dos sistemas de transportes mais antigos do mundo, cuja
vantagem esta relacionada a capacidade de acondicionamento de cargas volumosas, que
podem ser realizados em alto mar, pela costa litordnea (cabotagem) e em rios
(navegacdo interior) (BOWERSOX; CLOSS, 2011).

Apesar das vantagens relacionadas a este modal, Ballou (2006, 2014) salienta
limitacGes ligadas a aspectos climaticos (disponibilidade e confiabilidade), que podem
ser um entrave, dependendo do periodo do ano, bem como a velocidade baixa do

sistema quando comparada com outros modais de transportes.

Quando se considera o transporte de vias maritimas por navios, duas variaveis se
destacam: a capacidade e a velocidade, pois se cria um trade-off entre a capacidade
contenedora e a agilidade do navio enquanto que os custos podem sofrer interferéncia
da contencdo (RADMILOVIC; ZOBENICA; MARAS, 2011).
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Neste sentido, também nas vias fluviais, existe a necessidade de verificar o tipo
de barcacas que sdo utilizadas no transporte por meio de célculos de viabilidade tanto
técnica quanto econbmica para otimizar o processo € minimizar 0s custos decorrentes
desta atividade (RADMILOVIC; ZOBENICA; MARAS, 2011).

J& 0 modal aeroviario tem se destacado nas movimentacGes de pessoas e cargas
devido ao tempo, principalmente quando se trata de distancias longas (BOWERSOX;
CLOSS, 2011). Segundo Dias (2012), este tipo de modal de transporte é o mais veloz
dentre os existentes e é voltado para bens de elevada agregacdo de valor e em
quantidades reduzidas, também s&o priorizados no processo de entrega dos produtos.

O modal dutoviario corresponde ao transporte de fluidos por meio de dutos,
cujas vantagens estdo nas operacgdes ininterruptas, operando 24 horas/dia, com paradas
somente quando existem manutencoes (BOWERSOX; CLOSS, 2011; IANNONI;
MORABITO, 2011). Os principais produtos transportados neste sistema sao petroleos e
derivados, além de varios estudos que tém sido realizados para movimentar solidos

suspensos em liquidos nos interiores das tubulagdes (BALLOU, 2006).

Observa-se que cada modal de transporte possui caracteristica que os diferem
dos demais. Pode-se perceber que cada tipo e quantidade de produto exigira um modal
mais adequado para o transporte e essa percep¢do pode ser importante para os dirigentes
de organizacGes que buscam melhorar a eficiéncia dos processos para minimizacao dos

custos.

Além dos sistemas individuais de transportes, se destacam aqueles que integram
mais de um modal de transportes, estes podem ser chamados de multimodais e
intermodais. Entende-se que cada modal de transporte tem qualidades que devem ser
levadas em consideracdo no momento de tomada de decisdo, pois diversificados

produtos tém caracteristicas especificas que requerem transportes proprios.
2.3 Tomada de deciséo

A tomada de decisdo pode ser definida como o processo de escolha entre
diversas alternativas para atingir os objetivos formulados pelos decisores (HERRISON,
1996). Conforme Nutt (2011), necessita-se envolver aspectos distintos como coleta de
dados, formulagGes, pesquisas e implementacbes, bem como, avaliar o que foi

escolhido, a partir de informacdes imprecisas e transforma-las como meio de acéo.
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Segundo Simon (1979), existem basicamente dois tipos de decisdes dentro das
organizagdes empresariais, as programadas e as ndo programadas. Aquelas referem-se
aos procedimentos de rotinas pré-estabelecidas, com padronizacbes para a execucdo,
enquanto que estas buscam as escolhas a partir da intuicdo e dos julgamentos dos
decisores.

Por meio do exposto, pode-se entender que a tomada de deciséo ocorre quando
existem alternativas que devam ser escolhidas ou priorizadas, com a inteng¢do de atingir
as metas organizacionais, em que julgamentos podem ocorrer utilizando sistemas

computacionais e com o auxilio de métodos subjetivos de decises.

Todavia, Simon (1993) salienta que a gestdo ndao é um pré-requisito para que
haja tomada de decis@o, ou seja, antes de buscar o gerenciamento desta é preciso que
ocorra 0 processo de implementacdo e, portanto, os especialistas ndo realizam apenas

escolhas, mas desempenham atividades a posteriori que levam a execugdo do mesmo.

Ressalta-se 0 papel dos executivos e dos dirigentes empresariais, que podem
influenciar de maneira direta o processo decisorio nas organizacoes, visto que quando as
decisdes sdo realizadas de modo eficiente nas areas estratégicas, estas refletem os bons

resultados nos demais niveis organizacionais (HERRISON; 1996).

O modelo racionalista desqualifica o papel das emocgbes e o fator politico nos
julgamentos de alternativas, o que elimina a fungdo da cooperacdo e da coalizdo,
praticas visiveis em estratégias de decisdo com sucesso. Na realidade, os dirigentes
baseiam-se nestes processos subjetivos, embora neguem tal fato na maioria das vezes
(ETZIONI, 2001).

Com base nos autores citados, é possivel notar que o papel dos decisores nas
organizagdes esta explicitamente ligado ao racionalismo. Porém, nas decisbes tidas
como complexas, 0s executivos e gerentes utilizam suas experiéncias passadas como

fator de escolhas, que devem fornecer subsidios para evitar erros futuros.

Observa-se que estes elementos de tomada de decisdo se mostram relevantes
quando executivos realizam os processos decisorios, porque cada um destes envolve
atividades especificas de cada estilo decisorio e, assim, torna-se necessario, antes das
escolhas existentes, analises profundas de cada estilo quando o decisor estiver

planejando a tomada de deciséo.
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2.3.1 Tomada de deciséo sob intui¢éo

Como visto anteriormente, a tomada de decisdo pode ser caracterizada como
processos cognitivos para que se selecione uma determinada alternativa. Para que o
processo decisério seja eficiente, recomenda-se o conhecimento dos prés e contras de
cada opcéo (SWAMI et al., 2013).

Neste sentido, a intuicdo também trata de um processo decisério e quando esta
fundamenta-se em experiéncias passadas dos individuos, podem tornar-se automaticas
em determinadas situagfes do cotidiano (SWAMI et al., 2013). Correspondem a
atividades localizadas no hemisfério cerebral, por meio do subconsciente, ou seja,
processos de aprendizagem baseados nas experiéncias que se tornam corriqueiras a
mente humana (WIERZBICKI, 1997).

Neste aspecto, pode-se dizer que existem dois caminhos essenciais quando se
reporta a intuicdo: o primeiro relaciona-se as respostas subjetivas e velozes dos
tomadores de decisdo sem, na verdade, poder explicar como se alcancaram tais
impactos, e o segundo reflete a forca que a memaria possui recuperando finitos padrdes
existentes na mente humana (SIMON, 1987).

Por meio do exposto pode-se inferir que a intuicdo mostra-se como um
instrumento de utilizacdo dos decisores no ambiente empresarial, em razdo de basear-se
no subconsciente destes individuos, detectando as principais cargas de experiéncias

vividas com bom grau de confianca entre os julgamentos de alternativas.

Entre as pesquisas sobre a intuicdo nos processos decisorios, destaca-se 0
Analytic Hierarchy Process — AHP (Processo de Analise Hierarquica) que se baseia na
cognicdo dos decisores para julgamentos pelas experiéncias. Este método de decisao
com intuicdo corresponde a uma das ferramentas mais utilizadas no meio empresarial e

cientifico para auxilio as decisdes.
2.4 Processo de Analise Hierarquica

O Analytic Hierarchy Process — AHP, corresponde a uma metodologia de
tomada de decisdo cujo problema é estruturado em arvores hierarquicas compostas de
um objetivo, critérios e subcritérios, além das respectivas alternativas. Baseia-se no
processo de mensuracdo, realizadas por meio de escalas e comparacdo de pares, que
refletem as preferéncias do tomador de decisdo (SAATY, 1987; SAATY, 1990).
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Para estruturar o método AHP, deve-se representa-lo em hierarquia, uma vez que
auxilia nas questbes ou atributos dos problemas, identificando-se os decisores que
participam do processo. Instiga-se o desenvolvimento do problema, analisando-o em
detalhes, e verifica-se a perda da sensibilidade quando existem mudancas nos elementos
do sistema (SAATY, 1990).

Conforme Saaty (1987), o AHP tem a peculiaridade de realizar o calculo da
consisténcia que mensura as dependéncias existentes entre 0s membros da estrutura
hierarquica. A consisténcia ajuda a identificar se a resposta dos tomadores de decisGes
tém validade para a tomada de decisdo ou necessitam de ajustes para que possam

alcancar coeréncia.

Dessa forma, a estrutura hierarquica ndo necessariamente deve ser completa, ou
seja, um critério existente ndo precisa compor todos os elementos existentes abaixo da
arvore de decisdo, visto que em um mesmo nivel pode-se abordar em diferentes temas.
Existem varidveis que sdo consideradas gerais e recomenda-se aloca-las em niveis mais
altos do sistema hierarquico e, para definir o processo decisorio dos critérios e das
alternativas, é necessaria a comparacgdo, par a par, entre todos os critérios e entre as

proprias alternativas existentes em um mesmo nivel (SAATY, 1990).

Segundo Saaty (2008), para realizar o processo de tomada de decisdo deve-se
fornecer prioridades e, para isso, é necessario primordialmente entender os problemas a
serem pesquisados. Em seguida, elabora-se a arvore hierarquica com o objetivo
proposto, 0s critérios e 0s respectivos elementos dependentes destes e por fim as

alternativas elaboradas.

Na realizacdo do sistema hierarquico, o decisor necessitara fazer comparac@es de
pares de cada um dos elementos do nivel hierarquico, ou seja, formam-se matrizes que o
auxiliardo no processo de escolha, enquanto, por meio de uma escala ja estabelecida,
aponta as alternativas que considera mais importante proporcionando pesos especificos
a estas (SAATY, 2008).

Neste aspecto, o método de Analise Hierarquica € dividido em niveis
categorizados para que possam ser analisados de maneira criteriosa. A Figura 3
apresenta um exemplo genérico de uma arvore hierarquica utilizada na tomada de

decisao.
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Figura 3 - Niveis hierarquicos do método AHP.
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de Saaty (2008).
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Por meio da Figura 3, nota-se que o primeiro nivel é composto pelo objetivo,

que representa a finalidade de se realizar determinada tomada de decisdo, seguidos

pelos critérios, variaveis fundamentais que irdo interferir nas escolhas das alternativas,

que correspondem as possibilidades existentes para que o decisor opte pela alternativa

mais viavel.

Dessa maneira, para que o decisor faca as comparaces, utiliza-se de uma escala

para averiguar quantas vezes um elemento € mais importante que o outro. A mais

conhecida e tradicional ¢ a chamada “Escala Fundamental de Saaty”. A Tabela 1 mostra

0 exemplo desta escala que auxilia no processo de decisao.

Tabela 1 - Escala fundamental de Saaty para atribuicfes de pesos.

Escala Fundamental de Saaty

Escala Numérica Escala Verbal Significado

1 Igual importancia
Importéncia pequena
Importancia grande

atividades
7 Importancia muito grande
9 Importéncia absoluta
2,4,6,8 Valores intermediarios Condigdes entre

Favorece a uma das atividades

Favorece de maneira muito forte

Contribui igualmente com o objetivo

Favorece de modo forte uma das

Favorece com alto grau de seguranca

definicdes
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anteriores

Fonte: Adaptado de Saaty (2008).

A Tabela 1 revela que a intensidade 1 refere-se a duas alternativas que ajudam
de maneira igualitaria a julgar o objetivo do que esta sendo proposto, a 3 mostra que 0s
conhecimentos do julgador contribuem de forma leve uma atividade em relacdo a outra
(SAATY, 2008).

Por analogia, a intensidade 5 assemelha-se ao anterior, porém diferencia-se pela
contribuicdo ser forte quando comparada com outra atividade; a 7 corresponde a uma
atividade muito fortemente favorecida em relacdo a outra, nota-se que existe
importancia na prética. Por fim, a intensidade 9 revela evidéncias de que uma atividade

favorece outra com elevado grau de certeza (SAATY, 2008).

A Escala Fundamental auxilia o tomador de decisdo a fornecer os pesos para
cada par analisado, seja entre os critérios ou entre as alternativas. Esta escala foi
formulada por Saaty levando em consideracdo os limites psicologicos de até 7 + 2
julgamentos em uma escala numeérica (ARAYA; CARIGNANO; GOMES, 2004).

3. METODOLOGIA
Os procedimentos metodologicos do presente artigo foram divididos em algumas

etapas de execuc¢do, como se pode notar na Figura 4.



Etapal
Pré-
identificacéo

Etapa 4
Tabulagdo dos
Dados

e |dentificaram-se os principais modais para
escoar a produgdo agricola do estado de MS;

e Listaram-se empresas que trabalham com o
escoamento da produgéo agricola do estado e
orgaos/institui¢cées publicos que fazem parte
do sistema logistico;

e Retiraram-se as Médias Geométricas das
respostas coletadas, ambas para os
guestionarios 1 e 2.

e Utilizou-se o Software Expert Choice para a
tabulacdo dos dados coletados;

A 4

Etapa 2

Método de

Deciséo e
Questionarios

A 4

Etapa 5
Verificagdo dos
Dados

e Escolheu-se o Método Multicritério de
Decisdo — MMD — AHP (Analytic Hierarch
Process);

o Formulou-se o Modelo de Decisdo — “Arvore
Hierarquica”;

e Elaboraram-se os questionarios para
aplicagéo;

e Realizou-se o pré-teste dos questionarios.

e Verificaram-se as consisténcias das
respostas encontradas, para os questionarios
1 e 2, ndo podendo ultrapassar 10% de
tolerancia.

)

Etapa 3
Execucéo da
Pesquisa

A 4

Etapa 6
Andlise dos
Dados

e Aplicaram-se os questionarios via e-mail
com os participantes de empresas do sistema
logistico do MS: Modos Rodo-Ferro-Hidro
(questionariol), e com profissionais em
logistica que lecionam e/ou pesquisam nesta
area (questionario 2).;

e Compararam-se os dados encontrados com
os existentes na literatura logistica, para a
execucao das justificativas pertinentes ao
modelo criado;

e Realizou-se a Andlise Custo x Beneficio
(ACB);

o Propds-se a priorizacdo de modais de
transportes para o escoamento da producéo
agricola sul-mato-grossense;

Figura 4 - Metodologia para a execucdo do modelo da pesquisa.
Fonte: Elaborado pelo autor.

3.1 Pré-identificacdo — (Etapa 1)

O estado de Mato Grosso do Sul possui os cinco modos de transportes
existentes: rodoviario, ferroviario, hidroviario, aeroviario e dutoviario. Para o
escoamento da producdo agricola, os modais que podem ser utilizados sdo o rodoviario,

ferroviario e o hidroviario.
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De acordo com Dias (2012), o modal ferroviario no estado de Mato Grosso do
Sul é operado pela América Latina Logistica - ALL e possui duas malhas: a Norte e a
Oeste. Aquela interliga o Centro-Oeste as regides Sul e Sudeste do Pais, os trechos
estdo em implantacdo, mas podem-se movimentar cargas de soja, farelo de soja, milho,
fertilizantes por cerca de 500 quilémetros entre Araguaia, Mato Grosso a Santa Fé do

Sul, Sdo Paulo.

Enquanto que a malha ferrovidria Oeste da ALL passa pelos estados de S&o
Paulo e Mato Grosso do Sul, com possiblidade de adentrar em territério boliviano. A
rede inicia-se no Municipio de Mairinque/SP e passa em Campo Grande/MS onde a
malha subdivide-se entre Corumb& e Ponta Pord, ambas no mesmo estado. Assim,
escoam-se na referida rede produtos de minérios de ferro, soja, milho e alcool (DIAS,
2012).

Em relacdo ao modal rodoviario, o estado de MS apresenta como principais
rodovias para o transporte de cargas a BR-163, BR-267 e a BR-262, incluindo neste
caso o transporte de grdos. Mais recentemente em 2013, a BR-163, que atravessa 0
estado de Norte a Sul, foi concedida a iniciativa privada para obras de duplicacédo e
melhorias nas condices de trafego (EMPRESA DE PLANEJAMENTO E LOGISTICA
- EPL, 2013).

Outro modo de transporte que pode ser utilizado no MS para 0 escoamento da
producdo agricola é o hidroviario. A hidrovia do Rio Parana, composta também pelo rio
Tieté, possui extensdo de cerca de 2.400 Km, dividindo diversos estados da federacao
como Goias, Minas Gerais, Mato Grosso do Sul, Parana e Sdo Paulo (BRANCO et al.,
2010).

Destaca-se também a Hidrovia do Rio Paraguai, dividida em dois trechos,
Céceres, MT e Corumba, MS e Corumba, MS a Porto Murtinho, MS; a primeira secdo
pode transportar cargas de até 4.000 mil toneladas e a segunda secdo pode movimentar
barcacas com até 25.000 toneladas. E também uma importante area de comércio entre
0s paises do Mercado Comum do Sul — MERCOSUL, interligando os estados de Mato
Grosso e Mato Grosso do Sul paises como Bolivia, Paraguai, Argentina e Uruguai
(DIAS, 2012; BRANCO et al., 2010).
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A partir das informacdes levantadas, averiguou-se que o estado de Mato Grosso
do Sul possui trés modais que podem ser significativos para o escoamento da produgéo
deste local, sobretudo, em relacdo ao transporte da producdo agricola, incluindo os
gréos soja e milho, especificamente.

Além da identificacdo dos principais modos de transportes, realizou-se a
identificacdo dos principais atores politicos inseridos no estado de Mato Grosso do Sul,
visto que se mostram importantes por compor os principais agentes formuladores de

politicas publicas.

Dessa forma, foram contatados um total de vinte e nove agentes politicos, que
incluiram dez profissionais do setor, bem como 0s seguintes representantes: sete
transportadoras rodoviarias, uma empresa ligada a navegacdo interior, duas
administradoras hidroviarias (Rio Parana/Paraguai), a empresa de construcdo de
ferrovias do governo federal, uma empresa ferroviaria localizada no Parand e a

superintendéncia de transporte ferroviario em Brasilia.

Incluiram-se tambeém associacdo de produtores de soja e sindicato de
transportadores de cargas, ambos do estado de Mato Grosso do Sul que representam
agricultores e empresas de transportes logisticos, respectivamente. Contataram-se a
agéncia reguladora dos transportes terrestres localizada no Municipio de Dourados e em
Brasilia, além da ouvidoria do departamento de infraestrutura e transportes em

Dourados e Campo Grande.

A partir do exposto, com os modais de transportes levantados e as empresas pre-
selecionadas, escolheu-se um método de tomada de decisdo multicritério e etapa a

seguir apresenta o método utilizado para a presente pesquisa.

3.2 Método de decisdo e questionarios — (Etapa 2)

Na literatura encontram-se inumeros métodos multicritérios de tomada de
decisdo, estes estdo divididos em algumas escolas, como a americana que inclui a
Teoria da Utilidade Multiatributo e o Método de Analise Hierarquica — AHP, a escola
francesa que inclui o Método Electre I, 11, 11I, IV e TRI e 0 Método Prométhé I, Il e V e
a escola brasileira, cujo método de destaque é representado pelo Todim (ARAYA;
CARIGNANO; GOMES, 2004).
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Optou-se, nesta pesquisa, pelo Método AHP por considerar a experiéncia,
intuicdo e a subjetividade dos tomadores de decisdes nos momentos de escolhas, bem
como, proporcionar 0s julgamentos em grupo (SAATY, 2008). Apo6s a escolha do
método a ser usado, recorreu-se a literatura de logistica (NAZARIO, 2013b;
BOWERSOX; CLOSS, 2011; LEAL JUNIOR; D’AGOSTO, 2011; FLEURY, 2002)

para o0 arranjo das principais variaveis existentes.

Com base nestes autores citados, as variaveis operacionais encontradas foram
velocidade, confiabilidade, frequéncia, disponibilidade e capacidade. Além destas, 0s
custos se mostram importantes para a logistica de gréos, mas, pelo método AHP ndo se
pode trabalha-los como equivalentes as varidveis operacionais, uma vez que estes
devem ser calculados separadamente e realizado a Analise do Custo versus Beneficio
(ACB).

Apos a escolha das variaveis, elaborou-se a arvore de decisdo, uma das
premissas do método AHP. A Figura 5 apresenta o problema hierdrquico com as

respectivas variaveis.
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Figura 5 - Modelo de decisdo formulado na estrutura hierarquica.
Fonte: Elaborado pelo autor com base em Nazario (2013b), Bowersox e Closs (2011), Leal Junior e D’agosto (2011) ¢ Fleury (2002).
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Tabela 2 - Variaveis operacionais que influenciam os modais de transportes

Categoria Critérios Subcritérios

Capacidade Tamanho do Veiculo
Volume da Carga
Disponibilidade Existéncia de Demanda
Servico Disponivel
Operacional Confiabilidade AlteragOes nas Entregas
Atendimento ao Pedido
Frequéncia Periodo de Tempo
Namero de Viagens
Velocidade Tempo de Movimentacao

Distancia Percorrida

Fonte: Elaborado com base em Nazario (2013b), Bowersox e Closs (2011), Leal Junior, D’agosto (2011)
e Fleury (2002).

A Tabela 2 apresenta as variaveis que foram elaboradas a partir de algumas
referéncias bibliograficas, como Nazéario (2013b), Bowersox e Closs (2011), Leal Junior
e D’agosto (2011) e Fleury (2002).

Nesta etapa foram elaborados os questionarios que continham perguntas abertas
sobre a identificacdo do individuo e da empresa/instituicdo que atua, experiéncias no
setor e aspectos sobre a intuicdo e subjetividade na tomada de decisdo. Continham
perguntas fechadas relacionadas a comparacgdo par a par de cada variavel em relacéo ao

peso que o individuo escolheria de acordo com a intuicdo do mesmo na area de atuacao.

Estes questionarios passaram por pré-testes para a validacdo do processo de
decisdo com profissionais inseridos no sistema logistico do estado de Mato Grosso do
Sul. A atividade de pré-teste torna-se importante para demonstrar a robustez do

questionario elaborado e melhora-lo para a aplicacédo efetiva com os selecionados.
3.3 Execucdo da pesquisa — (Etapa 3)

Em relacdo as escolhas das empresas e instituicdes que poderiam participar da

pesquisa, selecionou-se grupos empresariais, 6rgaos governamentais e profissionais da
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area. Foram inicialmente realizados contatos telefonicos e para aqueles que aceitaram,
foram enviados questionarios via e-mail para que pudessem respondé-los. Do total dos

atores politicos (vinte e nove), quinze responderam ao questionario sendo:
e Oito profissionais em logistica do estado de Mato Grosso do Sul;

e Sete empresas e institui¢des ligadas ao segmento logistico do agronegocio,
que englobaram trés transportadoras rodovidrias aqui denominadas de “A”, “B”
e “C”, duas institui¢des federais ligadas ao modal ferroviario (Agéncia Nacional
de Transportes Terrestres — ANTT / Superintendéncia de Transportes
Ferroviarios de Cargas e a VALEC — Empresa de Engenharia, Ferrovia e
Construcbes S.A.), a Administradora Hidroviaria do Rio Parana — AHRANA e a
ANTT do posto rodoviario de Dourados-MS).

A pesquisa foi realizada utilizando dois questionarios. O primeiro continha
perguntas para especialistas em logistica, mais especificamente, direcionadas a
individuos de cada um dos modos de transportes, que realizaram a comparacao par a

par, dos subcritérios em relacéo aos critérios e destes conforme o objetivo da pesquisa.

Dessa forma, o segundo questionario foi direcionados a docentes/pesquisadores
que responderam as perguntas referentes a comparacdo par a par das alternativas em
relacdo aos subcritérios. Todas estas etapas de avaliacdo foram estabelecidas conforme a

disposicdo da arvore de decisdo da Etapa 2 (Figura 5).

3.4 Tabulacdo dos dados — (Etapa 4)

Esta pesquisa tratou-se de uma tomada de decisdo em grupo formado por
individuos com interesses distintos dentro do sistema logistico. Com esta premissa, a
coleta de dados foi realizada de forma individual e, posteriormente, utilizaram-se as
médias geométricas para a convergéncia dos dados, com auxilio do software Expert

Choice, escolhido pela facilidade de utilizacéo.

Neste sentido, quando se decide utilizar o Método AHP para tomada de decisédo
em grupo com divergéncias de opiniGes, recomenda-se primeiramente a coleta dos
pesos individuais e em seguida, calculam-se as médias geométricas como se fosse um
Unico valor (BASAK; SAATY, 1993; DYER; FORMAN, 1993; ISHIZAKA; LABIB,

2011). A equacdo (1) representa a média geométrica genérica:
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(H?:l ai) = "\/al dp ...ad, (1)

em que a; a, ...a, SA0 NUMeros positivos.

Apbs o calculo das médias geométricas das respostas dos entrevistados, foi
utilizado o Software Expert Choice para a tabulacdo dos dados. Assim, tornou-se
possivel a tomada de decisdo em grupo com divergéncias de opinies e interesses

préprios, inseridos na cadeia logistica de gréos.

3.5 Verificacdo dos dados — (Etapa 5)

E interessante destacar que o Método de Analise Hierdrquica apresenta um
calculo da razdo de consisténcia (RC) para verificar se as respostas dos decisores
condizem com o estabelecido pela metodologia (ARAYA; CARIGNANO; GOMES,

2004). A equacdo 2 apresenta a razdo de consisténcia proposta por Saaty.

RC = IC/IR (2)
Onde:
RC corresponde a razdo de consisténcia das respostas dos decisores;
IC representa o indice de consisténcia;

IR corresponde ao indice aleatorio, que foi calculado para matrizes quadradas

de ordem n pelo Laboratério Nacional Oak Ridge, Estados Unidos.

A Tabela 3 apresenta os valores IR para as matrizes quadradas de ordem n
segundo do Laboratério Nacional Oak Ridge.

Tabela 3. Valores de IR para as matrizes quadradas de ordem n.
n 2 3 4 5 6 7

IR 0,0 0,58 0,90 1,12 1,24 1,32
Fonte: Adaptado de Araya, Carignano e Gomes (2004).

Por meio da Tabela 3, pode-se inferir que quanto maior for a razdo de
consisténcia, maior sera também a inconsisténcias das respostas dos decisores. Nota-se

que quando a matriz for de ordem 2, o IR é nulo; matrizes cuja ordem for 3, 0 RC
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dever ser menor que 0,05, para n=4, menor que 0,09. Geralmente consideram-se como
repostas consistentes aquelas que ndo ultrapassarem o indice de 0,10 ou 10 %, quando

as ordens das matrizes forem maiores do que 4.

Estes valores foram utilizados na equagdo (2) para apresentar o valor da
consisténcia da resposta do tomador de decisdo, cujo calculo foi necessario na
metodologia AHP para mostrar a coeréncia existente durante o processo da escolha e

garantir a validade do processo.

Portanto, o processo Analytic Hierarchy Process — AHP necessita de alguns
elementos fundamentais como conjunto de critérios e alternativas, comparacao par a par
de elementos para apresentar qual alternativa é mais preferivel que outra e, assim,

fornecer pesos de acordo com os conhecimentos subjetivos do tomador de decis&o.

3.6 Analise dos Dados — (Etapa 6)

Para a andlise dos dados, comparou-se as variaveis operacionais obtidas por
meio da pesquisa com a revisdo de literatura para averiguar se as respostas obtidas
estavam de acordo com o encontrado. A priorizacdo da escolha dos modos de
transportes necessita-se também incluir os custos de fretes, pois cada modo possui

custos especificos para distancias e produtos singulares.

Dessa maneira, fez-se necessario a Analise Custo-Beneficio (ACB) para
comparar os beneficios alcancados a partir das variaveis encontradas no modelo de
decisdo do método AHP em relacdo aos custos de fretes existentes no mercado para
granéis solidos agricolas. Haja vista que o fator distancia também influencia nos custos
de frete, e, portanto, assume-se o0 custo do volume transportado em funcdo da

quilometragem por modal de transporte.

4. RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1 Analise das inconsisténcias
A Tabela 4 apresenta os critérios consistentes e 0s inconsistentes a partir das

respostas dos agentes envolvidos na pesquisa.

Tabela 4 - VValores das consisténcias e inconsisténcias encontradas.

Subcritérios Consisténcia (%) Nova Consisténcia (%0)

Tamanho do Veiculo 8
Volume da Cargas 7
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Existéncia de Demanda 2
Servico Disponivel 1
AlteracGes nas Entregas 19 9
Atendimento ao Pedido 23 10
Periodo de Tempo 22 8
NUmero de Viagens 13 5
Tempo de Movimentacao 18 8
Distéancia Percorrida 10
Objetivo do Modelo de Deciséo

Priorizagdo  dos  Modais de 15 10
Transportes

Fonte: Elaborado pelo autor.

A partir da Tabela 4, nota-se que cinco subcritérios apresentaram inconsisténcias
acima de 10% (Alteracbes nas Entregas, Atendimento ao Pedido, Periodo de Tempo,
Numero de Viagens e Tempo de Movimentacdo), aléem do objetivo da pesquisa
(Priorizacdo dos modais de transportes). Assim, para garantir a validade do modelo,
optou-se por ajustar as tendéncias para permitir alcancar o indice recomendado de
inconsisténcia maxima da AHP de 10%. Para isso, foram necessarias alteragdes dos
pesos calculados desde que néo alterassem de modo significativo cada alternativa obtida

pelas médias geomeétricas, que neste caso, o resultado final ndo se torna prejudicado.

Apos o ajuste das inconsisténcias, o0 modelo de decisdo com o método AHP
tornou-se valido e foi tomado como representacdo das respostas da maioria dos

individuos pesquisados.

4.2 Resultado geral
A Figura 6 apresenta o resultado da priorizacdo dos modais de transportes
obtidos pelo método AHP.
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Figura 6 - Priorizagéo dos modais de transportes considerando a

convergéncia dos critérios operacionais.
Fonte: Elaborado pelo autor.

O modelo de decisdo indicou que considerando os diversos critérios e
subcritérios apresentados na Figura 5 e as ponderacdes das opinides dos envolvidos na
pesquisa demonstram que o melhor sistema de transporte para escoamento de grdos em

Mato Grosso do Sul € o rodoviario, seguido do hidroviario e, por ultimo, o ferroviario.

Esse resultado € um tanto contrastante com as pesquisas apresentadas que
indicam que o transporte rodoviario € o mais ineficiente dos trés. Entretanto, é preciso
enfatizar que essas pesquisas consideram o critério capacidade e custo por tonelada-
quilémetro, enquanto o modelo de decisdo multicritério considera cinco variaveis e 0

custo que é utilizado para realizar a relagdo custo-beneficio estabelecido por Saaty
(1980).

Deve-se ressaltar que as rodovias iniciaram-se com a ideia de um sistema de
transporte confiavel, agil e com poucas empresas concorrentes e descentralizadas. A
partir disso, o diferencial do modal rodoviario em relacdo aos outros esta justamente na
maior flexibilidade de entrega dos produtos, evitando-se processos de transbordos, por

consequéncia, 0s custos de frete tornam-se baixos devido a unimodalidade (PEREIRA,
2014).
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Pela priorizagdo observa-se a importdncia do modal rodoviario, visto que
investimentos neste modo tornam-se essenciais, sobretudo, em relacdo as concessfes

privadas que podem fornecer servigcos com maior desempenho quando comparadas ao
setor publico.

Souza e Marcoski (2013) salientam que o Brasil durante muito tempo fomentou
0 sistema rodoviario com poucos investimentos em outros modos de transportes. Na
verdade, uma das principais caracteristicas das rodovias em relacdo as hidrovias e
ferrovias estd na flexibilidade, devido aquela ser mais competitiva em distancias
reduzidas.

Nota-se que pela priorizacdo encontrada pelo método AHP, o modal rodoviario
despontou como o0 que maximiza as variaveis operacionais; esta realidade ocorre
principalmente pelas quantidades de rodovias existentes no estado analisado, bem como
pela maior confiabilidade que este modo possui, com facilidades de entregas “porta a

porta”.

4.3 Andlise dos critérios (variaveis operacionais)

O processo de priorizacdo dos modais de transportes pode ser influenciado por
diversas variaveis; dentre estas se destacam 0s critérios operacionais como capacidade,
disponibilidade, confiabilidade, frequéncia e velocidade. A Figura 7 mostra 0s

resultados encontrados para a variavel capacidade.
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Figura 7 - Priorizacdo dos modais de transportes para o critério capacidade.
Fonte: Elaborado pelo autor.
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A Figura 7 apresenta o modal hidroviario, no que tange a capacidade, como a
melhor decisdo com base no modelo multicritério, considerando as variaveis tamanho
do veiculo e volume de carga. Isso significa que em 65,9% dos casos esta € a melhor
decisdo quando se trata de capacidade. Comprova-se tal fato, pois a maior parte do
transporte mundial de grdo ocorre por navios e em paises desenvolvidos como 0s

Estados Unidos, onde o transporte interno também é feito por embarcagdes.

O critério capacidade torna-se importante para o escoamento de produtos. De
acordo com Reis (2014), existem situacOes de demanda elevada em que o transporte ndo
pode ser executado pela falta de caminhdes e trens, o que forca a necessidade de
armazenagem até que se regule a oferta de veiculos. Neste sentido, a capacidade ainda
pode ser influenciada pela quantidade de operadores logisticos existentes para auxilio da

execucdo do transporte e na forma que se realizam os processos de transbordo.

Segundo Prater et al. (2013), o transporte de gréos a longas distancias por meio
de barbagas mostra-se mais eficiente em relacdo ao critério capacidade e pela maior
contencao, pois reduz os custos fixos existentes no transporte. Souza e Markoski (2013)
argumentam que o modal rodoviario apresenta a desvantagem de possuir pouca

capacidade quando comparados com 0s modos hidroviario e ferroviario.

O modal ferroviario apresenta beneficio quando comparado ao sistema
rodoviario, justamente pela maior capacidade, aléem de preferéncias por parte das
transportadoras ferroviarias por clientes menores, de modo que o transporte ocorra no
momento exigido pela demanda (KUSSANO; BATALHA, 2012).

Pode-se entender que o modal hidroviario € o mais significativo quando se
considera o critério capacidade em relacdo aos outros modos de transportes, como o
ferroviario e rodoviario. A presente pesquisa aponta uma convergéncia das respostas
dos entrevistados em relacdo a autores encontrados na literatura sobre logistica e

confirma o quanto este sistema pode ser representativo para a capacidade de contencao.

Além da capacidade, o critério disponibilidade também foi considerado na
pesquisa, dessa forma, observa-se o resultado para esta variavel considerando os trés

modais de transportes na Figura 8.
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Figura 8 - Priorizacdo dos modais de transportes para o critério disponibilidade.
Fonte: Elaborado pelo autor.

A Figura 8 apresenta a influéncia que o critério disponibilidade possui em
relacdo aos trés modos de transportes analisados na pesquisa. Pode-se averiguar que o
modal rodoviario corresponde ao mais disponivel no modelo de decisdo com 67,3% das
opinides.

Segundo Souza e Markoski (2013), o modal ferroviario mostra-se eficaz para
distancias longas. Na verdade, este modo de transporte tem como empecilho a baixa
disponibilidade no territorio brasileiro, pois depende de linhas férreas para a utilizacao
deste sistema. De acordo com Nazario (2013b), 0 modo rodoviario é o mais disponivel,

seguidos pelas ferrovias e as hidrovias, respectivamente.

A disponibilidade esta ligada a ideia de flexibilidade, pois os sistemas de
transportes podem estar vulneraveis a interrupgdes; situacdes sem previsdes como
problemas nas demandas sdao comuns (REIS, 2014). Dullaert e Zamparini (2013)
destacam que o papel deste critério pode relacionar-se com o tempo que um produto

permanece em transito até que chegue ao destino esperado.

A partir do exposto, 0 modo hidroviario pode ser considerado o sistema de
transportes com menor grau de disponibilidade, pois depende das condi¢bes geograficas
de rios e tal fato estd diretamente ligado a este caso. Investimentos nas hidrovias
também sdo necessarios para tornar este modal também disponivel aos usuarios
interessados.
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O terceiro critério considerado na pesquisa foi a confiabilidade do sistema
logistico, como pode-se notar na Figura 9.
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Figura 9 - Priorizagdo dos modais de transportes para o critério confiabilidade.
Fonte: Elaborado pelo autor.

O critério confiabilidade apresenta maior expressao para 0 modo rodoviario com
73,9% das opinibes direcionadas pelo modelo de decisdo, ou seja, para a maioria dos

casos esse sistema seria considerado mais confiavel para o transporte de gréos.

Este critério condiz com a literatura sobre confiabilidade, na qual o sistema
rodoviario é considerado confiavel por parte dos usuarios, pois se pode chegar de um
ponto a outro com facilidade, sem percalcos (REIS et al., 2013). Enquanto que as
hidrovias correspondem a sistemas de transportes menos disponiveis e frequentes,

sobretudo, quando se consideram as questdes meteorologicas (BALLOU, 2014).

Um modal pode ser confidvel quando o mesmo ndo suporta alternancias nos
processos de entrega do bem e/ou prestacdo de servico a demanda, ou seja, sofrem

poucas influéncias de agentes externos (BOWERSOX; CLOSS, 2011; NAZARIO,
2013b).

Além deste critério, a frequéncia dos modais de transportes também foi

levantada nesta pesquisa. A Figura 10 apresenta os resultados encontrados para a

frequéncia considerando a opinido dos atores logisticos.
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Figura 10 - Priorizacdo dos modais de transportes para o critério frequéncia.
Fonte: Elaborado pelo autor.

A Figura 10 mostra a influéncia do critério operacional frequéncia para os trés
modos de transportes analisados nesta pesquisa. Neste aspecto, o modal rodoviario
representa 55,2% de importancia na decisdo sobre o modal ferroviario, o que representa

que em mais da metade dos casos, logo, este € ideal quando procura-se por servicos
frequentes.

Dessa forma, a frequéncia pode ser entendida como as vezes em que o0 sistema
de transporte foi operado em relagdo ao periodo de tempo deste processo (FLEURY,
2002). Também pode ser definido como o nimero de vezes que um modal realizou uma

viagem a partir do ponto (origem/destino) estabelecido (BOWERSOX; CLOSS, 2011;
BALLOU, 2014).

Entende-se que o modal rodoviario corresponde a maior frequéncia quando
comparado com 0s outros sistemas, Vvisto que executa mais viagens com periodo de
tempo em relacdo aos sistemas ferroviario e hidroviario. Analogamente, a agilidade
também pode ser importante para 0s processos de escoamento, a Figura 11 apresenta o

critério velocidade em relacdo aos trés modos de transportes analisados.
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Figura 11 - Priorizagdo dos modais de transportes para o critério velocidade.
Fonte: Elaborado pelo autor.

A Figura 11 mostra a disposi¢do dos modos de transportes quando se considera a
variavel velocidade. Neste caso, 0 modelo apresenta uma proximidade entre os valores
com predominancia ao sistema hidroviario, com 39,3% das opinides. Os atores politicos
podem ter julgado este critério sem o conhecimento devido, pois segundo
Pompermayer, Campos Neto e Paula (2014), poucas informacdes sdo disseminadas

entre os agentes politicos em relacdo ao modal hidroviario.

Esse resultado contrasta com a literatura que, de acordo com Reis et al. (2013) a
velocidade do modal rodoviario é mais eficiente para transporte de produtos a distancias
curtas e médias, enquanto que para distancias longas outros sistemas de transportes
deveriam ser utilizados. Estes relatam que aspectos sobre velocidade precisam ser
constantemente monitorados, sobretudo em relacdo ao modo rodoviario devido a

influéncia de congestionamentos.

Conforme a Figura 11, o modal hidroviario foi considerado como o mais veloz
quando comparado ao ferroviario e rodoviadrio. Em contrapartida, Souza e Markoski
(2013) demonstram que a desvantagem do modal hidroviario esta ligada a velocidade
que é vagarosa em relacdo aos outros modos. Segundo Nazario (2013b), o modal com
maior velocidade corresponde ao rodoviario, seguido pelas ferrovias, enquanto que o

sistema hidroviario € o mais vagaroso.



88

Embora a decisdo multicritério tenha apresentado resultados diferentes da
literatura em relago ao critério velocidade, ndo ha como avalia-la negativamente, uma
vez que 0s modais tiveram valores proximos. Além das variaveis operacionais, torna-se
necessaria a comparacdo com os custos de frete, para a realizagdo da comparacédo entre

0s custos e os beneficios maximizados pelo método AHP.

4.4 Anélise do Custo versus Beneficio

Segundo Pompermayer, Campos Neto e Paula (2014), o frete hidroviario custa
aproximadamente 2/5 do custo do modal rodoviario e cerca de 70% do modo
ferroviario, pois estes valores significativos sdo utilizados pelos transportadores dos

dois sistemas, para que haja atracdo as demandas pela reducdo do custo de frete.

Neste sentido, o Laboratdrio de Pesquisas em Logistica e Transportes —
LabTrans da Universidade Federal de Santa Catarina realiza projetos e pesquisas em
diversas areas da logistica, incluindo simulagcbes com fretes de transportes para 0s
principais modos de transportes. A Tabela 5 apresenta os custos de frete para os modais
rodoviério, ferroviario e o hidroviario para a tonelada transportada por quilometragem
de granéis solidos agricolas.

Tabela 5 - Custo de frete (R$) por tonelada (t) — quildmetro (km) para granel
solido agricola.

Frete — Modal de Transporte

Modal Até 200 km Entre200e Entre500e Entre800e  Acimade
Rodoviario 500 km 800 km 1100 km 1100 km
Frete 0,174 0,131 0,114 0,102 0,088
(R$/t.km)
Modal ALL-MN ALL-MN ALL-MO ALL-MO
Ferroviario  Até 500 km Acima de Até 500 km Acima de
500 km 500 km
Frete 0,098 0,067 0,073 0,068
(R$/t.km)
Modal Até 1000 km Acima de 1000 km
Hidroviario
Frete 0,056 0,020
(R$/t.km)

Legenda: ALL — América Latina Logistica; MN — Malha Norte; MO — Malha Oeste

Fonte: Adaptado do LabTrans/UFSC (2014).

A Tabela 5 apresenta os valores de fretes dos principais modos de transportes

por quilometragem especifica. Neste aspecto, os valores escolhidos foram aqueles acima



89

de 1100 km para o modo rodoviario, ALL — Malha Oeste acima de 500 km para o
modal ferroviério e o acima de 1000 km para o frete do sistema hidroviario. Estes
valores de custos por tonelada-quildmetro foram priorizados levando em consideracéo a
posicdo geogréfica do estado de Mato Grosso do Sul até os principais portos com a

finalidade de exportacéo de gréos.

Estes valores foram normalizados para efeito de comparacéo entre 0 custo e 0
beneficio gerado entre a variavel capacidade, disponibilidade, confiabilidade, frequéncia
e velocidade. A Tabela 6 mostra a normalizacdo dos dados do custo de frete e 0

beneficio encontrado pelo método AHP.

Tabela 6 - Normalizacdes dos dados de custo de frete versus beneficio gerado

Modal de Custo de Frete indice Normalizado do Beneficio Gerado
Transporte (R$/t.km) Frete (%) pelo AHP (%)
Ferroviario 0,068 38,6 25,3
Hidroviario 0,020 11,4 29,9
Rodoviario 0,088 50,0 44.8

0,176 100 100

Fonte: Elaborado pelo autor.

A partir da Tabela 6, pode-se executar a comparacdo do indice normalizado do
custo de frete em relacdo aos beneficios encontrados pela priorizacdo do modo de
transporte na Figura 11. Essa comparacdo mostra quais sdo os melhores modos de
transporte para o escoamento da producdo agricola do estado de Mato Grosso do Sul
realizando a Analise Custo versus Beneficio (ACB). Neste aspecto, a Figura 12

apresenta a relacdo ACB descrita acima.
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Figura 12 - Analise do custo versus beneficio para a priorizacdo do modo de

transporte da producao agricola sul-mato-grossense.
Fonte: Elaborado pelo autor.

Pela analise da Figura 12, o modal hidroviario tem indice de 11,4% do custo de
frete e beneficios de 29,9% correspondentes as variaveis operacionais logisticas; o
modo ferroviario apresenta o indice de frete de 38,6% e os beneficios calculados foram
de 25,3%, enquanto que o sistema rodoviario possui 50,0% de custo de frete e as

vantagens projetam-se em 44,8%.

A Figura 12 revela que o modal rodoviario é o sistema de transportes com maior
custo de frete, em contrapartida, possui significativos beneficios. O modo ferroviario
tem frete menor que o rodoviario, porém, os beneficios sdo menores do que este modal
e, por fim, as hidrovias sdo os sistemas de transportes com custos mais baixos, mas
também tém beneficios menores que o rodoviario, apenas ganhando em beneficios

quando comparado ao modal ferroviario.

Em relacdo ao transporte de grdos, o0 modo hidroviario possui frete mais barato
para distancias longas quando comparado as rodovias, modal com custo de transporte
mais caro. A vantagem do modal hidroviario esta relacionada com a grande capacidade
em movimentar produtos que rateiam os custos fixos pela tonelagem transportada, cujos
gastos tornam-se maiores nos modos ferroviario e rodoviario, respectivamente
(PRATER et al., 2013).

Conforme informacGes de Pompermayer, Campos Neto e Paula (2014), o modal

hidroviario destaca-se como um dos que mais beneficios possuem, com custos minimos,
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quando comparados com 0s modos rodoviario e ferroviario. Neste aspecto, 0 modo
hidroviario é recomendado para produtos com valores agregados minimos e também em

grandes volumes para que 0s custos sejam proporcionais ao carregamento.

J& o sistema rodoviario pode influenciar outras cadeias produtivas e, por
consequéncia, aspectos sociais também podem ser beneficiados por este modal, por
exemplo, construcdes de rodovias que atraem mao de obra direta e indireta pelo
desenvolvimento que a mesma alcanga em ambito local (ELLER; SOUZA JUNIOR;
CURI, 2011).

Pereira (2014) ressalta que o modal rodoviario é o mais utilizado devido a
fatores geomorfoldgicos, a distribuicdo da populacdo pelo pais, além dos incentivos ao
uso deste modo. Ainda existem nebulosidades de informacgdes em relacdo as rodovias
brasileiras, tanto em Municipios, Estados e na Esfera Federal, mas sabe-se que a
manutencdo das vias € precaria, com problemas de gestdo por parte do setor publico,

além da utilizacdo de veiculos com vida util ultrapassada.

O mesmo autor argumenta que a malha ferroviaria do pais pode ser considerada
baixa e sua principal desvantagem esta na baixa integracédo entre as linhas férreas, bem
como considera-se que nem todo trecho é considerado potencialmente econdmico.
Dificilmente as ferrovias conseguem concorrer com as rodovias, justamente pelo fato
daquelas buscarem atender as suas proprias demandas e ndo em ofertar servicos de

transportes como € inerente ao sistema rodoviario (PEREIRA, 2014).

Além destes aspectos, outras caracteristicas fazem com que o modal rodoviario
seja preferivel ao ferroviario, em especial, os custos de frete préximos do sistema
rodoviario em circunstancias predeterminadas, visto que a principal influéncia esta no
monopolio executados pelas empresas ferroviarias (MARCHETTI; FERREIRA, 2012).

Com esta perspectiva, existem grupos de pressdes que fomentam o uso
excessivo do modal rodoviario para que cadeias produtivas correlatas possam ser
beneficiadas com estimulo econémico. Assim, observa-se que o modal rodoviario pode
privilegiar determinados ambientes econémicos do pais, ou seja, promover sistemas
produtivos que se beneficiam direta ou indiretamente deste meio de transporte
(PEREIRA; LESSA, 2011).
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Neste sentido, pode-se entender que o modal rodoviario tende a ser mais
utilizado devido as suas caracteristicas operacionais, mesmo que 0s custos de fretes
sejam elevados, pois 0os demais modos ndo fornecem servigos que garantam melhor

beneficio quando comparados a este modo.
5. CONSIDERACOES FINAIS

A priorizacdo de escolhas nos modos de transportes torna-se necessaria se
entendermos quais 0s modos de transportes considerados mais relevantes para
movimentacdo de produtos com ou sem valor agregado. O objetivo desta pesquisa foi
levantar uma hierarquizagdo dos modais ferroviario, hidroviario e rodoviario para

escoamento da producdo agricola do estado de Mato Grosso do Sul.

De acordo com os resultados obtidos nesta pesquisa, pode-se perceber que das
variaveis operacionais analisadas, o0 modal rodoviario foi o que mais se destacou entre
estas. Enquanto que o modal hidroviario apresentou beneficios nos critérios capacidade

e velocidade, embora este Ultimo ndo represente o que a literatura afirma.

Entende-se que o modal rodoviario corresponde ao sistema de transporte mais
utilizado atualmente, visto que € o sistema que mais se beneficia das variaveis
disponibilidade, confiabilidade e frequéncia; j& o modo ferroviario apresentou

colocagdes intermediarias entre as rodovias e hidrovias.

Os resultados apontam para 0 modal rodoviario como o meio de transporte que
maximiza os beneficios operacionais avaliados na presente pesquisa, mesmo este sendo
um sistema com elevado custo de frete. Algumas justificativas sdo pertinentes em
relacdo a este modal, sobretudo, em relacdo a disponibilidade, confiabilidade e

frequéncia.

Dessa forma, as construces de obras rodoviarias podem funcionar como uma
espécie de “efeito multiplicador”, ou seja, fomentar a alavancagem de processos
produtivos, ligados ou ndo, ao modal rodoviario de maneira a beneficiar a economia do
Mato Grosso do Sul e, por consequéncia, a do Brasil. Além do mais, beneficios sociais
podem surgir por meio de atracdo de mao de obras, fator que contribui com o ambiente

econdmico regional.

Apesar do beneficio encontrado pelas rodovias, os principais programas publicos

ligados a infraestrutura logistica brasileira buscam o fomento socioeconémico através



93

do equilibrio dos sistemas de transportes. Esta pesquisa enfatizou a assimetria entre 0s
modais de acordo com os atores logisticos pesquisados, demostrando que o sistema de
transportes sul-mato-grossense reflete a realidade do Pais.

Neste sentido, tornam-se necessarias novas politicas publicas, de ambito
nacional, que reduzam os beneficios do modal rodovidrio e maximizem os demais
modos para a movimentacdo de cereais agricolas. Recomenda-se a eliminacdo dos
subsidios ligados aquele modal, como por exemplo, reducdes de ICMS sobre o diesel,
facilidades de compras de veiculos automotores, incluindo as proprias Parcerias

Publico-Privadas - PPPs que deveriam englobar outros modais.
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CONCLUSAO GERAL

A presente pesquisa apresentou uma Vvisdo sistémica das principais politicas
publicas relacionadas ao segmento logistico, bem como, elaborou-se um modelo de
decisdo para priorizagdo de modos de transportes para o escoamento da produgéo
agricola do estado de Mato Grosso do Sul.

Em relacdo ao Programa de Aceleracdo do Crescimento — PAC, o objetivo desta
politica estd no desenvolvimento socioecondmico fundamentado na infraestrutura.
Porém, determinadas obras estdo sob suspeitas de superfaturamentos, sem viabilidade
técnico-econdmica, além de criticas que sdo realizadas devido ao PAC estar baseado em

listas existentes em outros governos.

Analogamente, o Plano Nacional de Logistica e Transporte — PNLT tem a
intencdo de equilibrar a matriz de transportes brasileira, por meio de vetores logisticos,
para escoamento das mais diversas producdes brasileiras, em direcdo a portos
estratégicos do pais. Apesar do plano considerar estudos sobre a movimentacao
logistica, este apresenta criticas sobre projetos sem estudos de viabilidade e sem prazos

para inicios das obras.

Neste sentido, destaca-se o Programa de Investimento em Logistica — PIL,
sistematizado nas Parcerias Publico-Privadas — PPPs, com a intencdo de melhorar o
desempenho das matrizes de transportes, fornecendo a iniciativa privada atividades de
administracdo de sistemas aeroportuarios, portuarios, ferroviarios e rodoviarios. No
Brasil, estas parcerias encontram-se, em grande parte, atrasadas pelo fato de muitas

empresas terem desistido das licitacdes por constantes davidas nos projetos da Unido.

Estas trés politicas publicas apresentam recursos para o estado de Mato Grosso
do Sul. Para as ferrovias, por exemplo, os recursos serdo oriundos dos trés programas -
PAC, PNLT e PIL. Percebe-se que para a construcdo das malhas haverd recursos
federais e parcerias com empresas privadas para a manutencdo e operacao do sistema

férreo.

No entanto, o Governo Federal ndo deixa claro, por meio dos anuarios, 0s
horizontes de tempos previstos para inicio das obras ferrovidrias. A falta de

planejamento e gestdo em relagdo aos projetos logisticos leva justamente a fatos como
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atrasos em obras sem indicios de viabilidades técnico-econémicos das construcdes, haja

vista que a maior viabilidade é a politico-eleitoreira.

Em relagdo as obras hidroviarias para o estado, enquadram-se projetos de
dragagens e sinalizagBes das principais vias de navegacdo interior, no Rio Parana-
Paraguai, recebendo recursos exclusivos do PAC. Recomenda-se, no caso do sistema
aquaviario, constantes atualizacGes dos projetos nauticos de forma a evitar retrabalhos
desnecessarios, bem como fiscalizacGes da agéncia regulamentadora, acompanhando as

execugdes das obras.

J& o sistema rodoviario do Mato Grosso do Sul corresponde ao modo que mais
empreendimentos possui e que mais recursos recebe das trés principais politicas de
transportes. Estas obras concentram-se em servicos de pavimentacdes e duplicacdes de
malhas rodoviarias, beneficiando inclusive as principais rotas de escoamento de gréos

no estado.

Ainda que o Governo Federal busque investir macicamente em rodovias, visto
que ainda se mostram importantes para o estado, Vvarios projetos ndo apresentam
periodos pré-definidos para inicio das obras, de modo correlato as ferrovias. O pouco
planejamento executado pode ser explicado pelo fato dos projetos, do PAC e PNLT,
envolverem algumas listagens de obras ja antigas, cujas atualizacdes ndao foram levadas

em conta.

Nesta mesma perspectiva, a Parceria Publico-Privada — PPP organizada entre a
Unido e a concessionaria da BR/163 ocorreu dentro do planejado, mas o que pode
preocupar sdo os futuros atrasos para a execucao da duplicacdo da mesma, que devera
ser entregue num periodo maximo de cinco anos apds o ganho da licitagdo, ou seja, até
dezembro de 2018.

Dessa forma, as politicas publicas deveriam ser sistémicas verdadeiramente,
visto que para a elaboracdo e melhorias destas, torna-se necessario o envolvimento dos
diversos atores que compdem a logistica agroindustrial, como transportadoras (modais
de transportes), agéncias reguladoras, associacoes, federacGes, sindicatos de transportes,

docentes universitarios, dentre outros que podem fomentar mudancas no sistema atual.

A partir desta perspectiva, levar em consideracdo a opinido destes agentes

politicos, sobretudo, quando se analisa priorizacdo de escolhas de modais de transportes
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de produtos do agronegdcio, é compartilhar os conhecimentos especificos, colocando-o0s
a cargo do objetivo central, que é melhorar as condi¢des da infraestrutura logistica do
Brasil.

Esta pesquisa também demonstrou a partir de variaveis operacionais
(capacidade, confiabilidade, disponibilidade, frequéncia e velocidade) e financeiras
(custos de frete), a importancia da tomada de decisdo em grupo, para priorizar sistemas
de transportes com a finalidade de escoar a producdo agricola do estado de Mato Grosso
do Sul.

Notou-se que a falta de equilibrio entre os meios de transportes esta latente, com
beneficios elevados ao modo rodoviario mesmo sendo o modal com custo de frete mais
caro entre 0s sistemas vidveis para escoar grdos. A sonhada simetria de modais sera
alcancada quando modernas politicas publicas surgirem, de forma sistémica, além da
eliminacdo dos subsidios fornecidos pela Unido as cadeias produtivas, direta ou

indiretamente, ligadas ao sistema rodoviario.

Sugere-se para trabalhos futuros pesquisas que incluam a avaliacdo dos
resultados destas politicas publicas por meio de mensuracdes de indices. Alem disso,
averiguar quais 0s motivos sistémicos que levaram ao uso excessivo do modal
rodoviario, bem como incluir no modelo de decisdo do AHP, outras variaveis

operacionais e financeiras, podendo acrescentar também critérios ambientais.
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APENDICE A — Questionario 1 (Especialistas do Sistema Ferro-Hidro-Rodo)

*QObrigatorio
1. Caracterizagao - dados da empresa / instituicdo
1.1 Razé&o social / nome fantasia

-

.2 Area de atuacio da empresa / instituicio

. Dados do entrevistado
.1 Nome

NN

*2.2 Qual sua fungdo na empresa / instituigéo ?

*2.3 Vocé acredita que a experiéncia profissional influéncia nos momentos de decisdo?

* 2.4 O que voceé entende por intuicdo e subjetividade?

3. Avaliacdo do Modelo de Decisao - Subcritérios em relacéo aos Critérios da
Pesquisa. *

*3.1 Capacidade: representa a quantidade, geralmente em toneladas, que um
determinado veiculo transportador possui para conter cargas. Neste sentido, qual das
alternativas a seguir é a mais significativa em relacéo ao critério "Capacidade”.

Tamanho do Veiculo

Volume da Carga

*3.1.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.

1 2 3 4 5 6 7 8 9
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Importancia .~ ~  +~ ~ Importancia
Igual Absoluta

*3.2 Disponibilidade: corresponde ao atendimento a demanda de consumidores para um
determinado servigo. Neste aspecto, qual das alternativas a seguir é a mais significativa
em relacdo ao critério "Disponibilidade”.

o Existéncia de Demanda

¢ Servico Disponivel

*3.2.1 Pondere o grau de importancia entre a comparagdo das alternativas anteriores.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia .~ ~ ¢ Importancia
Igual Absoluta

*3.3 Confiabilidade: corresponde a robustez de uma empresa em atender aos pedidos de
clientes sob condigdes normais e em ambientes hostis e inesperados. Assim, qual das
alternativas a seguir é a mais significativa em relacéo ao critério "Confiabilidade™.

Alteracdes nas Entregas

Atendimento ao Pedido

*3.3.1 Pondere o grau de importéancia entre a comparacao das alternativas anteriores.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia e ~ Importancia
Igual Absoluta

*3.4 Frequéncia: corresponde ao nimero de viagens realizadas por um determinado
veiculo transportador em razéo ao periodo de tempo executado. Neste sentido, qual das
alternativas a seguir é a mais significativa em relacéo ao critério "Frequéncia".

Periodo de Tempo

Numero de Viagens

*3.4.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importéncia e ~ Importancia
Igual Absoluta
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*3.5 Velocidade: representa o deslocamento efetuado por um veiculo transportador em
relacdo ao tempo gasto para tal atividade. Assim, qual das alternativas a seguir € a mais
significativa em relagdo ao critério "Velocidade".

© Tempo de Movimentacao

Distancia Percorrida

*3.5.1 Pondere o grau de importéncia entre a comparacao das alternativas anteriores.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia .~ ~ ¢~ |mportancia
Igual Absoluta

4. Avaliacdo do Modelo de Decisdo - Critérios em relacdo ao Objetivo da
Pesquisa *

4.1 Objetivo do modelo de decisdo: Priorizar a escolha de modais de transportes para
escoar a producdo agricola do estado de Mato Grosso do Sul. Desta forma, qual das
alternativas a seguir é a mais significativa em relacdo ao "Objetivo da Pesquisa”.

Capacidade

© Disponibilidade

*4.1.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia P ~ Importancia
Igual Absoluta

*4.2 Objetivo do modelo de decisdo: Priorizar a escolha de modais de transportes para
escoar a producdo agricola do estado de Mato Grosso do Sul. Desta forma, qual das
alternativas a seguir é a mais significativa em relacdo ao "Objetivo da Pesquisa".

Capacidade
Confiabilidade

~
*4.2.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia e ~ Importancia
Igual Absoluta
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*4.3 Objetivo do modelo de decisdo: Priorizar a escolha de modais de transportes para
escoar a producdo agricola do estado de Mato Grosso do Sul. Desta forma, qual das
alternativas a seguir € a mais significativa em relagdo ao "Objetivo da Pesquisa”.

Capacidade

Frequéncia

* 4.3.1 Pondere 0 grau de importéancia entre a comparagéo das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia .~ . ~  ~ |mportancia
Igual Absoluta

*4.4 Objetivo do modelo de decisdo: Priorizar a escolha de modais de transportes para
escoar a producdo agricola do estado de Mato Grosso do Sul. Desta forma, qual das
alternativas a seguir é a mais significativa em relacdo ao "Objetivo da Pesquisa”.

¢ Capacidade

Velocidade

-

*4.4.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia e . ~ Importancia
Igual Absoluta

*4.5 Objetivo do modelo de decisdo: Priorizar a escolha de modais de transportes para
escoar a producdo agricola do estado de Mato Grosso do Sul. Desta forma, qual das
alternativas a seguir é a mais significativa em relacdo ao "Objetivo da Pesquisa”.

© Disponibilidade

Confiabilidade

-

*4.5.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia e . ~ Importancia
Igual Absoluta

*4.6 Objetivo do modelo de decisdo: Priorizar a escolha de modais de transportes para
escoar a producdo agricola do estado de Mato Grosso do Sul. Desta forma, qual das
alternativas a seguir é a mais significativa em relacdo ao "Objetivo da Pesquisa".

Disponibilidade
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Frequéncia
*4.6.1 Pondere o grau de importancia entre a comparagdo das alternativas anteriores.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia .~ ~  ~ Importancia
Igual Absoluta

*4.7 Objetivo do modelo de decisdo: Priorizar a escolha de modais de transportes para
escoar a producdo agricola do estado de Mato Grosso do Sul. Desta forma, qual das
alternativas a seguir é a mais significativa em relagcdo ao "Objetivo da Pesquisa".

Disponibilidade
Velocidade

-

*4.7.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia . -~ Importancia
Igual Absoluta

*4.8 Objetivo do modelo de decisdo: Priorizar a escolha de modais de transportes para
escoar a producdo agricola do estado de Mato Grosso do Sul. Desta forma, qual das
alternativas a seguir é a mais significativa em relacdo ao "Objetivo da Pesquisa”.

© Confiabilidade

Frequéncia

*4.8.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importéncia e ~  ~ Importancia
Igual Absoluta

*4.9 Objetivo do modelo de decisdo: Priorizar a escolha de modais de transportes para
escoar a producdo agricola do estado de Mato Grosso do Sul. Desta forma, qual das
alternativas a seguir é a mais significativa em relacdo ao "Objetivo da Pesquisa”.

Confiabilidade
Velocidade

-

*4.9.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.
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1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia . -~ ~ & Importancia
Igual Absoluta

*4.10 Objetivo do modelo de decisdo: Priorizar a escolha de modais de transportes para
escoar a producdo agricola do estado de Mato Grosso do Sul. Desta forma, qual das
alternativas a seguir é a mais significativa em relacdo ao "Objetivo da Pesquisa".

Frequéncia
Velocidade

-~
*4.10.1 Pondere o grau de importancia entre a comparagdo das alternativas anteriores.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia .~ ~ ¢~ Importancia
Igual Absoluta

Questionario 2 — Profissionais em Logistica (Docentes e/ou Pesquisadores)

*Qbrigatério
1. Caracterizacao - dados da empresa / instituicdo
1.1 Razéo social / nome fantasia

1.2 Area de atuacio da empresa / instituicdo

2. Dados do entrevistado
2.1 Nome

N

.2 Qual sua funcdo na empresa / instituicao?

*2.3 Quanto tempo vocé tem de experiéncia neste setor?

*2.4 O que vocé entende por intuicdo e subjetividade ?
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*2.5 Vocé acredita que a experiéncia profissional influéncia nos momentos de decisao?

3 Avaliacdo do Modelo de Decisdo - Alternativas em relag@o aos Subcritérios da
Pesquisa

*3.1 Tamanho do Veiculo: para cada modal de transporte existem veiculos com
caracteristicas especificas, como por exemplo, o rodoviario que utiliza caminhges e
carretas, o ferroviario que usa vagdes e o hidroviario que movimenta a carga em
barcacas. Neste sentido, qual das alternativas a seguir € a mais significativa em relagédo
ao subcritério "Tamanho do Veiculo™.

Ferroviario

Hidroviario

*3.1.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia P ~ Importancia
Igual Absoluta

*3.2 Tamanho do Veiculo: para cada modal de transporte existem wveiculos com
caracteristicas especificas, como por exemplo, o rodoviario que utiliza caminhdes e
carretas, o ferroviario que usa vagdes e o hidroviario que movimenta a carga em
barcacas. Neste sentido, qual das alternativas a seguir é a mais significativa em relacédo
ao subcritério "Tamanho do Veiculo".

Ferroviario

Rodoviario

*3.2.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia Igual © ¢ T Importancia absoluta
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*3.3 Tamanho do Veiculo: para cada modal de transporte existem veiculos com
caracteristicas especificas, como por exemplo, o rodoviario que utiliza caminhdes e
carretas, o ferroviario que usa vagdes e o hidroviario que movimenta a carga em
barcacas. Neste sentido, qual das alternativas a seguir € a mais significativa em relacdo
ao subcritério "Tamanho do Veiculo".

Hidroviario

Rodoviario

*3.3.1 Pondere o grau de importéncia entre a comparacao das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importacia Igual © Importancia Absoluta

*3.4 Volume da Carga: representa o volume movimentando pelo veiculo transportador.
Neste sentido, qual das alternativas a seguir é a mais significativa em relacdo ao
subcritério "Volume da Carga”.

Ferroviario
Hidroviario

*3.4.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia -~ ~ Importancia
Igual Absoluta

*3.5 Volume da Carga: representa o volume movimentando pelo veiculo transportador.
Neste sentido, qual das alternativas a seguir é a mais significativa em relacdo ao
subcritério "Volume da Carga".

Ferroviario

Rodoviéario

*3.5.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia Igual © ¢ T Importancia absoluta

*3.6 Volume da Carga: representa o volume movimentando pelo veiculo transportador.
Neste sentido, qual das alternativas a seguir é a mais significativa em relacdo ao
subcritério "Volume da Carga".
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Hidroviario

Rodoviario

*3.6.1 Pondere o grau de importéncia entre a comparacao das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia . ~ : -~ Importancia
Igual Absoluta

*3.7 Existéncia de Demanda: esta relacionada a demanda de servigos a empresa
responsavel pelo transporte. Neste sentido, qual das alternativas a seguir é a mais
significativa em relagdo ao subcritério "Existéncia de Demanda".

Ferroviario

Hidroviario

*3.7.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia -~ . ~ Importancia
Igual Absoluta

*3.8 Existéncia de Demanda: esta relacionada a demanda de servicos a empresa
responsavel pelo transporte. Neste sentido, qual das alternativas a seguir é a mais
significativa em relacdo ao subcritério "Existéncia de Demanda".

Ferroviario

Rodoviario

*3.8.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importéncia ~ . ~ Importancia
Igual Absoluta

*3.9 Existéncia de Demanda: esta relacionada a demanda de servicos a empresa
responsavel pelo transporte. Neste sentido, qual das alternativas a seguir é a mais
significativa em relacdo ao subcritério "Existéncia de Demanda".

r . s
Hidroviario

Rodoviario

*3.9.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.
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1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia . .~ ~ -~ Importancia
Igual Absoluta

*3.10 Servigo Disponivel: esta variavel avalia se a empresa que realiza o transporte tem
condi¢des de atender aos pedidos dos clientes. Assim, qual das alternativas a seguir é a
mais significativa em relacdo ao subcritério "Servico Disponivel”.

Ferroviario
Hidroviario
*3.10.1 Pondere o grau de importancia entre a comparagdo das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia .~ . -~ Importancia
Igual Absoluta

*3.11 Servico Disponivel: esta variavel avalia se a empresa que realiza o transporte tem
condicdes de atender aos pedidos dos clientes. Assim, qual das alternativas a seguir € a
mais significativa em relagdo ao subcritério "Servico Disponivel™.

Ferroviario

Rodoviario

*3.11.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacdo das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia P . ~ Importancia
Igual Absoluta

*3.12 Servigo Disponivel: esta variavel avalia se a empresa que realiza o transporte tem
condicdes de atender aos pedidos dos clientes. Assim, qual das alternativas a seguir € a
mais significativa em relacdo ao subcritério "Servico Disponivel™.

Hidroviario
Rodoviario
*3.12.1 Pondere o grau de importancia entre a comparagdo das alternativas anteriores.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importéncia -~ ~ ~  ~ Importancia
Igual Absoluta
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*3.13 AlteracOes nas Entregas: relaciona-se a flexibilidade da empresa em modificar as
programacdes existentes para as entregas de produtos e/ou servigos ao cliente. Neste
aspecto, qual das alternativas a seguir ¢ a mais significativa em relacdo ao subcritério
"Alteragdes nas Entregas".

Ferroviario

( Hidroviario

*3.13.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacdo das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia .~ ~ ~ |mportancia
Igual Absoluta

*3.14 AlteracOes nas Entregas: relaciona-se a flexibilidade da empresa em modificar as
programacdes existentes para as entregas de produtos e/ou servicos ao cliente. Neste
aspecto, qual das alternativas a seguir € a mais significativa em relacdo ao subcritério
"Alteracdes nas Entregas”.

Ferroviario

i ey
Rodoviario

*3.14.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia -~ ~ Importancia
Igual Absoluta

*3.15 AlteracGes nas Entregas: relaciona-se a flexibilidade da empresa em modificar as
programacdes existentes para as entregas de produtos e/ou servigos ao cliente. Neste
aspecto, qual das alternativas a seguir € a mais significativa em relacdo ao subcritério
"Alteracdes nas Entregas".

r . o
Hidroviario

i ey
Rodoviéario

*3.15.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacgdo das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importéncia -~ ~ Importancia
Igual Absoluta
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*3.16 Atendimento ao Pedido: mostra se a empresa possui habilidades em realizar o
transporte para atender aos pedidos dos clientes. Neste sentido, qual das alternativas a
seguir é a mais significativa em relacdo ao subcritério "Atendimento ao Pedido".

Ferroviario

( Hidroviario

*3.16.1 Pondere o grau de importancia entre a comparagédo das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia .~ ~ ¢~ |mportancia
Igual Absoluta

*3.17 Atendimento ao Pedido: mostra se a empresa possui habilidades em realizar o
transporte para atender aos pedidos dos clientes. Neste sentido, qual das alternativas a
seguir é a mais significativa em relagdo ao subcritério "Atendimento ao Pedido".

Ferroviario

i o
Rodoviario

*3.17.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacdo das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia .~ ~  ~ Importancia
Igual Absoluta

*3.18 Atendimento ao Pedido: mostra se a empresa possui habilidades em realizar o
transporte para atender aos pedidos dos clientes. Neste sentido, qual das alternativas a
seguir é a mais significativa em relacdo ao subcritério "Atendimento ao Pedido".

r . o
Hidroviario

Rodoviario

*3.18.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacdo das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importéncia P ~ Importancia
Igual Absoluta

*3.19 Periodo de Tempo: corresponde ao tempo necessario para a execucdo da demanda
efetuada pelo consumidor. Assim, qual das alternativas a seguir é a mais significativa
em relacdo ao subcritério "Periodo de Tempo".
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Ferroviario

Hidroviario

*3.19.1 Pondere o grau de importancia entre a comparagédo das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia . -~ Importancia
Igual Absoluta

*3.20 Periodo de Tempo: corresponde ao tempo necessario para a execucao da demanda
efetuada pelo consumidor. Assim, qual das alternativas a seguir é a mais significativa
em relacdo ao subcritério "Periodo de Tempo".

Ferroviario

Rodoviario

*3.20.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia -~ ~ Importancia
Igual Absoluta

*3.21 Periodo de Tempo: corresponde ao tempo necessario para a execucdo da demanda
efetuada pelo consumidor. Assim, qual das alternativas a seguir é mais significativa em
relacdo ao subcritério "Periodo de Tempo".

r . .
Hidroviario

Rodoviario

*3.21.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importéncia P ~ Importancia
Igual Absoluta

*3.22 Numero de Viagens: caracterizado como o numero de vezes que o0 Vveiculo
realizou as movimentacGes necessarias para atender ao pedido do cliente. Neste sentido,
qual das alternativas a seguir € mais significativa em relacdo ao subcritério "NUmero de
Viagens".

Ferroviario

Hidroviario

*3.22.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.
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1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia . .~ -~ Importancia
Igual Absoluta

*3.23 NUmero de Viagens: caracterizado como o numero de vezes que o veiculo
realizou as movimentacGes necessarias para atender ao pedido do cliente. Neste sentido,
qual das alternativas a seguir é mais significativa em relacdo ao subcritério "Numero de
Viagens".

Ferroviario

Rodoviario

*3.23.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia .~ ~ ¢~ Importancia
Igual Absoluta

*3.24 Numero de Viagens: caracterizado como o numero de vezes que o0 Vveiculo
realizou as movimentacGes necessarias para atender ao pedido do cliente. Neste sentido,
qual das alternativas a seguir € mais significativa em relacdo ao subcritério "Numero de
Viagens".

r . o
Hidroviario

i o
Rodoviario

*3.24.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacdo das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importéncia ~ ~ Importancia
Igual Absoluta

*3.25 Tempo de Movimentacdo: representa o periodo de tempo gasto para realizar o
deslocamento da carga entre a origem e o destino. Neste sentido, qual das alternativas a
seguir € mais significativa em relacdo ao subcritério "Tempo de Movimentacao".

Ferroviario
Hidroviario
*3.25.1 Pondere o grau de importancia entre a compara¢do das alternativas anteriores.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia ~ ~ Importancia
Igual Absoluta
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*3.26 Tempo de Movimentacgdo: representa o periodo de tempo gasto para realizar o
deslocamento da carga entre a origem e o destino. Neste sentido, qual das alternativas a
seguir é mais significativa em relacdo ao subcritério "Tempo de Movimentacao".

Ferroviario

Rodoviario

*3.26.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacgéo das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia .~ ~ ~ |mportancia
Igual Absoluta

*3.27 Tempo de Movimentacdo: representa o periodo de tempo gasto para realizar o
deslocamento da carga entre a origem e o destino. Neste sentido, qual das alternativas a
seguir € mais significativa em relacéo ao subcritério "Tempo de Movimentacao".

© Hidroviario

© Rodoviario
*3.27.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacdo das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia .~ ~  ~ Importancia
Igual Absoluta

*3.28 Distancia Percorrida: corresponde ao deslocamento efetuado pelo veiculo
transportador entre a origem e o destino (descarga). Neste aspecto, qual das alternativas
a seguir é mais significativa em relacdo ao subcritério "Distancia Percorrida™.

Ferroviario

Hidroviario

*3.28.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacdo das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importéncia P ~ Importancia
Igual Absoluta

*3.29 Distancia Percorrida: corresponde ao deslocamento efetuado pelo veiculo
transportador entre a origem e o destino (descarga). Neste aspecto, qual das alternativas
a seguir é mais significativa em relacdo ao subcritério "Distancia Percorrida™.
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Ferroviario

Rodoviario

*3.29.1 Pondere o0 grau de importancia entre a comparacdo das alternativas anteriores.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia . : ~ ¢ Importancia
Igual Absoluta

*3.30 Distancia Percorrida: corresponde ao deslocamento efetuado pelo veiculo
transportador entre a origem e o destino (descarga). Neste aspecto, qual das alternativas
a seguir é mais significativa em relacdo ao subcritério "Distancia Percorrida".

“ Hidroviario
( Rodoviario

*3.30.1 Pondere o grau de importancia entre a comparacao das alternativas anteriores.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Importancia -~ ~ Importancia
Igual Absoluta



