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RESUMO

O transporte de cargas tem assumido, na era da integracdo dos mercados regionais,
um papel relevante na competitividade das economias. Por conseguinte, iSso tem
permitido a expansdo e acumulacdo de capital em regides mais distantes dos
principais centros desenvolvidos; sendo exemplo, as empresas exportadoras do pélo
industrial de Manaus — PIM. Assim, 0 objetivo deste estudo € conhecer e investigar
0s critérios técnicos e econbmicos que as empresas exportadoras, sediadas no poélo
industrial de Manaus, levam em conta quando se trata de escolha de transporte de
cargas para o mercado internacional. O Marco Conceitual pautou-se pela
caracterizacdo do conceito de transporte e de logistica no contexto do
desenvolvimento econdémico. A Metodologia de Analise do estudo baseou-se nha
estrutura do Método de Analise Hierarquica — AHP, tendo como suporte as
ferramentas do software Exper Choice 2000. Buscou-se identificar e hierarquizar os
critérios técnicos que as empresas levam em conta na contratagdo de transporte de
carga, bem como, analisar a partir de um modelo de decisdo aplicado as empresas,
os critérios que permitem realizar a melhor escolha de transporte dentre as
modalidades existentes na regido. Os resultados mostraram que o critério Danos e
Perdas entre um total de sete critérios analisados, se destacou como sendo 0 mais
importante, 0 que sugere uma necessidade de investimento nos itens que aprimora
este critério. A importancia atribuida aos critérios pelas empresas ficou assim: Danos
e Perdas 41,8%; Confiabilidade 18,9%; Pontualidade 13,9%; Custo 8%; Tempo de
Viagem 6,8%; Flexibilidade de Carga 6,1% e Acessibilidade 4,5%. Concluiu-se que
em relacdo as solu¢des apontadas ha um grande anseio para melhorar as condi¢cdes
de movimentacdo de carga nos portos, principalmente através do aumento da
concorréncia, face a quase monopolizagdo do setor portuario.

Palavras-chave: Decisdo, Transporte de carga, Logistica de transporte, PIM.



ABSTRACT

The transport of loads is assumed in the era of integration of regional markets
an important role in the competitiveness of economies. Consequently, this has
enabled the expansion and accumulation of capital in more distant regions of the
main centers being developed example, companies exporting the Industrial Pole of
Manaus - PIM. Thus, it is essential to know and investigate the technical and
economic criteria that the exporting companies based in the PIM take into account
when it comes to choice of transport of cargo to the international market. We tried to
identify and prioritize the technical criteria that companies take into account in
recruitment of cargo transport as well as analyze, from a model of decision applied
the companies, the criteria for achieving the best choice among the methods of
transport in the region. From a total of seven criteria examined the results of work no
longer clear the importance attached to the discretion Damages which suggests a
need for investment in items that improves the criterion. The emphasis of the criteria
by the companies was thus: Damage and Losses 41.8%, 18.9% Reliability,
Punctuality 13.9%, Cost 8%; Time Travel 6.8%, load Flexibility 6.1% and
Accessibility4.5%. For the solutions given notice is a great desire to improve the
handling of cargo at ports mainly by increasing competition in the face of almost

monopolize the port sector.

Keywords: Decision, Freight, Logistic Transport, PIM.
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INTRODUCAO

A literatura especializada, comumente salienta que as economias em todo o
mundo estdo se tornando mais integradas (Banco Mundial, 2003). De fato, tal
integracdo de mercados regionais (MERCOSUL, NAFTA, UE, entre outros), é
resultado, em parte, da reducdo dos custos de transportes, da remocao das
barreiras comerciais e da comunicagdo mais produtiva que, por sua vez, determinam
a disseminacao de idéias e processos produtivos mais eficientes. Sem desmerecer
os demais fatores, o éxito da integracdo e da expansdo do comércio entre as nacoes
deve-se muito aos custos decrescentes de transporte e a racionalizagdo na estrutura
logistica. Sem duavida, a reducdo dos custos do transporte, aléem da remocéo de
barreiras alfandegarias abriu possibilidades para a penetragdo da producao
doméstica em outros mercados estrangeiros, criando por conta disto efeitos
multiplicadores na economia dos parceiros comerciais. Enfim, em fungdo da
necessidade de mais transporte de cargas para atender a demanda internacional,
surgiram novas tecnologias e novos processos de escoamento da produgéo
exportavel e importavel, além de novos critérios que concorrem na escolha da
modalidade de transporte.

Segundo os estudos do Banco Mundial (2003), a melhoria da tecnologia foi
determinante na reducd@o dos custos de transporte, de tal ordem que no periodo
1914-1945, o custo do frete maritimo caiu em 1/3, sendo esta mesma fracéo para o
periodo correspondente de 1950 a 1970, de modo que a economia gerada resultou
no aumento dos fluxos comerciais entre as nagdes. Como ilustra a Tabela 1, entre
1950 e 2003, enquanto o PIB mundial multiplicou-se por sete vezes, o volume do
comeércio internacional (medido pelas exportagcfes) havia multiplicado por 25 vezes,
de tal monta que o ritmo de crescimento do comércio vem triplicando desde a
segunda metade do Século XX em relagdo ao produto mundial (TUGORES QUES,
2005).

Esse € um retrato do quanto tem sido importante a melhoria dos transportes
de cargas e também dos sistemas portuarios ao longo da segunda metade do

Século XX, no ambito do comércio internacional de mercadorias. Portanto, o
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transporte de cargas tem assumido na era da integragéo dos mercados regionais um
papel relevante na competitividade das economias. Por conseguinte, isto tem
permitido a expansdo e acumulacdo de capital em regides mais distantes dos

principais centros desenvolvidos, como 0s paises asiaticos e latino-americanos.

Evolugcédo do Comércio e do PIB mundial — 1950 -2003 | 1950 2003
(indice 100 para os dados de 1995)

Volume das Exportagfes Mundiais 6 150

PIB Mundial (Produto Social) 17 123

Fonte: OMC, Estatisticas de Comércio Internacional 2004, segundo TUGORES QUES(2005).
Tabela 1. Produto e Exportagdo Mundial, 1950 — 2003

7

Barat (1969, p.26) ressalta que o investimento em transporte é uma
demanda estratégica para uma politica de desenvolvimento econdmico,
principalmente, considerando a alta relacdo produto-capital, notadamente, nas
regibes em que se encontra em estagios inicias de desenvolvimento. Realmente, os
investimentos em transporte podem funcionar como aglutinadores desse processo,
mas ha& necessidade da interacdo de outros fatores como, por exemplo, a
capacidade competitiva tanto das empresas transportadoras como das empresas
gue demandam esses servigos.

No &mbito da interacdo dindmica dos agentes e o mercado, est4 a tentativa
em otimizar as escolhas, o que implica em uma melhor tomada de decisdo em um
ambiente de incerteza. Assim, a empresa depara-se com determinadas questdes: 1)
A empresa deve investir em seu proprio transporte ou demandar transporte de carga
de terceiro? 2) Devera ela formar loby junto as instituicdes de desenvolvimento para
investir em alternativas de transporte de carga, com incremente, em rodovias,
ferrovias e hidrovias?

A “Tomada de decisdo™

pode ser simples quando se trata de algo trivial
como, por exemplo, a escolha de um livro, mas também pode ser complexa quando
envolve questdes de transporte de carga, uma vez que a modalidade, a distancia e a

natureza do produto transportado séo variaveis chaves na escolha do transporte. As

! BAUER (1968). Classificacdo atribuida a tarefas ateitar ou rejeitar alguma coisa e dependem da
profundidade de suas implicacdes.
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industrias situadas no Polo Industrial de Manaus (PIM), sem duavida, enfrentam
problemas de logistica de transporte. Tanto é verdade que as empresas instaladas
gozam de uma multiplicidade de incentivos fiscais, no sentido de compensar 0s
custos de transporte.

Pode-se dizer que o transporte assume papel determinante nos custos
logisticos, uma vez que depende da regido onde se localiza a unidade produtiva.
N&o sendo bem dimensionada a localizagdo do empreendimento, certamente, pode
comprometer os retornos econdmicos esperados, e por conta disto, torna a produgao
de alguns setores, inviavel. Por exemplo, a producdo de soja no Brasil € 51 ddlares
mais barato que nos Estados Unidos, porém ao adicionar ao custo logistico, nesse
caso, o transporte e as despesas portuarias, sem duvida, deixa a soja brasileira 24
dolares mais caro que a dos Estados Unidos.

Nas regides distantes dos principais centros desenvolvidos do pais, como
no caso do Amazonas, onde esta situado um dos maiores parques industriais do
Brasil, o custo de transporte e por consequéncia a logistica em seu conjunto surge
de forma mais acentuado, posto que as alternativas existentes ndo ddo margem de
manobra a alternéncia dos critérios de deciséo entre os agentes que dependem dos
transportes de cargas. Esta modalidade de transporte se insere numa estrutura
abrangente que envolve varios atores que precisam estar conscientes e sintonizados
com os problemas do setor, ndo traduzindo-se apenas como uma questao infra-
estrutural.

Apesar dos incentivos fiscais que o Pdlo Industrial de Manaus possuli, estes
por si s6 ndo garantem real competitividade as inddstrias, em uma economia
globalizada. As empresas se esforcam em adotar estratégias que venham garantir
maior eficiéncia na entrega do produto acabado no destino de consumo. A existéncia
de um sistema de transporte de carga eficiente possibilita a exposi¢cdo do produto
em mercados distintos que muitas vezes se encontram distantes das plantas de
producdo. No entanto, sem eficiéncia, naturalmente, os custos ficam mais altos, de
modo que comprometem a competitividade dos produtos domésticos no mercado
internacional.

Realmente, por conta disso, os problemas logisticos do Amazonas precisam
ser identificados e estudados pela visdo do empreendedor considerando a dindmica
da economia da regido. Apesar dos gargalos advindos dos problemas logisticos, as

empresas do PIM conseguem adotar algumas estratégias, entre poucas alternativas,
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para alcancar o mercado nacional e internacional, mesmo com toda a pressao dos
custos. Isto leva as empresas a experimentar a injecdo de modernizacdo para
garantir o aumento de produtividade. Isso veio inspirado por modelos difundidos
mundialmente, desde 1982, como o Sistema KAMBAM, o sistema JUST in TIME,
MRPS ou MRP. Outros modelos foram introduzidos na cultura da industria, como o
FMS que € um novo conceito de se adequar o layout da fabrica entre o homem e a
maquina para se obter maior produtividade.

De forma geral, as industrias situadas no PIM, além de ter alcangcado maior
produtividade a exemplo de outros parques industriais do mundo, vem engendrando
esforcos no sentido de superar as limitacbes do sistema de transporte de carga
centrado no sistema aéreo e no hidroviario. Diante disso, o problema pelo lado da
empresa que contrata o transporte € em escolher a melhor alternativa para
transportar seus produtos no ambito dos desafios de uma economia globalizada.
Muito mais do que isso, é solucionar as limitagbes encontradas na logistica e no
setor de transporte, assim como examinar a eficacia dos critérios técnicos na

escolha do sistema de transporte de carga para o mercado extra-regional.

A eficiéncia logistica, incluindo-se o transporte, em torno de uma atividade
dindmica como é o caso do PIM, é fundamental no incremento da competitividade
das empresas e por sua vez da regido. Uma avaliagdo dos critérios que norteia 0s
agentes que demandam os servigos de transporte pode identificar os pontos criticos
que condicionam a formulacdo de politicas publicas na &rea de infra-estrutura de
transporte. Para tanto, o objetivo maior deste estudo € investigar os critérios técnicos
e econdbmicos que as empresas sediadas no Podlo Industrial de Manaus levam em
conta quando se trata de transporte de cargas para o mercado internacional. De

modo especifico, pretende-se:

a) ldentificar e hierarquizar os critérios técnicos que as empresas levam em
conta na contratagéo de transporte de carga;

b) Analisar, a partir de um modelo de decisdo aplicado as empresas, 0S
critérios que permitem realizar a melhor escolha de transporte dentre as

modalidades existentes na regiao.
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A busca de variaveis importantes para a analise do transporte de carga se
faz necesséario, ndo apenas para proporcionar maior solidez no momento dos
julgamentos por parte dos formuladores das politicas de transporte, como permitiria
maior competitividade aos setores que efetivamente terdo maior peso na formacgao
do PIB do Estado. Ademais, um parque industrial com as caracteristicas do PIM em
qgue a crescente producdo é uma realidade, certamente, tera também uma demanda
crescente por servigcos de transporte.

O marco conceitual deste estudo baseia-se no conceito de transporte e
logistica numa perspectiva sistémica, onde busca o conhecimento de todo o
processo e, a partir dai, fazer inferéncia sobre os mecanismos de tomada de decisao
no transporte de carga.

Os procedimentos metodoldgicos pautam-se por uma postura analitica. Isto
envolve a selecdo de uma bibliografia critica sobre economia de transporte e
desenvolvimento. Além disso, o estudo recorre-se a uma base de dados de caréater
primario (aplicando-se um questionario de pesquisa) no sentido de adapta-lo a uma
andlise hierarquica. Certamente, ndo se pode deixar de recorrer a dados
secundarios, compilados de estatistica de transporte, para subsidiar os resultados.

Esta pesquisa esta constituida de quatro capitulos, além da introducdo que
contextualiza o tema, o problema de pesquisa e objetivos. O Capitulo 1 trds o marco
conceitual com énfase na relagdo transporte e desenvolvimento econdémico e
transporte e logistica. O capitulo 2 importa-se com o método de analise. Nesta infra-
estrutura de analise, adota-se um questionario de pesquisa visando levantar dados
sobre os problemas que afetam o setor de transporte de carga na empresa, bem
como a classificacdo dos critérios de escolha, segundo a sua preferéncia na
contratacdo dos servigos de transporte de carga.

O Capitulo 3, apresenta opgOes de eixos do sistema de transporte que as
empresas do PIM utilizam, buscando evidenciar as limitagbes que o estado enfrenta
em relagéo a outros estados da regido. O capitulo 4 tras a analise dos resultados e
aponta a hierarquizagdo de algumas solu¢des para o setor de transporte de carga na
visdo das empresas pesquisadas.

Finalmente, apresenta-se a conclusdo com as recomendacdes, as
referéncias e os anexos, contendo o questionario da pesquisa e um exemplo da

aplicacao do software Expert Choice.
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CAPITULO I. MARCO CONCEITUAL

Este capitulo busca externar de forma exploratéria 0 marco conceitual que
envolve a tematica em estudo. Levando-se isso em conta, a primeira secéo discorre
sobre o conceito de transporte e de logistica no contexto do desenvolvimento
econdmico. A segunda secdo fica por conta de referéncias empiricas, isto €, estudos
que enfatizam a problemética da logistica. Enfim, a relagéo estreita entre transporte
e logistica demanda estudos cuidadosos, bem como a compreensdo das tomadas
de decisdo nesse setor, uma vez que as empresas, entre outros agentes Sao 0s

principais atores, de forma que na Amazénia nao seria diferente.

1.1. Os Sistemas de Transporte e o Desenvolvimento ~ Econdmico

Historicamente o transporte, de um modo geral, tem mostrado ser um setor
muito importante no desenvolvimento das economias. Para tanto, compreende-se
transporte, segundo Rus et al. (2003, p.21), como o conjunto de atividades
econbmicas que permite o deslocamento de mercadorias e individuos de um lugar
para outro. Neste estudo, o foco de analise é o transporte de carga que, segundo o
autor consiste em transladar bens de onde séo produzidos ou armazenados para
onde séo transformados ou consumidos. Para levar a produgcéo de um dado lugar a
outro se utliza de vérias modalidades, que dependem do estdgio de
desenvolvimento em que se encontra a economia de uma regiao ou de um pais.

A relagdo estreita entre o sistema de transporte e o0 processo de
desenvolvimento apresenta-se de forma bastante complexa na opinido de autores
envolvidos com a questdo. Van de Vooren (2004), por exemplo, enfatiza que a
dificuldade de se estabelecer uma relagéo entre transporte e economia é devido a
influéncia de varios fatores que afetam essa relacdo. A economia e a topografia do
terreno influenciam a dimenséo e o tipo de transporte de uma regido, assim como o
proprio modelo de trafico, por si mostra a pujanca da economia. Por outro lado, o
aumento na infra-estrutura de transporte implica em economias de escala, que por
sua vez geram custos de transportes menores, de forma que possibilita rentabilidade

tanto para os transportadores como para 0s USUArios.
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Sem duavida, os custos de transporte afetam os pre¢os dos bens finais
produzidos por uma economia, que por sua vez afeta a sua competitividade perante
as outras economias. Quando a estrutura produtiva torna-se mais pujante e
complexa, por conseguinte gera implicacdes e mudangas no fluxo de transporte.
Disto resulta, maior demanda por investimento em transporte. Contudo,
investimentos em infra-estrutura de transporte, tdo somente € uma das condi¢des
para o desenvolvimento econdmico como enfatizam Banister e Berechman (2001,
p.210).

Os autores advertem que, dentro do contexto nacional, pode-se afirmar que
todos os paises precisam e buscam conceber uma adequada rede de transporte
capaz de lhes garantir, ao longo do tempo, ganho de escala e competitividade
internacional. Para este fim, deve-se ter em conta que o importante ndo € apenas a
quantidade de cargas distribuidas, mas a existéncia de infra-estrutura que tenha a
capacidade de transportar com seguranga e qualidade.

Van de Vooren (2004) advoga que a forte redugéo nos custos de transportes
advindos da abertura de canais e de ferrovias foi determinante na revolucdo
industrial. Quando uma regido acomoda atividades econdmicas de grande
dinamismo, além de contar na sua cadeia com um sistema de transporte e logistica
adequado, sem duvida, as possibilidades de usufruir de taxas de crescimento real do
produto em nivel razoavel, serdo muito maiores do que na insuficiéncia desse
sistema.

Os sistemas de transporte moldam-se de acordo com a localizacdo e com a
estrutura topogréfica da regido, de modo que as economias contam com trés tipos
bem definidos, segundo Keedi e Mendonga (2000), Mello (2001), Stock e Lambert
apud Davidsson et al. (2005), ou seja, 0 transporte terrestre, o aquaviario e o
aeroviario. O transporte terrestre ocorre por meio de rodovias, ferrovias e dutovias. O
transporte aquaviario compreende o transporte maritimo, fluvial e lacustre. Por
altimo, tem-se o transporte aeroviario quando o deslocamento se d& por via aérea.

Cada modalidade tem suas vantagens e desvantagens. Ballou (2004) e
Mello (2001) apontam que o transporte Dutoviario € um meio eficiente para mover
granéis liquidos ou gasosos por grandes distancias, principalmente petréleo, gas e
derivados. No entanto, seus custos fixos como a tubulagéo, terminais, equipamentos
de bombeamento entre outros faz a modalidade apresentar o maior quociente de

custo fixo entre os demais.
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Quanto ao transporte aéreo, este tem como vantagem a capacidade de
percorrer grandes distancias em pouco tempo e transportar produtos de alto valor
agregado, ou produtos sensiveis a acdo do tempo, que precisam de rapidez na
entrega. Novaes (2004) defende que este tipo de transporte possui niveis de avarias
e extravios mais baixos, resultando em maior seguranca e confiabilidade. No
entanto, apresenta empecilhos para produtos de baixa relagéo valor/peso.

Em funcdo das grandes distancias e da precariedade das ligacdes de
rodovias e estradas entre 0s espacos sub-regionais, Sant'anna (1998) atesta que o
transporte aéreo na Amazonia assumiu um rapido e substancial desenvolvimento. O
principal polo gerador de cargas para o0 transporte aeroviario no estado do
Amazonas é a cidade de Manaus, posto que aglomera substancialmente mais de
90% da dinamica econdmica do estado ( FINAME,1998).

O transporte rodoviario € o predominante em quase todas as economias de
modo que lhe possibilita penetrar em cidades onde a ferrovia, 0 aeroporto ou mesmo
um barco ndo terdo alcance. A ocorréncia de seus servicos se da por meio de
rodovias e estradas, sendo o mais adequado para a realizacdo de viagens curtas e
de médias distancias. Nesta modalidade prevalece o servico de transporte de
produtos semi-acabados e acabados (KEEDI e MENDONGCA, 2000; BALLOU, 2004).

Peixoto (2006) apud Ono (2001), afirma que a familiaridade com as
caracteristicas do transporte rodoviario e a falta de alternativas (procedimentos,
prazos e tempos, eventuais problemas etc.), faz com que a maioria dos usuarios
continue a optar por essa modalidade em vez de optar por outras alternativas, por
terem pouca ou nenhuma informacao sobre a sua engenharia de operacdo, mesmo
guando eles seriam mais adequados.

O transporte ferroviario é aquele que é realizado por trens, compostos de
vagbes puxados por locomotivas, sobre trilhos, podendo ser nacional ou
internacional. No entanto, no Brasil, o seu uso fica restrito a algumas regiées, uma
vez que a predominancia € o transporte rodoviario seguido do aéreo. Na Amazonia,
pela sua histéria e pela sua estrutura hidrografica, com longos e caudalosos rios
navegados naturalmente, o transporte hidroviério foi se sobressaindo na matriz do
transporte regional. A vantagem dele € que apresenta menor custo em relagdo ao
rodoviario e o aéreo, um baixo consumo de combustivel, e grande capacidade de

transporte. Além de ser mais seguro que 0os modais terrestres € menos prejudicial ao
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meio ambiente. Na sequéncia, temos 0 conceito de transporte intermodal e
multimodal.

Na busca de custos menores de transporte ou mesmo alimentando a
historica concorréncia entre as modalidades, Martins e Caixeta-Filho (2001) afirmam
gue atualmente as empresas tentam, quando podem, uma complementaridade entre
elas, isto é a intermodalidade. Isto levou Keedi e Mendonca (2000) e Novaes (2004)
a definirem transporte multimodal como fisicamente igual ao intermodal. No entanto,
eles consideram a emissédo de um s6 documento de transporte para todo o percurso,
integrando as responsabilidades do transportador.

Por fim, Bontekoning et al. (2004) fazem uma revisdo bibliografica sobre
transporte intermodal, colocando inimeras definicbes sobre o assunto. Tanto eles,
quanto Berggvist e Esping (2002) e Davidsson et al.(2005) inclinam-se pela definigcdo
da Conferéncia Européia de Ministérios de Transporte, feita em 1997, segundo a
gual, consiste no movimento de bens em somente uma unidade de embarque ou
veiculo por sucessivos modos de transporte sem manusear diretamente os bens

propriamente ditos durante as trocas de modos.

1.2. A Logistica e o Transporte de Cargas

Magee (1997, p.1) mostra que a origem da palavra logistica pode ser
encontrada na sua etimologia francesa, do verbo loger, que significa alojar. Se
tratava de um termo de origem militar referente ao transporte, ao abastecimento e
alojamento das tropas. De fato, com esse sentido, o termo Logistica conforme o
Dicionério Aurélio, vem do francés Logistique e tem como uma de suas definicdes “a
parte da arte da guerra que trata do planejamento e da realizacdo de projeto e
desenvolvimento, obtengcdo, armazenamento, transporte, distribuicdo, reparacgéo,
manutencdo e evacuacdo de material para fins operativos ou administrativos”.
Outros estudiosos defendem que a palavra logistica vem do antigo grego logos
(A6yog), que significa razao, célculo, pensar e analisar.

Na estrutura de uma empresa o setor que engloba e coordena as atividades
relacionadas ao transporte de sua carga, € a Logistica. Esta engloba, além do
transporte, a geréncia de aquisicdo, a movimentagao, 0 armazenamento e a entrega

de produtos até ao cliente.



22

Segundo Ballou (1993), a logistica empresarial trata de todas as atividades
de movimentacdo e armazenagem que facilitam o fluxo de produtos desde o ponto
de aquisicdo da matéria-prima até o ponto de consumo final, assim como os fluxos
de informacdo que colocam os produtos em movimento com o proposito de
providenciar niveis de servicos adequados aos clientes a um custo razoavel.

Fleury (2000) observa que as principais fungdes do transporte na Logistica
estdo ligadas basicamente as dimensfes de tempo e utilidade de lugar. Desde os
primordios, o transporte de mercadorias tem sido utilizado para disponibilizar
produtos em lugares onde existe demanda efetiva, dentro do prazo adequado as
necessidades do comprador.

Apesar dos avangos tecnoldgicos que permitem a troca de informacdes em
tempo real, o transporte continua sendo fundamental para que seja atingido o
objetivo logistico que é a entrega do produto certo, na quantidade certa, na hora
certa, no lugar certo ao menor custo possivel.

Finalmente, Fleury (2000) coloca que a logistica antes relegada aos niveis
operacionais como um mal necessério, h4 algum tempo comegou a ter um novo
espaco na agenda estratégica das empresas, deixando de ser apenas um conjunto
de técnicas que trata do fluxo de material até o produto acabado, dado que a
armazenagem e o transporte eram tratados como meios para se alcancar eficiéncia

no uso de recursos sem impactos na competitividade das empresas.

1.2.1 — A Logistica do Polo Industrial de Manaus (P IM)

Entre os anos 50 e 60, do Século XX, as empresas da industria de
transformacéo e empresas comerciais comegaram a se preocupar com a satisfagéo
do cliente, foi entdo que surgiu o conceito de logistica empresarial, motivado por
uma nova atitude do consumidor. Nos anos que se seguiram ap6s 1970, conceitos
como o MRP (Material Requirements Planning), Kanban e Just-in-time comecaram a
ganhar relevancia no equacionamento de distribuicdo da producdo empresarial.

Apo6s os anos 80, a logistica passa a ter realmente um desenvolvimento
revolucionario, empurrado pelas demandas ocasionadas pela globalizacdo, pela
alteracdo da economia mundial e pelo grande uso de computadores na

administracdo. Nesse novo contexto da economia globalizada, varias empresas
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passam a competir em mercados mundiais, mesmo dentro de seu territério local,
sendo obrigadas a passar de moldes multinacionais de operagbes para moldes
mundiais de operagao.

Em 1991, o Council of Logistics Management — CLM? definiu assim o termo:

Logistica é o processo de planejamento, implementagéo e controle eficiente e eficaz
do fluxo e armazenagem de mercadorias, servi¢os e informacdes relacionadas desde
0 ponto de origem até o ponto de consumo, com o objetivo de atender as
necessidades do cliente. (CLM, 1991).

Para Olmo (2005), a logistica “deixa de ser coadjuvante”, passando a ter o
papel principal na competitividade das organizagdes em um mercado globalizado.
No entanto, como advoga Silva (2006 p.243), a avaliagdo de desempenho da cadeia
logistica ainda € uma atividade pouco aplicada no modelo de avaliacdo de gestao
empresarial, por conseguinte é de se esperar que 0 mesmo ocorra com O0S
transportes. Na atualidade o transporte esta influenciado por tecnologias emergentes
e novos tipos de transagfes comercias entre empresas. Esses trabalhos auxiliam em
muitos aspectos a estratégia logistica dentro das empresas e nos indicadores de
desempenho, mas pouco contribuem para a identificagdo da importancia de cada

critério na tomada de decisdo de contratacdo de um modo de transporte.

Fontana e Aguiar (2001) colocam que a crescente internacionalizagéo da
economia brasileira proporcionou o aumento das opc¢des de transportes tornando
mais complexa a otimizacdo das operacdes logisticas através de privatizagdo de
portos e ferrovias, investimentos em infra-estrutura e o surgimento de operadores
logisticos.

Na realidade, torna-se menos complexo quando se tem mais opcdes, no
entanto, em uma sub-regido, como Manaus em que as empresas sO dispdem de
poucas alternativas para despachar a sua producéo para 0s principais centros de
distribuicdo, o problema de otimizacdo se torna mais complexo. A SUFRAMA -
Superintendéncia da Zona Franca de Manaus, fez algum esforco no sentido de
trazer para uma discussdo mais aprofundada o problema da logistica do PIM. Alguns

seminarios, entre outros encontros foram realizados na tentativa de sensibilizar as

2 CLM - organizacgdo profissional de gerentes deidtimg, educadores e praticantes, formada em 1662 n
EUA com a proposta de trabalhar a educacéo comtinadando o intercambio de idéias.
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autoridades governamentais, contudo, poucos avangos houve. Hoje, pelo menos, a
autarquia se da conta que a Logistica do PIM estrutura-se do seguinte modo:

a) Entrada e Insumos: modal maritimo e aéreo (insumos importados, oriundos
da Asia, seguidos pela Europa, e Estados Unidos) e, rodo-fluvial (insumos nacionais,
vindos em sua maioria da regido Sudeste do Brasil);

b) Saida de produtos acabados: é realizada por intermédio do 1° modal rodo-
fluvial, com distribuic&do a partir de Manaus, via Belém (via fluvial) e entrega em Sé&o
Paulo/ Rio de Janeiro em Centros de distribui¢c@o (via rodoviéria). H4 ainda, o envio
de produtos acabados por via modal aéreo, direto para a Regido Sudeste.

c) Estratégias logisticas de transporte sdo definidas por cada empresa
individualmente, de acordo com as suas proprias necessidades de mercado; tipos de
negocio bem como, prazos de entrega.

Cada empresa escolhe seu ponto 6timo de decisdo quanto ao modo de
transportar seus excedentes, no entanto, ha uma convergéncia e divergéncia de
escolhas entre elas. Ao determinar os critérios de decisdao que levam a uma
convergéncia, sem duavida, cria-se uma base de informacédo para os formuladores de
politicas de transporte de cargas. Certamente, essas politicas serdo construidas com

menor grau de incerteza.

1.3 - O Processo de Decisao

Furtado e Kawamoto (2002) dizem que: “Decidir € confrontar preferéncias”.
Nestes termos, quando h& apenas um decidindo, os conflitos circulam em torno das
preferéncias de quem decide. Se a decisdo envolve varios decisores, pode haver
divergéncias em suas preferéncias. Para isso faz-se necessario um conjunto de
interacBes para avaliar os diferentes interesses e determina-se uma situacao de
consenso. Monteiro et al (2001), por sua vez, completa ao dizer que o conjunto de
alternativas € chamado de conjunto de escolha (choice set) e que a decisdo é
sempre tomada entre alternativas de um conjunto de escolha pré-definido. Fica
dessa forma evidente que a decisdo pode mudar se esse choice set for alterado com
a inclusdo de uma nova alternativa.

Em uma perspectiva da teoria da escolha, o tomador de decisdo baliza sua

escolha por meio de uma funcéo utilidade e procura maximiza-la, escolhendo, entre
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as alternativas possiveis, aquela que possui atributos que lhes propiciam o maior
nivel relativo de satisfacéo.

Em transporte, as alternativas de escolha podem ser modais independentes
como (rodovia, ferrovia, hidrovia, aéreo) ou alternativas inter-modais, que seria a
conjugacdo destes modais. A compreensdo do processo de escolha sobre o tipo
modal no transporte de carga, de forma geral e nas empresas do PIM em particular,
torna-se de grande importancia para o planejamento, uma vez que permite avaliar
como elas reagem a alteragbes nos critérios motivadores que afetam essas
decisbes.

Araujo (2006) apud Silva (2004) recomenda, antes da escolha do tipo de
transporte de carga, a identificacdo das potencialidades que cada modal oferece
visando a utilizacdo combinada desses modais no setor de transportes, em fungéo
das caracteristicas inerentes das cargas e de atributos como rapidez, conforto,
capacidade de carga, custo, aproveitamento da poténcia do motor e transporte de
grande quantidade de produto por viagem. Ainda, segundo o autor, as cargas S&o
classificadas em carga geral e carga a granel, sendo que este ultimo se divide em
seca, por exemplo: minérios e gréos, e liquida como o petroleo e o gés.

De fato, a identificacdo das caracteristicas da carga € fundamental na
escolha da opgéao que melhor se adapta ao seu transporte, evitando inconvenientes
como perdas, atraso ou um custo excessivo.

Furtado e Kawamoto (2002), lembram que néo existe um conceito formal para
a tomada de decisdo, configurando-se num processo que envolve multiplas
informacdes sobre varios pontos de vista que podem resultar em uma ou mais acdes
a serem implementadas.

A Figura 1 mostra o processo da tomada de decisdo com os fluxos de entrada
de informagdes e politicas que se processam continuamente, resultando na melhor

decisao.
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Figura 1 — Modelo Esquemético de Processo de Deciséo.

Para Forman & Selly (2002) a Tomada de decisédo é como um processo, e de
modo analogo considera as trés categorias mais aceitas introduzidas por Herbert
Simon® que s&o*: o conhecimento, o planejamento, e a escolha.

A fase do conhecimento refere-se a identificacdo dos problemas e
oportunidades e envolve, entre varias atividades, a busca por banco de dados;
brainstorming, para identificar as condi¢cdes atuais e as que se procura no futuro, ou
por exemplo, a andlise das Forcas, Fraquezas, Oportunidades e Ameacas das
empresas.

A fase do planejamento refere-se a busca das solugdes alternativas para o
problema. A fase da escolha procura selecionar a opcdo ou a combinagdo de
alternativa mais viavel. Esta é talvez a fase mais complexa e dificil do processo da
tomada de deciséo.

Ben-Akiva e Lerman (1985) colocam a escolha como o resultado de um
processo de decisdo sequencial que envolve as seguintes etapas:

1. definicdo do problema que envolve uma escolha;

2. geragéo de alternativas para compor o conjunto de escolha;

3. avaliacao dos atributos das alternativas;

4. utilizagéo de regras de decisao individuais ou corporativas ( mecanismos

internos dos decisores) para realizar a escolha de uma alternativa.

% Herbet A. Simon, The New Science of Managemenidiet, ( New York: Harper and Brothers, 1960),pp 40
43.
* Original em ingles: Intelligence, Design e Choiteducao prépria.
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Monteiro et al (2001 p.229) ressalta que o tomador de decisédo baliza sua
escolha por meio de uma funcéo utilidade e procura maximiza-la, escolhendo, entre
as alternativas possiveis, aquela que possui atributos que lhe propiciam o maior
nivel relativo de satisfacéo.

Assim, é importante considerar que a tomada de decisdo evolui ao longo do
tempo, e quase sempre envolve a interacdo entre diversos profissionais e areas de

conhecimento de forma a proporcionar maior solidez nas solugfes obtidas.
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CAPITULO Il. METODO DE ANALISE

Este capitulo d4 conta do método de andlise na tentativa de dar sentido
empirico aos objetivos deste estudo. Apresenta os aspectos e as ferramentas que
dao suporte ao software Exper Choice 2000 utilizado neste estudo e que se

estrutura no Método de Analise Hierarquica — AHP.

2.1- Método de Andlise Hierarquica - AHP

O AHP é um método que se caracteriza pela capacidade de analisar um
problema de tomada de decisdo, por intermédio da construgdo de niveis
hierarquicos, ou seja, para se ter uma visdo global o problema é decomposto em
fatores. Os fatores sdo decompostos em um novo nivel de fatores, e assim por
diante até determinado nivel. Esses elementos, previamente selecionados, sao
organizados numa hierarquia descendente onde os objetivos finais devem estar no
topo, seguidos de seus sub-objetivos, imediatamente abaixo.

Na Figura 2 temos o exemplo de uma estrutura hierarquica tendo como
objetivo principal a selecdo de modalidade de transporte levando-se em conta
critérios como custo, tempo em transporte, acessibilidade, confiabilidade, perdas e

danos, e flexibilidade de carga.

| Selecdo de modalidade de Transporte |

Custo Tempo de ibili Confiabilidad Perdase| [Flexibilidade de
Tranporte Acessibilidade onfiabilidade Danos Carga

—Aquavigric| [JAguaviaric | [Aquaviaric |5 HAquaviario ] [Aquavidrio
—Rodovidrio] HRodoviario] [RodoviarioH HRodoviario] [Rodoviariol
' Aeroviario | {Aerovidrio | [Aeroviario | L Aeroviario | [ Aeroviario |

Figura 2: Estrutura do Modelo Multicritério, pelo método AHP, para a selegéo
de modalidade de Transporte.
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Na base da hierarquia se disponibiliza todas as modalidades de transporte
como, por exemplo, aeroviario, rodoviario e aquaviario.

Segundo Rabanni e Rabanni (1996), uma hierarquia consiste de objetos ou
eventos e das suas relagdes. A estrutura mais simples de hierarquia corresponde ao
conjunto formado por meta, critérios e alternativas. Cada elemento deste conjunto
ocupa um nivel de hierarquia.

Por sua vez Forman & Selly (2001) definem processo como uma série de
acOes, mudancas ou praticas que conduz a uma conclusao ou um resultado.

O método € um dos mais conhecidos e utilizados podendo ser empregado em
diversas situacbes como avaliagdo de custos e beneficios, alocagcdo de recursos,
medida de desempenho, pesquisa de mercado, determinacdo de requisitos,
decisbes estratégicas, negociacdo; e neste trabalho serd usado para um
equacionamento eficiente do problema de transporte que afeta o PIM.

O método fundamenta-se em comparar as diversas caracteristicas, par a
par. No AHP a informacdo é avaliada em pares de comparac¢do respondendo a
questdo: Dado um critério e duas alternativas A e B, qual a alternativa que mais
satisfaz o decisor? Qual a mais relevante em relacdo ao critério considerado? A
partir da construcdo de uma matriz quadrada avalia-se a importancia de uma
caracteristica (critério) sobre a outra e também a importancia de cada alternativa em

relacdo a cada critério, utilizando-se para isto uma escala adequada.

Preenchida a matriz de comparacdo, calcula-se o autovalor e seu
correspondente autovetor. O autovetor da a ordem de prioridade ou hierarquia das
caracteristicas estudadas. Este resultado € importante para a avaliagdo de Critérios,
pois sera usado para dar a importancia relativa de cada caracteristica e, também,

para priorizar as alternativas.
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O autovalor € a medida que permitir4 avaliar a consisténcia ou a qualidade da

solugéo obtida. Esta & outra vantagem do método, a possibilidade de verificacdo da

consisténcia. Saaty (1991) prop0e a utilizacdo da escala mostrada na Figura 3.

Em

Intensidade Definicao Explicacéo
de
Importancia

1 Mesma importancia As duas unidades contribuem
igualmente para o objetivo.

3 Importancia pequena de uma sobre outra A expeai€no julgamento
favorecem levemente uma atividade ¢
relacao a outra.

5 Importancia grande ou essencial A experiénciguégamento
favorecem fortemente uma atividade
em relacdo a outra.

7 Importancia muito grande ou demonstrada Umadatilé é muito fortemente
favorecida em relagdo a outra; sua
dominagéo de importancia é
demonstrada na prética.

9 Importancia absoluta A evidéncia favorece umadside em
relagdo a outra com o mais alto grau
certeza.

2,4,6,8 Valores intermediarios entre os valores Quando se procura uma condicéo de

adjacentes

compromisso entre duas defini¢des.

Reciprocos dos
valores acima de

Se a atividade i recebe um das designacdes
diferentes acima de zero, quando comparada

Uma descricao razoéavel.
com

zero a atividade j, entdo j tem o valor reciproco
guando comparada com i
Racionais Razbes resultantes da escala Se a éowgstiver que ser forcada

para obter valores numéricos n, para
completar a matriz.

Fonte:SAATY (1991)

Figura 3 - Escala de comparagfes no AHP.

O autovetor deve ser normalizado para que o somatoério de seus elementos

seja igual & unidade, sendo para isto o calculo da proporgédo de cada elemento em
relagdo a soma T = (WL/OWi W2/(IWi ... Wn/[JWi ).

Onde T € o autovetor normalizado e serd utilizado para quantificar e ponderar

a importancia dos varios critérios. Posteriormente sera utilizado para priorizar as

alternativas frente a cada critério.
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2.1.1 - Matriz de Comparacdes para os critérios e a  Iternativas

Supondo que A, B, C, D e E sejam os critérios a serem avaliados, como

apresentado na Figura 4, a matriz seria do seguinte modo:

Critérios A B C D E
A A/A | AB AC A/D AE
B/A B/B B/C B/D B/E
C/A | C/B C/C C/D CIE
D/A D/B D/C D/D D/E
E/A E/B E/C E/D E/E

Figura 4 — Matiz de Comparacao de critérios.

m |© |[O |W

Nesse sentido os julgamentos sdo feitos com base em pares de elementos
relevantes a um critério ou propriedade a qual eles ttm em comum. Por exemplo,
olha-se duas estrelas e nota-se que a primeira estrela € mais brilhante que a
segunda. Também tem-se a habilidade de dizer que a primeira estrela é muito mais
brilhante que a segunda, ou somente moderadamente mais brilhante, ou que o brilho
das duas é igual. Em fim, de uma multiplicidade de comparagfes aos pares pode-se
construir o conhecimento sobre os elementos de um modelo. A redundancia destas
comparacdes aos pares auxilia na precisdo da andlise.

Em comparacdes pairwise (par-a-par) diz-se que:

SeA>B>C, portanto C nao pode ser maior que A

A identificacdo de inconsisténcias resume-se em permitir que o a agente
decisor realize comparacdes pairwise de forma inconsistente, para entdo guia-lo na

resolucdo deste problema, de forma a reduzir tal inconsisténcia a um patamar
aceitavel.



32

Para testar a consisténcia da resposta que indica se os dados estdo
logicamente relacionados, Saaty (1977) prop0e o seguinte procedimento:
Estima-se inicialmente o autovalor. A estimativa pode ser feita pela
Equacdo: [lmax=T.s
Onde s é calculado pela soma das colunas da matriz de comparagoes.

Calcula-se, entdo, o indice de consisténcia (IC) mediante a expressao :

IC = | A pix— 1
(o - 1
A razéo de consisténcia (RC) € calculada através da equacéo abaixo. RC é a
razao entre IC e um indice de consisténcia aleatéria (CA). O indice CA, apresentado
na Tabela 2, é proveniente de uma amostra de 500 matrizes reciprocas positivas
geradas aleatoriamente , de tamanho até 11 por 11.
_IC

RC_E

Considera-se aceitdvel uma razdo de consisténcia menor que 0,10. Para
valores de RC maiores que 0,10 recomenda-se uma revisdo na matriz de

comparacdes, até que RC seja menor ou igual a este valor.

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

CA 0 0 058|090 (112 | 124|132 141|145 149 | 1,51

Tabela 2 — Valores de CA em func¢do da ordem da matriz.

O mesmo procedimento é repetido para alternativa em relagé@o a cada critério.
O método AHP foi testado em problemas de diversos tipos em que se sabia 0
valor real. Os resultados obtidos a partir de opinides foram concordantes com o0s

dados reais, validando assim o método.

2.1.2 — A Formalizagéo do método AHP

Cada entrada da matriz de comparacao aij, deve ser considerada como uma
estimativa da razdo entre os elementos da linha de ordem i e os elementos da
coluna de ordem j, isto é aij = wi/wj. Supondo que (wl,...wn) s8o estimativas

precisas, todos os elementos da matriz sdo consistentes.




33

Sendo wi/wj a importancia relativa dos elementos da linha de ordem i em
relacdo aos elementos da coluna de ordem j.
(w1,...,wn) pesos numéricos que refletirdo os julgamentos registrados.
No caso ideal de medidas exatas, as relagcbes entre 0S pesos w e 0S

julgamentos aij sédo dadas por:

] [ 1J’fW1 owy fw,
A=
nJJIIW1 Wmfwn

Multiplicando-se A pelo vetor de pesos w = (w1, w2, ...,wn)t. O resultado dessa
multiplicagdo € nxw. Em teoria matricial, esta formula expressa o fato de que w € um

autovetor de A, com autovalores de n.
][ ] [ 1;W1 : W1IW“‘|'W1] [HW1] [W1]
A= Sl=l =g :
nfwy eeowy fw Jw, | |ow, | [w,

No caso ideal, todos os autovalores sdo zero, exceto um, que é n. Cada linha
de A é uma constante da primeira linha. A soma dos autovalores da matriz € igual a
sua transposta. A soma dos elementos da diagonal, € neste caso, a transposta de A
e é igual a n. Assim , n é o maior ou principal autovalor de A. Os pesos finais ou
globais dos elementos do nivel inferior da hierarquia séo obtidos pela soma de todas
as contribuicbes dos elementos num nivel com respeito a todos os elementos no
nivel acima. Para medir a prioridade dos diversos niveis de elementos, deve-se

multiplicar o vetor de pesos elementos de um nivel com a matriz de pesos do nivel

abaixo.
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2.1.3 - Vantagens do método

Caixeta-Filho e Martins (2001) afirmam que o AHP é um dos métodos mais

adequados para o apoio a tomada de decisdo em planejamento de transportes

regionais, bem como em avaliacdo de alternativas de acdo de investimentos em

infra-estruturas, pois possibilita as seguintes situagoes:

admissao de critérios quantitativos e qualitativos;

incorporacdo das demandas dos agentes relacionados com o
problema;

aceitacéo de julgamentos de preferenciais dos agentes de acordo com
escala subjetiva, contudo consistente;

elencagem de todas as alternativas, conforme escalas cardinal e
ordinal;

simplicidade na compreensdo e na solugcdo de problemas, sem
necessidade de profundos conhecimentos das bases tedricas;

baixo nivel de requisi¢éo de esforgos de agentes quanto a obtencao de
dados para subsidiar o modelo;

avaliacao de alternativas interdependentes;

incorporagdo de incertezas relativas as decisbes de longo prazo,
atraveés de utilizag&do de cenarios alternativo;

aceitacdo de que o processo de avaliagdo seja sensivel a essas

alteracdes

Kuwahara (2006) menciona que o método AHP apresenta grande viabilidade

para proceder com a formulacdo de modelos que auxiliem no processo de tomada

de decisdo em investimentos. Dessa forma se configura em importante ferramenta

para atores responséveis pela elaboragdo dos Planos Plurianuais e Parcerias

Publico-Privada, para investimentos de infra-estrutura no setor de transportes, bem

como para os representantes de estados e municipios elencarem suas prioridades

neste seguimento.
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2.1.4 - LimitagBes do Método

O meétodo depende em grande parte, da qualidade dos dados e informagfes
provenientes dos especialistas das diferentes areas os quais estao relacionados com
0 problema em discussdo. Dessa forma é importante que tais atores conhegam
profundamente o problema de forma a proceder um julgamento mais realistico dos
critérios a serem avaliados. Contudo, o atenuante a tal preocupacdo da-se pela
perspectiva de que estes atores sdo os diretamente interessados sobre a temética, e
logo estara sendo atendida, sendo esta uma questéo primordial.

Outro aspecto a levar em conta, num método hierarquico, refere-se ao
entendimento dos seus niveis de hierarquia.

Por ultimo, o processo de avaliagdo precisa considerar 0s niveis de
inconsisténcia toleraveis pelo método.

Consisténcia € importante, mas ndo é suficiente. Vocé pode ser
consistentemente errado. E mais importante ser cuidadoso na votagdo do que
consistente.

As origens da inconsisténcia podem ser:

- erro de apontamento,

- falta de informacéo,

- falta de concentracéo,

- falta de consisténcia no que estamos julgando,

- modelo de estrutura de deciséo inadequado.

2.1.5 — Amostra

Foram relacionadas as principais empresas exportadoras do PIM no sentido
de aplicar o maior numero de questionario. No entanto, devido a relutancia e
dificuldades enfrentada, procurou-se concentrar-se nas vinte maiores empresas
considerando o valor FOB exportado no ano de 2007, sendo o conjunto delas

responsavel por 86,82% das exportacdes do polo.
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2.2. Fontes de Dados e Definicao dos Critérios

Este trabalho utilizou-se de dados secundarios referentes a quantidade
produzida e exportada disponibilizados pelos 6rgéos publicos como a SUFRAMA.

Foram também utilizados dados secundarios referentes a carga transportada
proveniente dos aeroportos, portos disponiveis pela INFRAERO, Ministérios dos
Transportes, sistema Alice Web, etc.

Esta infra-estrutura de andlise, também se utilizou de dados primarios,
através de um questionério de pesquisa (Apéndice 1), que foi enviado as quarenta
principais empresas exportadores do PIM. Este visou levantar dados sobre os
problemas que afetam o setor de transporte de carga na empresa, bem como a
classificagdo dos critérios segundo a sua preferéncia na contratacdo dos servigos de
transporte de carga.

Para analisar como 0s gerentes ou responsaveis para a contratacdo dos
servicos de transporte, avaliam e selecionam os critérios intervenientes na tomada
de decisdo de transportes de mercadorias, primeiramente, tentou-se aplicar o
questionario numa espécie de entrevista face-a-face.

Esta metodologia mostrou ser de dificil aplicagcdo face a indisponibilidade dos
gerentes em agendar as entrevistas. Dessa forma, fez-se uma adaptagdo ao
guestionario onde mostrou um exemplo do que se pretendia obter. Apds exaustivo
esclarecimento por telefone, o questionario era encaminhado via e-mail para ser
respondido, nas situagfes onde néo era possivel a aplicagéo face-a-face.

Foi através dessa metodologia que as informacgdes basicas que descrevem as
caracteristicas e 0s problemas em relacao ao sistema de Transporte que a empresa
enfrenta, foram obtidas.

Tendo sido feito este ajuste, buscou-se o controle e o acompanhamento do
preenchimento do questionario, orientando o entrevistado sempre que surgia alguma
davida no entendimento das questdes pré-selecionadas.

Para a avaliacdo dos aspectos que influenciam o transporte de carga,
considerou-se sete critérios (Custo, Tempo de viagem, Pontualidade, Acessibilidade,

Confiabilidade, Flexibilidade de Carga, Danos e Perda), assim conceituados:
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« Custo

Esse critério caracteriza-se pelo valor em reais R$ ou dolares U$, pago por
tonelada de carga transportada; tendo como objetivo, remunerar os fatores
envolvidos nesse transporte. Dessa forma, quando o agente contrata um servico de
transporte ou usa o0 servigo proprio, ha um custo que o empresario esta disposto a

suportar, tendo em conta as suas necessidades do momento.

 Tempo de viagem

E o tempo normalmente considerado aceitavel para determinado percurso,
tendo em conta todas as opcdes de transporte viaveis disponiveis de que o agente

disponibiliza.

+ Pontualidade

Corresponde ao risco da carga chegar atrasado ao seu destino. Isso significa
gue apobs estabelecido um prazo de chegada da carga, considerando o modal

escolhido, existe ou ndo um risco da carga atrasar.
* Acessibilidade

Este critério leva em consideracao as facilidades de acesso ao tipo de modal
escolhido, considerando as vérias opcdes disponibilizadas pelo sistema de

transporte.

+ Confiabilidade

Este critério caracteriza-se pela confianca que se deposita ndo apenas na
empresa contratada, como também no modal utilizado para o deslocamento da

carga até seu destino final.
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* Flexibilidade de Carga

Este critério buscou extrair a capacidade que o modal utilizado pela empresa,
proporcionaria na adaptacdo a diversos tipos de carga, caso a sua atividade

industrial assim o exigisse; respondendo adequadamente a esta diversidade.

+ Danos e Perdas

Por dltimo, colocou-se este critério que avaliou a possibilidade da carga
enviada sofrer algum tipo de dano ou risco de perda. A empresa avaliou o risco do
produto exportado ser extraviado ou mesmo sofrer algum dano associado a um

determinado tipo de modal utilizado.
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CAPITULO IlI. O SISTEMA DE TRANSPORTE E AS ESCOLHAS OTIMAS
DAS EMPRESAS DO PIM NA CONTRATACAO DE TRANSPORTES D E CARGA

Este capitulo aborda as alternativas de transportes que as empresas do PIM
podem utilizar, procurando evidenciar as limitagdes em relagdo aos outros estados

da regiéo.

3.1. — Eixos do Sistema de Transporte Regional

Sem duavida h& um reconhecimento de académicos, de politicos e de
agencias governamentais de desenvolvimento sobre a importancia do setor de
transporte para o desenvolvimento econdmico de uma nacgdo. A importancia
sobressai quando se pensa em criar condi¢cdes de desenvolvimento em areas com
potencialidades econémicas que, por questbes estruturais, ndo conseguem
apresentar um bom desempenho econbémico e conseqguentemente geram baixos
indices de crescimento econémico.

No Estado do Amazonas passam trés eixos de integragédo da regido Norte: ao
Norte (sob influéncia da BR-174), ao Noroeste (sob influéncia da BR-319 e a
Hidrovia do Madeira, em direcdo ao Acre e Rondbnia e ligacdo com o resto do pais)
e um terceiro, um corredor natural, o Rio Amazonas, de natureza bioceéanica que
promove uma integracdo inter e intra-regional, além de dar acessos aos mercados
internacionais. Estes eixos sdo projetos em uma perspectiva estruturante,
promovendo o fornecimento de insumos e o escoamento da produgéo para o Brasil
e o exterior.

Essa visdo de eixos, procura equacionar uma série de possibilidades de infra-
estruturas de transporte para a regido capaz de minimizar as limitacdes e o alto
custo logistico que atualmente afeta o PIM e a regido Amazénica. Segundo o Centro
da Industria do Estado do Amazonas (CIEAM), as inddstrias amazonenses
enfrentam em média um custo logistico anual de 945 milhdes de délares.

As opcdes de transporte das empresas do PIM limitam-se a se enquadrar
dentro de uma estratégica logistica integrada, onde o sistema de transporte
multimodal assume importancia relevante, principalmente para o transporte entre
regides.

Em relacdo a Amazodnia Ocidental, o sistema de transporte apresenta um

ponto nodal, localizado na cidade de Manaus, que, pela sua pujanga, motivado pelas
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industrias, concentra grande parte da atividade econdémica convergindo grande parte

dos fluxos de carga na regiao.

Neste sentido, estudos (PLANOAMAZON) apontam cinco eixos dentro do

conceito de logistica integrada do sistema de transporte. Estes sairiam de Manaus e

sendo os seguintes:

O Eixo Norte , faria a ligacdo rodoviaria através do BR-174 entre Manaus
(AM), e Boa Vista (RR), podendo seguir para a Venezuela alcangcando os
portos maritimos de Caracas ou Puerto La Cruz; ou entdo desviando para
a Guiana onde também alcancaria o porto maritimo de Georgetown. Em
ambos os casos seria possivel alcancar o Caribe,a América Central e o0 0s
paises do NAFTA.

O Eixo Sul, contempla a ligagdo Manaus a Cuiaba (Matogrosso) via Porto
Velho (RO), podendo ser realizado via fluvial através do rio Madeira
ligando Manaus a Porto Velho e deste a Cuiabd através da BR-364; ou via
rodoviaria ligando Manaus a Porto Velho através da BR- 319 (em
recuperacao) e deste para Cuiaba. Creio que deve-se considerar mais
uma possibilidade de alcancar Cuiaba através da rota rodo-fluvial que
partindo de Manaus via Santarém através do ria Amazonas e de Santarém
para Cuiabé& pela BR- 163.

O Eixo Leste , apresenta apenas uma via fluvial ligando Manaus a Macapéa
e a Zona de Livre Comercio de Santana no Amapa estabelecendo a partir
deste ponto um corredor fluvial-maritimo alcancando portos do Atlantico
Norte (NAFTA, UE) e do Atlantico Sul (Costa brasileira, Uruguai e
Argentina) e por ultimo o Atlantico Leste chegando aos paises da Africa.

O Eixo Oeste, contempla o transporte fluvial a partir da cidade de
Manaus, através do rio Amazonas e Marafion até Puerto América no Peru.
A partir dai seguiria via rodovidria até os portos maritimos da Zona de
Livre comércio de Paita no Perl acessando as rotas maritimas para o
Chile, Alasca, Costa Oeste dos Estados Unidos, Japdo e paises do
Pacifico como Nova Zelandia e Australia.

A Estrutura Radial propde a idéia de logistica integrada de transportes no
Estado composto de uma estrutura rodo-fluvial, onde seja possivel
estabelecer uma rede capaz de promover uma integragdo, ndo apenas

inter-regional, proporcionado pelos eixos, como também intra-regional,
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ligando o centro dindmico aos principais municipios do interior. Esta viséo
de desconcentragdo, centrada no desenvolvimento e integragéo
econdmico-social, pretende homogeneizar os padrdes de vida das regides
do interior com os grandes centros. Isto € devido a grande distor¢do que

ocorre na Amazonia, principalmente no estado do Amazonas.

Na avaliacdo das opg¢Oes de Transporte ndo se deve descartar nenhuma
opc¢ao, mesmo porque muitas vezes as alternativas mais viaveis economicamente
ndo recebem a devida atencao.

Exemplo desse fato estd na pavimentacdo da BR-319 que ligard Manaus a
Porto Velho, esperada com grande expectativa pelas empresas do Pélo Industrial de
Manaus, no entanto, a BR-080 que ligaria Manaus a Brasilia e dai com o resto do
pais a um custo logistico menor foi descartado.

Neste sentido, estudos indicam que a construcdo de poucos quildbmetros
(360Km) de estrada ligando os municipios de Autazes - AM e Itaituba-PA para que a
capital amazonense estivesse interligada aos principais centros consumidores da
producdo local. Essa infra-estrutura reduziria em até quatro dias o deslocamento
dos produtos do PIM.

A estrada fora incluida nos Planos Nacionais de Viagédo (PNV) de 1964, 1973

e 1986 sendo parte dela (no trecho de Matogrosso) transformada em estrada
estadual, ficando assim, limitada até Itaituba.
Ainda em relagdo aos eixos de escoamento dos produtos do PIM, a IIRSA - Iniciativa
para a Integracdo Regional da Infra-estrutura Regional Sulamericana, identificou o
Eixo do Amazonas, identificando-se como um sistema multimodal de transporte que
interliga os portos da regido do Pacifico, tais como, Tumaco, na Colémbia;
Esmeraldas, no Equador; e Paita, no Peru, com os portos brasileiros de Manaus,
Belém e Macapa.

Essa interligagdo do oceano pacifico com o atlantico daria através dos rios
Huallaga, Marafion, Ucayali e Amazonas no Peru; Putumayo e Napo, no Equador;
Putumayo, na Colémbia; e Igca, Solimdes e Amazonas, no Brasil. Com seus mais de
6.000 km de vias navegaveis o escoamento ocorreria nos portos fluviais de El
Carmen, na fronteira entre Equador e Coldombia, Guepi, na Coldmbia e Sarameriza e

Yurimaguas, no Peru.
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3.2 — Comparagéao do sistema de transporte de carga  do Amazonas em relagéo

aos outros estados da regiao

Através de dados do Ministério dos Transportes, pdde-se verificar que a malha
de transporte que circunda a regido que atua as empresas do PIM, apresenta-se de
forma heterogénea, podendo ser identificado pelo menos trés sub-regides em fungéo
do seu estagio de integragéo nacional.

A regido mais ocidental da Calha Norte do Amazonas que pode ser
considerada como um “vazio” rodoviério e ferroviario, apresenta os maiores desafios
no que se refere a capacidade de integracdo logistica. Os rios apresentam-se como
a unica forma de movimentagéo de cargas, face a inexisténcia de outros modais de
transportes, o que dificulta, a insercdo da regido na esfera do PIM e também com o
resto do pais.

A regido intermediaria onde o processo de integragdo vem sendo concretizado
através da expansao agricola e a propria necessidade que 0s centros como
Santarém, Porto Velho e principalmente Manaus tem efetuado para transpor as
imensas distancias do centro consumidor. As cargas nessa regido utilizam o
sistema multimodal efetuando parte dos trajetos em hidrovias como também em
rodovias mesmo estando algumas por asfaltar.

A regido mais oriental e, por conseguinte mais integrado a rede de transporte
do pais, onde as cargas nestas regifes sdo transportadas em hidrovias, rodovias e
também por ferroviarias, mesmo que concentrado na regiao de Carajas ao porto de
Itaqui. Os maiores indices de cobertura de transporte principalmente as rodovias
asfaltadas se encontram nesta regido que mesmo estando aquém do resto do pais

j& sdo indices consideraveis quando comparado com a regido do PIM.

3.2.1 — O Sistema Rodoviario
O sistema de transporte rodoviario do PIM, de forma geral, € incipiente,

conforme apresentado. Quando analisado detalhadamente percebe-se que mesmo
rodovias consideradas asfaltadas pelos Orgdos competentes, muitas vezes
apresentam trechos de extrema precariedade dificultando consideravelmente o seu

percurso. Neste sentido, qualquer andlise que busque identificar as condi¢fes das
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rodovias deve-se partir de dados reais adquiridas in loco, ndo se limitando apenas a
informagdes dos bancos de dados.

Comparando o estado do Amazonas com estados visinhos e outros também
proximos do Amazonas, verifica-se que o estado responde apenas por 2% da malha

rodoviaria apesar de ser o maior estado da federagdo, como mostra o grafico 3.2.1.

Participagédo no Sistema Rodoviério considerando rod ovias federais,

estaduais e municipais. (em km, %) 0 RONDONIA

® ACRE

22.434; 8%

0O AMAZONAS
5.355; 2%

6.199; 2% O RORAIMA

83.904; 30% 5.284; 2%

B PARA
34.259; 12%

AMAPA
2.138; 1% g

26.635; 9% | TOCANTIS

O MARANHAO

97.038; 34%

| MATO GROSSO

Dados: GEIPOT 1996/2000
Elaboragao propria

Gréfico 3.2.1 — Participagdo no Sistema rodoviario dos
estados selecionados em 2000.

As rodovias pavimentadas também é um bom indicador que evidencia as
limitagbes que a regido enfrenta, no que se refere ao transporte rodoviario;
comprometendo o transporte de carga das empresas que atuam no PIM
principalmente nos periodos chuvosos. Nesse sentido, a situacdo é precaria ndo
apenas no Amazonas, mas nos varios estados da regido como ilustre, o grafico
3.2.2.



60,00%

50,00%

40,00%-

30,00%-

20,00%-

10,00%

0,00%

Percentual de Rodovias Pavimentadas nos estados (%)

51%

&
S

27%

Fonte: GEIPOT - 1996/ 2000.
Elaborag&o Propria

Gréfico 3.2.2 - Percentual de rodovias
pavimentadas nos estados selecionados.
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Quanto ao indice de cobertura rodoviaria, o grafico 3.2.3 ilustra 0 Amazonas

como sendo o estado com menor concentragdo de rodovias por kmz2, evidenciando o

isolamento relativamente a esta modalidade de transporte.

Km de rodovias /km2

indice de cobertura rodoviaria (km de rodovias/ km?

)

Fonte: DENATRAN - 2005.

Elaborag&o Propria

Gréafico 3.2.3 — indice de cobertura
rodoviaria em 2005.

3.2.2- O Sistema Ferroviario

A malha ferroviaria da regido é praticamente inexistente e, a pouca que

concentra-se nos estados do Para, Amapa e Maranhdo com 257, 194 e 1.397

guildmetros de extensdo respectivamente. As dificuldades no terreno irregular da

regido, o clima chuvoso e o alto custo do investimento, explicam em parte, a

inexisténcia desse tipo de transporte nessa regiao.



45

Por outro lado, reflete uma politica de transporte que penalizou esse modal ao
longo das ultimas décadas em detrimento do transporte rodoviario, mas que vem
procurando se redimir com a constru¢do de algumas ferrovias e o planejamento de
outras.

No estado do Para, temos a Estrada de Ferro Trombetas — EFT; a Estrada de
Ferro Jari — EFJ; e a Estrada de Ferro Carajas- EFC, que segue pelo estado do
Maranh&o até o porto de Itaqui. No Amapa (AP) tem-se a Estrada de Ferro Amapa —
EFA.

Ainda existe a perspectiva de ser construido a Ferrovia Norte Brasil S.A —
FERRONORTE. Esta em fase de planejamento, a Ferrovia Norte Sul — FNS que
aumentara as possibilidades de escoamento dos produtos do PIM. A disparidade do
nivel de infra-estrutura ferroviaria entre as a regiées do Brasil se evidencia a medida
que se distancia das regibes Sul e Sudeste em relagdo ao norte. As regides Sul,
Sudeste e parte do Centro-Oeste concentra grande parte da cobertura de ferrovias
do pais. A regido Nordeste apresenta um percentual de ferrovias acima da regiao
Norte. Um fator limitador das ferrovias na regido norte esta na existéncia de uma
extensa malha fluvial que além de dificultar a sua construcdo exerce o papel natural
de meio de transporte tendo um custo mais baixo e menor impacto ao meio
ambiente.

O modal ferroviario caracteriza-se, especialmente, por sua capacidade de
transportar grandes volumes, com elevada eficiéncia principalmente em casos de
deslocamentos a médias e grandes distancias. Apresenta ainda, maior segurancga,
em relacdo ao modal rodoviario, com menor indice de acidentes e menor incidéncia

de furtos e roubos.

3.2.3 — Sistema Hidroviario

Mesmo néo utilizando todo o potencial hidrovidrio da regido amazobnica, o
meio de transporte predominante, ocorre através dos rios respondendo por grande
parte do fluxo de carga que chega as empresas do PIM.

Apesar de grande parte dos rios ja apresentarem condi¢cdes naturais de

navegabilidade, no periodo da estiagem, alguns trechos ficam comprometidos,
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demandando investimentos em sinalizagdo, dragagem, monitoramento e regulagéo
do setor.

No Quadro 1, encontra-se relacionado os principais rios do sistema Hidroviario
da Amazobnia que, segundo Sant’Anna (1998), num estudo financiado pelo IPEA —
Instituto de Pesquisa Econ6mica Aplicada, afirma que os principais rios que integram
este sistema sdo navegaveis em grande parte de seu percurso. Eles formam a

espinha dorsal que estrutura a rede viaria da Amazonia.

Principais Rios da Amazb6nia Ocidental Principais Rios da Amaz6nia Oriental

Amazonas, Acre, Branco, Madeira, Tapajos Tocantins
Negro,Purus, Jurud, Japura, Xingu Araguaia

Javari, Nhamundéa Jutai, Manicoré Jari Trombetas
Uatuma, Ica Solim@es, Jau Caxiuana Arapu

Quadro 1 — Principais rios do Sistema Hidroviario da Amazonia.

3.2.4 - Sistema Aeroviario

No ano de 2000, o total de carga internacional e nacional movimentada nos
aeroportos da regido, representou 13% do total de carga movimentada no pais. O
Estado do Amazonas lidera o uso do modal aéreo e representa 9,27% da carga
movimentado no pais.

Esse dominio advém do tipo da atividade econdmica assente no PIM gque
utiliza entre suas principais formas de escoamento e abastecimento, 0 modal aéreo.
A efeito de comparacdo o estado do Para representou apenas 1,88% das cargas
movimentadas nos aeroportos do pais em 2000.

A tabela 3, mostra a movimentacdo da carga nos aeroportos de alguns

estados da regiao norte e do Brasil para o ano de 2000.
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CARGA EMBARCADA CARGA DESEMBARCADA TOTAL DE
ESTADOS vOOS vOO0S VOOS VOOS CARGA %
NACIONAIS | INTERNACIONAIS | NACIONAIS | INTERNACIONAIS | MOVIMENTADA
Rondénia 1.945 B 3.847 B 5.792 0,44%
Acre 1.778 _ 2.661 _ 4.439 0,33%
Amazonas 49.048 3.437 49.363 21.556 123.404 9,27%
Roraima 225 7 1.365 _ 1.597 0,12%
Para 10.176 553 13.890 420 25.039 1,88%
Amapa 372 _ 2.426 _ 2.798 0,21%
Tocantins 163 _ 773 _ 936 0,07%
Maranhédo 2.470 _ 4.892 _ 7.362 0,55%
gato 2524 ~ 5.175 ~ 7.699 0,58%
rosso
TOTAL 68.701 3.997 84.392 21.976 179.066 13,45%
BRASIL 426.586 237.971 371.181 295.533 1.331.271 100,00%
Elaboragéo Prépria FONTES: DAC e INFRAERO.

NOTA: Inclui Correio. Anuério Estatistico dos Transportes. GEIPOT

Tabela 3 — Quantidade de carga embarcada e desembarcada em V6os Nacionais e
Internacionais no ano 2000.

3.3. — Transportadores e frota de veiculos daregid o

Outros pontos importantes que evidenciam a capacidade de transporte da
regido é fornecido pelo niumero de Empresas, Cooperativas e Autdbnomos que cada
estado possui. A tabela 4, compara o estado do Amazonas com 0s demais estados
da Amazobnia legal, constatando que o estado do Mato Grosso apresenta maior
participacdo nos veiculos da regido, representando 37% no numero de registros
total. No segundo colocado encontra-se o estado do Pard, representando 16% no
namero de veiculos da regido e 20% no namero de registros total..

Os estados do Maranhdo e Rondbénia representam 13% cada sendo que o
primeiro possui pequena vantagem no numero de registros.

A tabela 4, ainda destaca que o Amazonas, mesmo sendo o maior estado em
extensao territorial e apresentando grande potencial econémico, encontra-se no
quinto lugar em relagdo ao numero de veiculos, representado apenas 10% do total,
valor inferior ao estado de Rondonia. Essa limitagdo condiciona sobremaneira as

empresas do PIM, principalmente aquelas que dependem do transporte rodoviério.
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Transportador Empresas Cooperativas Autbnomos Total % na regido
ESTADO Registros | Veiculos | Registros | Veiculos | Registros | Veiculos | Registros [ Veiculos [Registros |Veiculos

ACRE 332 1.636 0 0 1.296 1.607 1.628 3.243 3% 3%
AMAPA 64 234 0 0 58 71 122 305 0% 0%
AMAZONAS 546 8.471 0 0 1.703 2.500 2.249 10.971 5% 10%
MARANHAO 1.593 6.235 4 66 6.181 7.806 7.778 14.107 16% 13%
MATO GROSSO 1.964 17.847 4 41 13.315 22.227 15.283 40.115 31% 37%
PARA 2.451 8.369 16 27 7.669 9.299 10.136 17.695 20% 16%
RONDONIA 1.337 6.520 12 197 5.809 7.586 7.158 14.303 14% 13%
RORAIMA 129 475 2 205 988 1.270 1.119 1.950 2% 2%
TOCANTINS 652 1.851 3 12 3.605 4.591 4.260 6.454 9% 6%
TOTAL ESTADOS

SELECIONADOS 9.068 51.638 41 548 40.624 56.957 49.733 [ 109.143 1,00 1,00
TOTAL BRASIL 139.226 | 709.691 659 7.996 744,907 | 949.563 | 884.792 |1.667.250

Atualizado em: 20/08/2007 as 12:37
Fonte: http://www.antt.gov.br/rntrc_numeros/rntrc_emnumeros.asp
ANTT, 2007.

Tabela 4 — Transportadores e Frota de Veiculos em 2007.

3.4 — Modalidades de Transporte usado na exportagdo  do PIM

Considerando a busca de um maior incremento as exportagdes, procurou-se
avaliar os modais utilizados no estado para a exportagdo. O avango nas exportacoes
tem ocorrido, sobretudo, nos produtos industriais de alto padrdo tecnologico em
processo de consolidagdo. Essa analise auxilia os tomadores de decisdo e
responsaveis de investimento a direcionar os recursos de forma mais eficiente e
mostra a tendéncia no comportamento recente desses modais.

Analisando os modais utilizados para a exportagdo no periodo de 2002 —
2006, percebe-se que o estado do Amazonas apresenta uma nitida predominancia
do modal aereo mesmo considerando que os modais usados nas exportacdes dos
produtos do PIM, diferem dos modais usados pelos produtos dos APL's, o que
sugere metodologias diferentes quanto a busca de eficiéncia dos modais
disponiveis. O gréafico 3.4.1 ilustra os modais utilizados na exportagdo dos 11
principais produtos do PIM destacando-se o modal aereo para os celulares, um

produto de alto valor agregado e alto relacdo valor peso.
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Elaboracao prépria.
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Gréfico 3.4.1 — Modal usado na exportagéo dos 11 principais
produtos do PIM.
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A Figura 5 ilustram a evolucdo da participagdo dos modais nas exportagdes

do Amazonas. O modal aéreo assume maior participagcdo em relacdo ao valor

exportado, enquanto que o modal maritimo exporta maior quantidade no que se

refere ao peso.
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Elaboragao prépria.
Fonte: Sistema Alice Web

Figura 5 - Participacdo dos modais nas exportacdes do Amazonas nos anos

Verifica-se que o modal maritimo representou maior participacdo em 1990,

1995 e 2000, enquanto que em 2005 o modal aéreo assume a maior participacao

no valor das exportacoes.

Analisando a tendéncia evolutiva da participacdo dos modais aéreo,

rodoviario e maritimo, pode-se constatar a mudanca quanto ao uso dos modais para

a exportacdo sendo que a participagdo aérea cresceu consideravelmente

principalmente em relacdo ao valor transportado. Em relacéo ao peso, verifica-se um

aumento da representacdo do transporte rodoviario principalmente a partir de 2002,

apesar de uma diminuicdo da participacdo no valor transportado. Em relagdo ao

transporte maritimo, ocorre uma tendéncia decrescente tanto da participacdo no

peso quanto no valor transportado, como ilustra na Figura 6.
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Figura 6 — Comportamento dos modais na exportacdo de 1989 a 2005 (US$ e Kg).
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O comportamento diferenciado de cada modal, em parte se explica em fungéo
da compensacdo entre os modais, onde o aéreo tem assumido maior papel,
principalmente, nos produtos de alto valor. Também, indica que o transporte
rodoviario, quase inexistente, assim como o maritimo, tem se concentrado em
produtos de baixa relagdo valor e peso. Isso significa que produtos de baixo valor e
alto peso, continuam usando o modal maritimo para exportagao.

Isso sugere que as alteracdes tem ocorrido ndo motivado por escolhas
eficientes mas por limitagées que o setor de transporte possui com gargalos que tem
comprometido a sua eficiéncia ao logo das ultimas década, levando a procura de
modais mais rapidos, no entanto, com custos maiores.

Face as dificuldades que o setor de transporte apresenta na regiao
amazobnica, os produtos do PIM refletem um adicional no custo comparativo em
relagdo as outras regibes exportadoras, apesar de ndo comprometer a sua
competitividade, uma vez que o polo se especializou em produtos com alta relagéo
preco-peso, ou seja, aqueles que o custo de transporte representa pouca parcela no
preco dos insumos.

A selecdo dos produtos para fabricacdo na ZFM da prioridade maior aos que
tem aliquotas de Imposto sobre Produtos Industrializados - IPl e de Imposto de
Importacdo — II, mais elevados, geralmente com alta densidade econdmica —
decorréncia das isen¢gdes contempladas na legislacéo dos incentivos.

Os 11 principais produtos exportados pelo PIM no ano de 2006 representaram
85,35% de todos os produtos exportados e sairam através da via maritima com
excecgdo dos celulares e videos que utilizaram o modal aéreo e de uma parcela da
preparacdo de bebidas e papeis para fotos que utilizou rodovia. Qualquer proposta
de investimento que busque a priorizacdo das exportacfes destes setores tera que

considerar as infra-estruturas que estes setores utilizam nesse processo.
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CAPITULO IV. CRITERIOS NA ESCOLHA DE TRANSPORTE DE CARGA
PARA O MERCADO EXTERIOR

Neste capitulo, efetua-se a apresentagdo dos resultados obtidos apds a
andlise da aplicagdo do questionario nas empresas selecionadas. Inicia-se
abordando as motivagdes que levaram a escolha das empresas exportadoras, bem
como, sua caracterizac@o e participacdo da amostra no PIM. Apés a caracterizacao
do mercado de atuagdo das empresas mostra-se os resultados da estrutura
hierarquica dos critério a nivel setorial (empresas agrupadas em setores) e a nivel
geral (total das empresas). O capitulo finaliza apresentando a andlise hierarquica

das melhores alternativas para o transporte de carga na visdo desses atores.
4.1 Empresas exportadoras e seus critérios de decis 8o

Considerando a importancia do volume das exportagbes para o0
desenvolvimento de um pais, e face a situacdo deficitaria da balanca comercial do
estado do Amazonas, em relacdo aos outros estados da regido, como ilustra o
grafico 4.1, consequéncia do modelo de desenvolvimento implantado pelo pélo,
buscou-se concentrar a pesquisa nas principais empresas responsaveis pela
exportagdo do PIM. Dessa forma identificou-se as empresas do PIM,
especificamente as mais atuantes nas exportacdes, visando extrair sua sensibilidade

sobre o sistema de transporte de carga atual e seus desafios e limitagdes.
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Gréfico 4.1 — Evolucéo do saldo da balanca
comercial nos estados da regido.

O estudo identificou inicialmente, um total de 40 empresas identificadas como
as principais empresas exportadoras do PIM relativo ao ano de 2007, sendo que

juntas, representaram 95,95% das exportacbes desse ano, ou seja, U$ 1,140
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bilhdes. Extraindo as empresas de combustiveis e de televisdo que ndo exportaram
produtos industrializados e aquelas que ndo foram possivel estabelecer contato por
dalgum motivo (deixaram de operar no PIM, indisponibilidade etc.), chegou-se a um
total de 34 empresas participantes da pesquisa.

Foi possivel a aplicagdo com sucesso a 21% das empresas selecionadas que
juntas representaram um volume de exportagcdo acima 55% de tudo o que foi
exportado em 2007.

Dentre dessas empresas abordadas o setor Eletroeletronico apresentou maior
representatividade em relagdo ao volume exportado, com 58,93% do total, seguido
de Duas Rodas com 29,05%, Material Fotografico com 8,07% e Outros com 3,95%

como mostra a Tabela 5.

Exportacdes
Setores (U$ FOB) Part%
Eletroeletrbnico 352.036.748 58,93%
Duas Rodas 173.535.672 29,05%
Material Fotografico 48.207.279 8,07%
Outros 23.621.525 3,95%
Total 597.401.224 100,00%

Fonte: Suframa
Elaborag&o:Prépria

Tabela 5 - Participacdo dos Setores na amostra.

4.2 A participagdo das empresas selecionadas na Mdo  -de-obra do PIM

O conjunto das empresas selecionadas apresentou uma participacéo de 9%
do total de méo de obra que atua no PIM, como mostra o gréfico 4.2.
Considerando que a estrutura do PIM visa atender ao mercado nacional,

pode-se considerar uma boa representatividade.
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GRAFICO 4.2. - Participacdo das empresas selecionadas no
Investimento Fixo do PIM de 2007.

4.3 - A participagédo das empresas selecionadas no|l  nvestimento Fixo do PIM

Em relacdo a participagdo no Investimento Fixo do PIM, as empresas
selecionadas totalizaram 40% de todo o investimento fixo de 2007, conforme mostra
o Gréfico 4.3
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GRAFICO 4.3 - Participacdo das empresas selecionadas no
Investimento Fixo do PIM de 2007.
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Em termos de capital materializado, as empresas contatadas apresentam

uma expressiva representatividade.

4.4 — A busca dos atores responsaveis dentro das em  presas

Conforme determinava o objetivo do trabalho, buscou-se nas empresas o
responsavel em tracar a estratégia logistica da empresa, sendo constatado que na
maioria dos casos esta funcéo fica a cardo do Chefe de Logistica, do Analista de
Logistica, do Supervisor do Comércio Exterior etc.

Identificado o profissional da area estabeleceu-se o contato via telefone sendo
posteriormente aplicado o questionério face-a-face.

Nalguns casos, 0s gerentes, apO0s receberem as instrucbes para o
preenchimento do questionario, preferiram receber e responder o questionério via e-
mail, fato que nao reduziu a consisténcia dos dados, uma vez que, além da
explicagéo via fone era enviado um exemplo ilustrativo para facilitar a compreenséo.

Assim, foi possivel que 90% dos gerentes entrevistados fossem
especificamente chefes da &area Logistica e o restante do Comércio Exterior e
Analista. Mesmo sendo 0s gerentes pertencentes a sub-setores diferentes,
considerou-se que cada gerente receberia 0 mesmo peso de importancia enquanto
ator decisorio em relacdo a avaliacdo. Isso advém do fato da andlise expressar a
visdo das principais empresas exportadoras do PIM, independente do seu setor.
Numa andlise mais ampla, tomar esses dados como consenso entre 0s setores.

Assim, tendo em vista a necessidade de aumentar a qualidade das respostas,
buscou-se nas empresas 0s especialistas mais experientes e conhecedores dos
problemas da &rea, para serem submetidos a este questionario no sentido de dar
maior credibilidade e consisténcia aos julgamentos, embora a aplicacdo do método
nao se restrinja a apenas este tipo de atores.

Com efeito, nessa etapa da pesquisa, cada gerente tinha como atividade
atribuir os pesos relativos de cada critério através da analise par-a-par, bem como,
identificar os problemas que irdo compor as estruturas hierarquicas dos critérios de

escolha como também apresentar as suas solugdes.
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Assim o questiondrio foi aplicado a um grupo de atores relativamente
homogéneo minimizando as visdes conflitantes, onde apenas se transmite a visédo
dessas empresas sendo excluida a visdo de outros atores da sociedade.

Posteriormente o entrevistado faria uma auto-avaliagdo sobre o seu grau de
entendimento dos critérios que foram avaliados e, a partir desses resultados,
poderiam ou n&o determinar algum grau de importdncia do questionario
apresentado.

Cabe ressaltar que esta analise busca apenas a hierarquizagdo dos critérios
considerados importantes, ndo apresentando como objetivo final, o fechamento do
problema apresentando soluges definitivas, mesmo porque como foi exposto
anteriormente apenas estes atores foram questionados.

No entanto, pode-se afirmar que a visdo desses empresarios servirdo de
suporte para acoplar a visdo de outros atores para maior abrangéncia da analise.

Devo assim frisar que a importancia nesta andlise ndo esta exatamente nas
solugBes apresentadas, mas na hierarquizagé@o dos critérios.

Constatou-se que mais de 86% das empresas questionadas usam o
transporte Terceirizado, sendo que os gerentes nédo identificaram nenhum outro

critério relevante além daqueles que estavam sendo avaliados.

4.5 — As condic¢des fundamentais do mercado e do amb  iente nas empresas
analisadas

As empresas do PIM atuam num mercado com graves problemas de
acessibilidade. O escopo do trabalho nédo buscava avaliar o quanto a acessibilidade
influencia a implementacdo ou a permanéncia das industrias na regido, uma vez que
tal critério, enquanto fator locacional, € compensado pelos incentivos fiscais que o
PIM beneficia.

Dessa forma, considerou-se que os fundamentos mercadolégicos que impele
as empresas a atuarem no PIM advém de condi¢des Unicas a nivel nacional.

No entanto, as mesmas ferramentas utilizadas para a avaliacdo de qualquer
parque industrial como conduta, estrutura e desempenho podem ser identificadas
nesse polo.

McGuigan 2007 coloca que a estrutura, a conduta e o desempenho do

mercado séo influenciados por certas condi¢des fundamentais do mercado e do
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ambiente. Segundo o autor, elas podem ser classificadas em fatores que
influenciam, principalmente, o lado do suprimento (Localizacdo e propriedade da
matéria-prima, durabilidade do produto, Tecnologia, Organizacdo do trabalho e
Regulamentacdo) e também aqueles, cujo impacto principal, ocorre no lado da
demanda (Elasticidade-preco, Elasticidade Cruzada, Perspectivas de crescimento,
Tipo do produto e Método de compra).

Pode-se afirmar que o desempenho de uma empresa € visto como
dependente da conduta e da estrutura de mercado.

Em relacdo a Estrutura de mercado os fatores analisados séo: Concentragédo
de compradores e vendedores, Diferenciagdo do produto real ou imaginada,
Condicbes de entrada, Integragdo vertical, Diversificagdo ou formacdo de
conglomerado e Competitividade.

A Conduta do mercado é avaliada através dos seguintes fatores:
Comportamento dos precos, Politica do produto, Estratégias de promog¢éo de vendas
e propaganda, Estratégia de pesquisa, desenvolvimento e inovagéo e Tatica legal.

O Desempenho do mercado é avaliado por: Alocacgédo eficiente de recursos,
Avango Tecnoldgico, Pleno emprego, Distribuicdo de renda equitativa, Conservacéo
dos recursos e Desempenho satisfatorio do produto e caracteristicas de seguranca.

As empresas analisadas fazem parte de uma estrutura oligopolista que,
diferentemente da maioria das empresas do PIM, visam ndo apenas o mercado
nacional, mas essencialmente a exportagao.

Assim, o desempenho ndo depende apenas da conduta e estrutura interna do
mercado como colocado, mas principalmente da capacidade de competir em outros
mercados. Ressaltando que as decisdes que envolvem escolhas que interferem no
desempenho de um mercado depende de grande parte de como encontra
estruturado o mercado.

Apesar das empresas que exportam, também destinarem parte da sua
producdo para o Sudeste do Brasil, o destino final do transporte de carga néo fora
colocado entre as premissas do estudo, uma vez que os reflexos da acessibilidade
nesses dois destinos se comportam de forma diferente.

A decisdo de ser eficiente quanto a escolha de um determinado tipo de
transporte torna-se relevante e atrativo num ambiente altamente competitivo, mesmo

quando hé baixa possibilidade de intermodalidade entre os modais.
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4.6 — A Estruturagéo dos Dados

4.6.1 - Os Niveis da Estrutura Hierarquica

Conforme exposto o0 objetivo da analise, restringe-se a avaliagdo dos critérios
por parte desse conjunto de gerentes selecionados, tendo o sentido de se
estabelecer a importancia relativa entre os mesmos ndo impedindo, no entanto, de
estruturar a hierarquia uma vez que 0S mesmos atores apresentaram as suas
solugbes para os problemas de transporte.

Séo apresentados trés niveis hierdrquicos: sendo o primeiro o objetivo -
identificar o principal critério de escolha de transporte de carga, o segundo nivel
trata-se dos critérios selecionados que estardo sendo analisados e por dltimo as
alternativas apresentada pelos gerentes.

A estrutura hierarquica geral sera considerando o conjunto da totalidade das
empresas analisadas.

As alternativas representam as solugGes apresentadas pelos gerentes, sendo
elas estruturadas em fungdo da sua importancia. Os entrevistados analisaram o0s
critérios, como dito anteriormente, para a atribuicdo de pesos dos fatores, que
corresponde aos valores da Escala Fundamental de Saaty.

Neste estudo, todos os calculos referentes a andlise do Indice de
Consisténcia — IC, o vetor de prioridades e da Raz&o de Consisténcia foi utilizando o
programa computacional Expert Choice, desenvolvido com base no Método de
Analise Hierarquica. Conforme frisado, a atencdo do estudo ndo estara voltado a
busca do vetor de prioridades expressado nas melhores alternativas, mas sim na
valoracdo dos critérios que também interage com as estruturas hierarquicas mais
baixas.

No entanto, a Ultima analise acaba sendo sempre do tomador de decisdo que

com base nessas informag6es tera que decidir a melhor alternativa.

4.6.2 — A Hierarquizagéo dos setores

As estruturas hierarquicas aqui apresentadas, evidenciam como cada setor
classificou os critérios relacionados e quais foram as principais alternativas

apontadas pelo ator, tendo em conta seus objetivos especificos. Esse julgamento
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reflete 0 que o setor considera importante para o transporte de carga, pois
considerou a resposta das empresas desse setor.

Apesar do setor eletroeletronico e o de duas rodas serem 0s mais
representativos em relacdo ao volume exportado, ndo se estabeleceu a priori,
nenhum peso ou vantagem relativa as respostas oriundas desses setores,
permitindo que a analise reflita exatamente a visdo da composicdo geral das

empresas do PIM.

4.6.2.1 — Os resultados no setor Eletroeletronico

A estrutura hierarquica do setor eletroeletrdnico apresentou 0s seguintes
valores percentuais em relacéo aos critérios por eles avaliados sendo considerados
mais importantes: Danos e Perdas, foi o considerado mais importante, com 40,2%;
seguido de Confiabilidade, com 15,5%; Flexibilidade de carga, com 15,1%;
Pontualidade, com 13,3%; Acessibilidade, com 7,1%; Tempo de Viagem, com 6,5%

e o Custo com 2,3 % como mostra a Figura 7.

[Avaliagéo dos Critérios pelo Setor EIetroeIetrénico]

(Danos e Perda (40,2%)

(.

[Confiabilidade (15,5%)

(.

(Flexibilidade de Carga (15,1%)

-

(Pontualidade (13,3%)

-

(Acessibilidade (7,1%)

A

(Tempo de Viagem (6,5%)

(.

(Custo (2,3%)

-

Figura 7 — Hierarquizacao dos Critérios segundo o Setor Eletroeletronico.
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A interpretacdo desses dados sugere que as empresas eletroeletrénico, por
produzirem produtos de alto valor agregado, se preocupam em grande parte com a
integridade do produto, sendo expressiva a importancia atribuida ao critério Danos e
Perdas. A confiabilidade aparece como o segundo critério mais importante mesmo
distante 24,7 pontos percentuais do critério mais importante, o que reforca a
preocupagdo com a carga transportada. Interessante verificar que na posicao
intermediaria encontra-se a Flexibilidade de Carga em terceiro lugar com 15,1%
sugere a importancia que as opc¢des do tipo de transporte exerce neste setor. Ainda
na posi¢ao intermediaria a Pontualidade, com 13,3% e a Acessibilidade, com 7,1%
,evidencia que sao critérios considerados, porém com menor relevancia.

Nos ultimos lugares da classificagdo encontra-se o Tempo de Viagem com

6,5% e o Custo com 2,3%.

4.6.2.2 — Os resultados no setor Duas Rodas

Segundo a visdo do setor de Duas Rodas, a estrutura hierarquica apresentou
0S seguintes valores percentuais em relacdo aos critérios por eles considerados
mais importantes: Danos e Perdas foi o considerado mais importante, com 26,2%;
seguido de Confiabilidade, com 19,8%; Pontualidade, com 17,6%; Custo, com
17,2%; Flexibilidade de carga, com 7,7%; Tempo de Viagem, com 6,2% e por ultimo

Acessibilidade, com 5,3%; como mostra a Figura 8.
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[Avaliagéo dos Critérios pelo Setor Duas Rodas ]

—[Danos e Perda (26,2%)
—[Confiabilidade (19,8%)
—[Pontualidade (17,6%)
_[Custo (17,2%)
—[Flexibilidade de Carga (7,7%)
—[Tempo de Viagem (6,2%)
—[Acessibilidade (5,3%)

Figura 8 — Hierarquizacao dos Critérios segundo o Setor Eletroeletronico.

— J J —J J J

4.6.2.3 — Os resultados no setor de Material Fotogr ~ &fico

A Figura 9 ilustra a estrutura hierarquica das empresas do setor de Material
Fotografico também apresenta ol critério Danos e Perdas, com 44,6% como o
principal. No entanto, foi o Unico setor onde o Custo apareceu como o segundo
critério mais importante, com 15,8%. Na posi¢éo intermediaria esta a Pontualidade,
com 14,1%; Confiabilidade, com 13,3%; e Tempo de Viagem 5,7%. Segundo este
setor, os critério menos importantes foram Acessibilidade, com 3,3%; e Flexibilidade

de Cara, com 3,2%.
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[Avaliagéo dos Critérios peloSetor Material Fotogréfico]

[Danos e Perda (44,6%)

[Custo (15,8%)

[Pontualidade (14,1%)

\

Confiabilidade (13,3%)

(Tempo de Viagem (5,7%)

[ Acessibilidade (3,3%)

\

[Flexibilidade de Carga (3,2%)

\

Figura 9 — Hierarquizacao dos Critérios segundo o Setor Material Fotografico.

4.6.2.4 — Resultados de outras empresas

As demais empresas que nao foram enquadradas em nenhum desses setores
foram agrupadas e proporcionaram a seguinte hierarquia de critérios apresentada na

Figura 10.

[Avaliagéo dos Critérios de Outras empresagf.

—[Danos e Perda (23,4%)
—{Confiabilidade (19,1%)
—Flexibilidade de Carga (17,1%)
[Tempo de Viagem (14,6%)

[Custo (13,1%)
—[ Pontualidade (6,4%)
——{Acessibilidade (6,4%)

—) J J J J _J J

Figura 10 — Hierarquizacao dos Critérios segundo outros setores.
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4.7 — A estrutura Hierarquica geral das Empresas Ex  portadoras do PIM

A hierarquizag&o dos critérios aqui apresentados resultou da conjugacéo da
estrutura hierarquica individual de todas as empresas exportadoras. Nota-se que em
todos os setores avaliados o critério considerado o mais importante foi Danos e
Perda. A nivel geral, a estrutura hierarquica dos critérios em relacdo ao grau de
importancia, segundo as principais empresas exportadoras do PIM apresentou o0s
seguintes valores percentuais sdo 0s seguintes: Danos e Perdas em primeiro lugar
com 41,6%; seguido pela Confiabilidade, com 18,9%; Pontualidade, com 13,9%;
Custo, com 8%; Tempo de Viagem, com 6,8%; Flexibilidade de Carga, com 6,1%; e

por ultimo, Acessibilidade com 4,5%, como ilustra a Figura 11.

[Avalia(;éo dos Critérios considerando a totalidadeas ]
empresas do PIM

(10 Lugar: Danos e Perda (41,8%)

" J

(20 Lugar: Confiabilidade (18,9%)

- J

(30 Lugar: Pontualidade (13,9%)

" J

(40 Lugar: Custo (8,0%)

5° Lugar: Tempo de Viagem (6,8%)

_[60 Lugar: Flexibilidade de Carga (6,1%) )

7° Lugar: Acessibilidade (4,5%)

Figura 11 — Hierarquizacéo dos Critérios segundo as empresas Exportadoras do
PIM.

Esses resultados deixam evidente a importancia atribuida ao critério Danos e
Perdas, que ficou bem acima do segundo, a Confiabilidade com uma diferenga de

22,9 pontos percentuais. Pode-se observar que estes dois critérios sdo 0s que mais
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interagem com a seguranca da carga transportada. Isto confirma que as empresas
do PIM buscam um transporte que seja seguro e confiavel com um baixo risco ao
produto transportado.

O critério pontualidade apresentou-se como sendo um critério muito
valorizado que transmite a seriedade do empresario no cumprimento dos prazos
estabelecidos com os clientes. Numa relacdo de sete critérios o Custo aparece numa
posicdo intermediaria; o que demonstra que este pode ser sacrificado para atender
aos demais critérios. Ademais, pode-se verificar os critérios Flexibilidade de Carga e
Acessibilidade como pouco relevantes na regido, sendo isto confirmados na baixa

importancia atribuida aos mesmos.

4.8 — As Alternativas apresentadas

Apesar do foco principal desse trabalho se limitar a andlise dos critérios
relativos a contratacdo de um transporte de carga, devido a necessidade de fechar o
modelo de andlise aqui utilizado, solicitou-se aos agentes a identificacdo de
alternativas que melhor resolvesse os problemas de transporte, dentre das
modalidades existentes na regiao.

A figura 12 relaciona as principais alternativas apresentadas e sua
classificagdo no modelo. A construgdo de um novo Porto de Manaus, a criagdo de
novas rodovias e a melhorias das existentes, bem como a reducéo da burocracia e o

aumento da competitividade no setor foram algumas solu¢des apontadas.
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A melhor alternativa para resolver
o problema de transporte de carga
no PIM.

s ™

Aumentar a Concorréncia
|(25,4%)

( 2\

Reduzir a Burocracia (25,%)

- J
- N\
Melhoria das Rodovias (24,9%)
- J
( N\
Novo Porto de Manaus (24,7%)
- J

Figura 12 — Hierarquizacgdo das Alternativas apresentadas segundo as empresas
Exportadoras do PIM.

Observa-se que a busca da concorréncia entre os operadores do sistema de
transporte de carga, € na visdo dessas empresas, como uma das principais
alternativas para a solugdo do problema que atinge o transporte de carga na regido
do PIM.

4.8.1 — Andlise de sensibilidade entre as alternati  vas e os critérios

A analise de sensibilidade trata-se de um exercicio realizado pelo tomador de
decisdo que, em fungdo dos outputs obtidos pelo programa, possibilita avaliar o
impacto nas escolhas das alternativas, em funcdo da mudanca proposital na
importancia dos critérios apresentados.

Essa analise permite ao tomador de decisdo simular efeitos que o aumento da
importancia de determinado critério teria no resultado final. Constata-se que esse
procedimento se realiza na etapa final da aplicagdo do modelo e revela-se de
extrema importancia, pois além do resultado estatico apresentado pela analise dos

atores, possibilita uma analise dinamica, simulando varios cenarios.
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Na figura 13 temos um exemplo de um dos graficos de andlise de
sensibilidade que o modelo permite realizar. No anexo deste trabalho apresenta-se

forma mais detalhada as possibilidades de graficos que o software apresenta.

Desempenho de Sensibilidade para o Objetivo: Avaliacdo dos critérios
ue influencia o Transporte de Carga no PIM

Obj % Alt %
Legenda
90
= N T~ | __— — Altemativas Cor
80 >é<>‘>"7 —
Aumentar a —
20 _|,o  Concorréncia
60 | — ReduziraBurocracia ~——
50 . .
= Melhoria das Rodovias
a0 [
30 2 Novo Porto de Manaus ——
20 L
1_0 | ’7—‘ ’7
ol I i [l oo
o <4 o Z o T DO
& &% S 2 o 2 28
8 ®3 <4 8 ES 5 S0
30 =3 =2 g = n @
g =z g g s ®
@ Qo = QD
8 2 o) o
@ ® 2 @
@
Objetivos Alternativas
Custo Aumentar a concorréncia
Tempo de Viagem
Pontualidade Novo Porto de Manaus

Acessibilidade
Confiabilidade

Flexibilidade de Carga
Danos e Perdas

Melhoria as rodovias

Reduzir a Burocracia

Figura 13 — Exemplo de andlise de Sensibilidade dos critérios e das alternativas no
programa Expert Choice.

4.8.2 — Os resultados dos critérios selecionados

No sentido de analisar mais detalhadamente esses critérios, elegeu-se quatro
dos sete critérios inicialmente selecionados para uma avaliacdo adicional. Dessa
forma, foram elencadas situacdes predefinidas para os seguintes critérios: Custo,

Tempo de Viagem, Pontualidade e Danos e Perdas.
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O quadro 2 mostra as situagbes onde 0s agentes responsaveis pelo

transporte de carga das empresas, demonstraram sua preferéncia ou rejeicdo em

relagdo a cada critério, colocando um X na opc¢do preferencial ou um Y naquele

considerado inaceitavel tendo em conta a situacéo vigente.

realizado a comparacgéo par-4-par dos critérios.

Ressalta-se que o entrevistado era submetido a esta avaliagdo apoés ter

IS

sagden

Critérios
Tempo de
Custo Viagem Pontualidade Danos e Perdas
10% abaixo do custo Igual ao tempo atual Sem risco de danos e
atual. de viagem. Sem risco de atraso. | perdas.

5% abaixo do custo
atual.

1 dia a mais no
tempo atual.

Risco de 1/2 dia de
atraso.

Risco de perdas e
danos igual a 5% do
valor transportado.

3 dias a mais que o

Rico de 1 dia de

Risco de perdas e
danos igual a 10% do

Igual ao custo Atual. tempo atual. atraso. valor transportado.
5% acima do custo 5 dias a mais que o Risco de 3 dias de
atual. tempo atual. atraso.

10% acima do custo
atual.

10 dias a mais que o
temo atual.

Risco de 5 dias de
atraso.

Quadro 2 — Situagdes para analise de critérios selecionados.

Observa-se que desses quatro critérios apresentados

inicialmente e

considerados, a priori, como 0s mais importantes, apenas o critério Tempo de

Viagem ndo se confirmou entre os quatro principais critérios eleitos na avaliacdo

hierarquica, sendo este superado pelo critério Confiabilidade.

Os resultados dessa avaliacao foram as seguintes:

a) Custo

Em relag&o ao critério Custo, 70% das respostas dos agentes prefeririam um

custo 10% abaixo do custo atual do frete, 20% das respostas dos agentes optaram

por um custo 5% abaixo do custo atual e apenas 10% das respostas consideram o
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custo atual justo. N&o houve nenhum agente que aceitasse ou que estivesse
disposto a pagar um custo acima do atual.

Ainda em relacdo ao critério Custo, 38% das respostas dos agentes
apontaram a nao aceitagdo do aumento de 5% acima do custo atual, outros 62% das
respostas afirmaram ser inaceitavel um aumento de 10% acima do custo atual.

Essa constatagdo demonstra que apesar do fator Custo ter sido apenas o
guarto colocado na importancia dos critérios, os agentes apresentam uma grande

resisténcia a perspectiva da variacdo positiva desse critério.

b) Tempo de Viagem

No critério Tempo de Viagem, todos os agentes que se manifestaram nesse
aspecto, afirmaram aceitar o tempo de viagem. atual, no entanto, 20% das respostas
consideraram inaceitdvel 1 dia a mais no tempo de viagem. Assim, 50%
consideraram inaceitavel 3 dias a mais, 10% consideraram inaceitavel 5 dias a mais
e 20% consideraram inaceitavel 10 dias a mais no tempo de viajem.

Observa-se que, se for considerado o intervalo de 3 a 10 dias a mais no
tempo de viajem o somatorio das respostas chega a 80% o que evidencia uma
toleréncia consideravel em relacdo ao Tempo de Viagem o que justifica a sua quinta

colocacao no geral da importancia dos critérios.

c) Pontualidade

Em relacdo a Pontualidade, 86% das respostas dos agentes apresenta a
preferéncia por um modal que n&o oferega risco de atraso, enquanto que 14%
aceitariam no maximo um risco de ¥z (meio) dia de atraso. Em relagéo ao que esses
mesmos agentes considerariam inaceitavel para a empresa 10% das respostas nao
guiseram aceitar um risco de ¥z (meio) dia, 20% ndo aceitaria um risco de atraso de
1 dia, 50% n&o aceitaria um risco de 3 dias e 20 % n&o aceitaria um risco de 5 dias
de atraso.

Pode-se verificar que 80% das respostas ndo toleram 3 dias de atraso e
consideram inaceitavel tal situagdo. A Pontualidade, assumindo o terceiro lugar, se
revelou um critério importante para as empresas do PIM. Essa constatacdo sugere
que apods estabelecido ou assumido o Tempo de Viagem, determinado até com
alguma margem de flexibilidade, como comprovada a analise, o agente ndo admite o

risco de atraso no transporte de carga da empresa.
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d) Danos e Perdas

Quanto ao risco de Danos e Perdas da carga transportada, 83% das
respostas dos agentes preferiram né&o ter qualquer tipo de risco, sendo que 17%
aceitariam um risco no maximo de 5% da carga transportada. Por outro lado, 60%
das respostas consideraram inaceitavel um risco de Danos e Perdas igual a 5% do
valor da carga transportada e 40% inaceitavel um risco igual a 10% do valor da
carga transportada.

Sem duvida, este critério demonstrou ser 0 mais importante entre os demais

critérios avaliados.
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Conclustes e Recomendacdes

Tendo na introdugéo deste trabalho estabelecido como objetivo, identificar e
hierarquizar os critérios técnicos que as empresas levam em conta na contratacao
de transporte de carga, buscou-se inicialmente no capitulo 1 avaliar a situacéo e as
implicagBes que o sistema de transporte eficiente, tras para o desenvolvimento de
uma regido e de um pais.

Neste sentido, buscou-se entender através de referéncias bibliograficas as
relacdes entre desenvolvimento e transporte, bem como, as conexdes e influéncias
que o setor de transporte provoca na logistica de uma regiao.

O processo de tomada de decisdo foi evidenciado no sentido de elucidar a
importancia da qualidade das informacdes e das ferramentas de analise no processo
de escolha dentro das empresas, e visa na verdade, aumentar a competitividade das
empresas do PIM através da reducéo dos custos.

Mesmo tendo enormes dificuldades na obtencdo das informacgdes nas
empresas, 0 resultado mostrou-se satisfatério, principalmente pela consisténcia
obtida na andlise da priorizacdo dos critérios que efetivamente demonstraram a
tendéncia convergente do empresariado que atua no PIM.

O trabalho deixa evidente a importancia atribuida ao critério Danos e Perdas o
que sugere uma necessidade de investimento nos itens que aprimora este critério.

Deve-se ressaltar que este indicador sugere novos trabalhos no sentido de
averiguar as motivacdes que levaram a esses resultados, pois € possivel que os
indices de roubo e perdas na regido estejam elevados.
Isso acarretaria em custos de seguros adicionais o que explicaria esse
comportamento quase unanime das empresas entrevistadas em relacdo ao critério
Danos e Perdas.

Quanto as solu¢des apontadas, percebeu-se um grande anseio para melhorar
as condicdes de movimentacdo de carga nos portos, principalmente através do
aumento da concorréncia face a quase monopolizacdo do setor.

Neste sentido, entre as opc¢des elencadas como as principais solu¢des para o

transporte de carga estdo as seguintes: o aumento da concorréncia, a redugéo da
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burocracia, a melhoria das rodovias e por ultimo, a constru¢cao de um novo porto de

Manaus.

Mesmo n&o sendo o objetivo do trabalho, analisar o estado das infra-
estruturas da regido, constatou-se que além das infra-estruturas serem insuficientes
muitas encontram-se em mau estado de conservacao o que acarreta o aumento do
custo de transporte.

O método de analise hierarquica utilizado neste trabalho através da aplicacédo
do software Expert Choice, na analise dos critérios, mostrou-se muito eficaz. Sendo
um software baseado em niveis hierdrquicos, onde buscava-se apenas a
classificagdo ao nivel dos critérios 0 método demonstrou indices aceitaveis de

consisténcia geral na analise das alternativas.

Principais consideracdes:

« O trabalho deixa evidente a importancia atribuida ao critério Danos e
Perdas mostrando a necessidade de estudos adicionais para averiguar
0S motivos dessa preocupacao;

» Os resultados apontam também que ha grande confiabilidade entre as
Empresa Transportadoras e as Empresas do PIM uma vez que 86%
das empresas questionadas usam o transporte Terceirizado;

* O Tempo de Viagem parece ser considerado como um critério passivo
em funcdo da distancia, sendo mais importante no momento de efetivar
o contrato a Pontualidade;

» O critério custo ficou numa posicao intermediaria sugerindo que baliza
os demais mesmo porque é compensada em parte pelos incentivos;

« Os critérios Flexibilidade de Carga e Acessibilidade foram os
considerados menos importantes face a propria configuracdo do
sistema de transporte da regiéo;

» Percebeu-se o empresério espera por uma melhoria nas condigfes de
movimentacao de carga nos portos principalmente através do Aumento

da Concorréncia do setor;
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* A burocracia no setor do transporte, também € um fator que tras muita
insatisfagdo aos empresarios, sendo apontada como uma das

situagdes que aumentam o custo da empresa.

Apesar dos resultados serem bastante satisfatérios, a aplicacdo do
questiondrio mostrou-se relativamente complexo, gerando algumas limitacdes
guanto a sua aplicabilidade numa amostra maior. Essa complexidade talvez tenha
dificultado a adesdo de um numero maior de empresas, mas por outro lado,
possibilitou grande consisténcia nas informacdes coletadas.

Dessa forma, recomenda-se que num estudo mais abrangente, envolvendo
outros segmentos da sociedade, deva aprimorar mais o questionario o tornado mais
flexivel a outras atividades da regido que também enseja um transporte mais
eficiente.

O trabalho expbe as dificuldades que as empresas do PIM enfrentam no
ambito de transporte de carga da regido e demonstra a dificil tarefa de equacionar
as solugdes para resolver o problema. Ainda aponta que muitas solu¢des poderéo
advir através de medidas simples, como a reducé@o de burocracia na liberacdo das
cargas, como sugerido pelos entrevistados.

A facilidade de utilizagdo do software possibilitando uma analise de
sensibilidade entre os critérios e as alternativas de melhoria de transporte, o torna
uma ferramenta essencial a ser recomendado como suporte na busca dos melhores
projetos de transporte a serem priorizados para o PIM.

Sem duavida, este trabalho talvez seja o ponto inicial para futuros estudos que
passard necessariamente por decisdes e avaliagbes entre as varias empresas, e
orgéos da sociedade, na busca de um consenso em relacdo as melhores opcdes de

transporte de carga para todo o estado do Amazonas.



74

Referéncias Bibliograficas

ARAUJO, Valdete Santos deratores que Interferem no Transporte de Carga em
Hidrovias, In: Estudos de transporte e logistica na AmazbAienberé Freitas e Licinio da
Silva Portugal (organizadores); Afranio Soaresd-ilfet al.]. — Manaus, AM: Novo Tempo.
396p. 2006.

BANISTER, David e Berechman, Yosdiranport Investment And The Promotion Of
Economic Growth. Journal of Transport Geography 9 (2001) 209-22R01.
www.elsevier.com/locate/jtrangeo

Banco MundialGlobalizag&o, Crescimento e PobrezaVorld Bank Staff, Ed. Futura. 2003.
BALLOU,R.H. Logistica Empresarial Editora Atlas, Sdo Paulo, 1993.

BALLOU, R.H. Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos Planejament®rganizacao e
Logistica Empresarial (42 ed.). Ed. Bookman, PAtegre, 2004.

BARAT, J. O investimento em transporte como fator de desenwdmento regional: uma
analise de expansao rodoviaria no BrasiRevista Brasileira de Economia, v.23, n°® 287, p.
4-20, set./out.1991.

BAUER, Raymond AThe study of policy formation: na introduction in The study of
policy formation. Editado por Raymond A. Bauer e Kenneth J. Gergef;25, Free Press,
Nova lorque, 1968.

BERGQVIST, R. e Esping, Fhe Potential of West European Sea-based Intermodal
Systems Dissertacdo de mestrado em Logistica e GerenciandenTransportes No 2002:34
na Graduate Business School of Business and Conahkeasv, Géteborg University,
Gothenburg, Suécia, 2002. Arquivo disponivel em
http://www.handels.gu.se/epc/archive/00002741/Gd/diesis 20002 _34.pdf

Acesso em 15-jun- 2008

BEN-AKIVA, M.;LERMAN, S. Discrete choice analysis:theory and application téravel
demand Cambridge: MIT Press, 1985.

BONTEKONING, Y.M.; Macharis, C. e Trip, Jld.a new applied transportation research
field emerging? A review of intermodal rail-truck freight transport literature .

Transportation research Part A 38, p.1-34. 2004.quAo disponivel em
http://www.periodicos.capes.gov.Bcesso em 15 Jun 2008.

CLM — Council of Logistics ManagemenReuse and Recycling — reverse logistics
opportunities. lllinois, USA, 1993.

CAIXETA-FILHO, J.V., MARTINS, R.S.Logistica, Transporte de Carga, Tomada de
Deciséo em Investimentasl? Edicdo. Editora Atlas, S&o Paulo, 2001.



75

DAVIDSSON, P.; HENESEY, L; RAMSTEDT, L.; TORNQUIST, e WERNSTEDT, F.
Agent-Based Approaches to Transport LogisticsDepartment of Systems and Software
Engineering, Blekinge Institute of Technology, SGknter, 372 25 Ronneby, Suécia, 2005.
Arquivo disponivel em http://www.ipd.bth.se/lhe/ABBA/abatl-camera-ready.pdAcesso em
22-Jul-08

DANIELIS, R. MARCUCCI,E. ROTARIS, LLogistics manegers’ stated preferences for
freight service attributes. Elsevier. Transportation Research Part E 41 2P05-215.

FINAME. Cadernos de Infra-Estrutura Transporte na Regido Anaz6nica 1998. Arquivo
Disponivel em http://www.bndes.gov.br/conhecimerdadérnos/aicad_07.pdicesso em 23-
Jul-08.

FLEURY, P.F.& WANKE,Peter ; FIGUIREDO, K.R.ogistica Empresarial: a perspectiva
brasileira. 1.ed. 52 tiragem. S&o Paulo: Atlas, p.341-34Q020

FONTANA, A.M & AGUIAR. Logistica, Transporte e Adequacdo Ambientalln: Gestéo
Logistica do Transporte de Cargas/ José Vicentge@aFilho e Ricardo Silveira Martins
(organizadores). 1. ed. Editora Atlas, Sdo Pa@ol12

FORMAN, Ernest. H. & SELLY, Mary AnnDecision by Objectives. How to Convince
Others that You Are Right. World Scientific Publishing Co. Pte.Ltd. Sigapa2801.

FURTADO, Nilder & KAWAMOTO, Eiji. Avaliagdo de Projetos de Transportes.1?
Edicdo. Universidade de Sdo Paulo. Escola derifrage de S&o Carlos. Departamento de
Transportes, Sdo Paulo, 2002.

KEEDI, S. e MENDONCGCA, P.C.CTransportes e Seguros no Comércio Exterior(22 ed.)
Ed. Aduaneiras, S&o Paulo, 2000.

KUWAHARA, N. Métodos de Apoio a tomada de decisdao para o planej@nto de
investimentos no setor de transportes de cargdn Estudos de Transporte e Logistica na
Amazonia. Org. Aimberé Freitas, Licinio da Silvartegal. Editora IAF, Manaus, 2006.

MAGEE, John F.Logistica Industrial: analise e administracdo dos istemas de
suprimentos e distribuicda Editora Livraria Pioneira, Sdo Paulo, 1977.

MARTINS, R.S. e CAIXETA-Filho, J.V.Evolucdo Histérica da Gestdo Logistica do
Transporte de Cargas 2001.

MELLO, R. Z. Alternativas para o posicionamento Estratégico dasEmpresas de
Transporte rodoviario de Cargas(ETC) sob uma Abordagem Logistica Dissertacado de
mestrado em Engenharia de Producdo da Universidadganta Catarina. 2001. Arquivo
disponivel em http://teses.eps.ufsc.br/defesa/f688df Acesso em 22-Jul-08.

MONTEIRO, A.B.F. de Castro; Martis,W.C.;Rodrigue${FO processo de Decisdo do
Modal no Transporte de Carga In: Caixeta-Filho, jV. e Martins, R.S.(eds) Gest®gistica
de Transporte de Cargas (12 ed.). Ed. Atlas SS&o,Paulo, 2001.



76

NOVAES, A. G. Logistica e Gerenciamento da Cadeia de Distribuicdo(22 ed). Ed.
Elsevier, Rio de Janeiro, 2004.

PEIXOTO, Tonny Fabio de AratjoQuadro Comparativo Entre As Diferentes
Modalidades De Transporte De Mercadorias In: Estudos de transporte e logistica na
Amazbnia / Aimberé Freitas e Licinio da Silva Pgel (organizadores); Afranio Soares
Filho...[et al.]. — Manaus, AM: Novo Tempo, 396008.

OLMO, L.F.C. Logistica, diferencial em servicosJornal Gazeta Mercantil, 28/07/2005,
p.A3. 2005.

ONO, R.T. Estudo de Viabilidade de Transporte Maritimo de Caotéineres por
Cabotagem na Costa Brasileira. Dissertacdo de mestrado da Escola Politécnica da
Universidade de Sao Paulo. 2001.Arquivo disponivel em
http://www.teses.usp.br/teses/disponiveis/3/31851t6012002-102949/Acesso em 22-jul-
2008.

RABANNI, Simin J. R. e RABANNI, Soheil RDecisions in transportation with the
analytic hierarchy process UFPB/CCT, Campina Grande,1996.

RUS, Ginés de. CAMPOS, Javier. NOBELA, Gustaizoonomia del Transporte Anténio
Bosch editor S.A, Barcelona, 2003.

REVISTA Veja. Ed.2020, ano 40 —n. 31, 8 de ago8ta/2p.82.

SAATY, Thomas L.Método de analise hierarquica.Sao Paulo. McGraw-Hill, Makron,
1991.

SAATY,T.L. A scaling method for priorities in hierarchical structures. Joural of
Mathematical Psychology, Vol. 15, N.3. P4g. 234-28197.

SANT’ANNA, J.A. Rede Basica de Transportes da AmazonidPEA Instituto de Pesquisa
Econbmica Aplicada. 1998

SILVA, O.C.T. O estado da arte das Abordagens de Avaliacdo de eéegpenho
empresarial no segmento de operadores logisticosnfase nas atividades de transportes.
In: Estudos de transporte e logistica na Amazoénddniberé Freitas e Licinio da Silva
Portugal (organizadores); Afranio Soares Filhd.ald. — Manaus, AM: Novo Tempo, 396p.
2006.

SILVA, A.N.R. Portos e vias navegaveif\postila. Sdo Carlos:EESC. 2004

TURGORES QUES, J. Economia Internacional. Ed. McawsHill / Interamericana de
Espafia, S.A.U, Madrid, Espanha. 2005.

VAN DE VOOREN, F.W.C. JModelling Transport in interaction with the economy.
Transportation Research Part E 40 (2004) 417-4371sevier Ltda. Site:
www.elsevier.com/locate/tre




77

Apéndice 1 - QUESTIONARIO DE PESQUISA

Data: / /2008

Objetivo : levantar dados e informacfes sobre o transporte de carga (insumo e
produtos) das empresas do PIM, como forma de identificar alguns
obstaculos que afetam o desempenho da logistica empresarial, de um
modo geral.

Coordenacado : Hugo Miguel Oliveira Gomes e Prof. Dr. Luiz Roberto Coelho

Nascimento, — Departamento de Economia — UFAM

Enquadramento : O Questionario se enquadra na proposta de dissertacdo de
mestrado que tem como objetivo subsidiar o método AHP na tomada de decisao no
que se refere as escolhas dos critérios de avaliacdo na area de transporte.

Os coordenadores agradecem a sua colaboragdo e garante a
CONFIDENCIALIDADE das informagfes apresentados neste questionario.

0 0] 0] (T PP OPR TR

Nome do responsavel pelas Informacdes:

L= o o PP PP
Area de
21U Lot o J OO PP PP OPTPPPPRP

Transporte: a) Propria b) Terceirizado
Questoes:

1) Em sua opinido qual o principal problema que afeta o setor de transporte de carga
na sua empresa ?

2) Compara par a par os critérios abaixo relacionados colocando um X (conforme a

escala de preferéncia apresentada) tendo em conta a sua relevancia para a empresa
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no que se refere a decisdo de contratagdo do servigo de transporte de carga (Tabela

Avaliacaol).

Tabela de avaliagédo 1

Aumento da Preferéncia

Aumento da Preferéncia

9 |8 6 5 4 3 2| 3] 4 5 9
Critérios Critérios

g g

3 2w @ 8 = o Q 2 3

) E £ = = E g @

2| |322||¢8 £ E gl |8 38| |2
1- Custo 2-Tempo de viagem
1- Custo 3-Pontualidade
1- Custo 4 — Acessibilidade
1- Custo 5 — Confiabilidade
1- Custo 6 - Flexibilidade de Carg
1- Custo 7 — Danos e Perda
2-Tempo de 3-Pontualidade
viagem
2-Tempo de 4 — Acessibilidade
viagem
2-Tempo de 5 — Confiabilidade
viagem
2-Tempo de 6 - Flexibilidade de Cargg
viagem
2-Tempo de 7 — Danos e Perda
viagem
3-Pontualidade 4 — Acessibilidade
3-Pontualidade 5 — Confiabilidade
3-Pontualidade 6 - Flexibilidade de Cargg
3-Pontualidade 7 — Danos e Perda
4-Acessibilidade 5 — Confiabilidade
4-Acessibilidade 6 - Flexibilidade de Carg
4-Acessibilidade 7 — Danos e Perda
5 - 6 - Flexibilidade de Carg
Confiabilidade
5 - 7 — Danos e Perda
Confiabilidade
6 - Flexibilidade 7 — Danos e Perda
de Carga

3) Coloque um X na opc¢ao do servi¢o de transporte que vocé prefere e ou marque Y
naquele considerado inaceitavel.

Tabela avaliacdo (2)

Critérios

Custo

Tempo de Viagem

Pontualidade

Danos e Perdas

10% abaixo do custo
atual

Igual ao tempo atual
de viagem

Sem risco de atraso

Sem risco de danos e
perdas

5% abaixo do custo
atual

1 dia a mais no
tempo atual

Risco de 1/2 dia de atraso

Risco de perdas e
danos igual a 5% do
valor transportado
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Igual ao custo Atual

3 dias a mais que o
tempo atual

Rico de 1 dia de atraso

Risco de perdas e
danos igual a 10% do
valor transportado

5% acima do custo
atual

5 dias a mais que o
tempo atual

Risco de 3 dias de atraso

10% acima do custo
atual

10 dias a mais que o
temo atual

Risco de 5 dias de atraso

Fonte:Adaptado de Danielis et al (2005)

4) Existe algum outro critério relevante na contratac@o dos servi¢os de transporte de

carga nao relacionado na Tabela de avaliagdo 1?

5) De acordo com a sua opinido qual seria a(s) melhor(es) solugcdo(des) para

resolver o problema de transporte de carga na sua empresa, por ordem de

importancia.
Solugéo Motivagéo Beneficios
10
20
30
40

6) Numa escala de 1 a 10 qual o seu conhecimento sobre o critério analisado.

Custo

Tempo de Viagem

Pontualidade

Acessibilidade

Confiabilidade

Flexibilidade de Carga

N[O~ WIN(F

Danos e Perda

7) INFORMACOES COMPLEMENTARES (Caso haja maisuaigponto importante favor

anotar abaixo):

MUITO OBRIGADO.
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Apéndice 2 - TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARE CIDO

Titulo do Projeto: Identificagdo e Andlise dos Critérios de Decisad&seolha de Transporte
de Carga pelas Industrias do PIM.

Pesquisadores Responsaveistugo Miguel Oliveira Gomes (Mestrando) e Dr. Luialierto
(Orientador).

Instituicdo/Departamento: Universidade Federal do Amazonas — UFAM, Faculddde
Estudos Sociais-FES.

Telefone para contacto(92) 9177-7646.

Local de aplicacao dos questionarioslas empresas e/ou Instituicdes.

Prezado(a) Senhor (a)

* Vocé este sendo convidado(a) a responder as pasgydeste questionario de forma
totalmentevoluntaria.

» Antes de concordar em participar desta pesquisammnder este questionario, € muito
importante que vocé compreenda as informacdes ®&ug¢gles contidas neste
documento.

» Os pesquisadores deverao responder todas as sudasdantes que vocé se decidir a
participar.

* Vocé tem o direito d@do participar ou desistir da pesquisa a qualguer momento,
sem nenhuma penalidade.

Objetivo: O objetivo maior deste estudo é investigar os rivgé&écnicos e econdbmicos que
as empresas sediadas no polo industrial de Mareuasnl em conta quando se trata de
transporte de cargas para o mercado internacional.

Importancia do Projeto: A busca de variaveis importantes para a analisgagsporte de
carga se faz necessario, ndo apenas para progarawaior solidez no momento dos
julgamentos por parte dos formuladores das pddita& transporte, como permitirA maior
conhecimento dos setores que efetivamente ter&ar p@so na formacao do PIB do Estado.
Ademais, um parque industrial com as caractergsticaPIM em que a crescente producéo é
uma realidade, certamente, ter4 também uma dencaestzente por servicos de transporte.

Procedimentos

Sua participacdo nesta pesquisa consistird apemagreenchimento deste questionério,
respondendo as perguntas formuladas. Tais procatimeserdo aplicados apos
consentimento voluntario dos sujeitos.

Critérios para participagédo

O participante precisa fazer parte das decisOasiogladas ao setor de transporte da empresa,
pertencer a uma empresa transportadora ou aindydea instituicdo publica e/ou privada
que atua na formulacdo de politicas de transportes.

Beneficios
O participante estard contribuindo para a realizadd projeto e a formulagdo de novos
conhecimentos em relacé@o dos critérios efetivamengertantes na contratacdo de transporte
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de carga auxiliando aos tomadores de decisdo aecerdm melhor as reais necessidades e
demandas dos principais atores e usuarios do sistertransporte.

Riscos

O preenchimento deste questionario ndo representaknuer risco de ordem fisica ou
psicoldgica para o participante uma vez que exarads/remente seu pensamento a respeito
das questdes colocadas.

Sigilo

As informacgfes fornecidas pelo participante se@didenciais e de conhecimento apenas
dos pesquisadores responsaveis. Os sujeitos dasigeesnao serdo identificados em nenhum
momento, mesmo quando os resultados desta pes$ogsadivulgados em qualquer forma.

Eu declaro ter sidiwietemente informado(a) a
respeito do estudo acima e concedo meu consentnaest pesquisadores. Afirmo estar de
acordo com todos os itens deste documento quefdiram lidos para mim.

Assinatura do participante Assiara do
Responsavel pelo Projeto

Apéndice 3 — Exemplo de um Caso Pratico de outputd o software

Para aplicacdo do método apresentamos um modelo para avaliacdo de um
funcionario, sendo que os critérios de avaliacédo sao; nivel educacional ( diplomado,
mestrado, doutorado), experiéncia (anos de experiéncia profissional), trabalho (
avaliacdo das caracteristicas do trabalho realizado como qualidade, produtividade ),
atitude e a lideranca exercida.

Expuonl (et ©4E ML WP

Definidos os critérios de avaliacdo torna-se necessério definir as prioridades ou
pesos dos mesmos. Logicamente os critérios terdo pesos diferentes dependendo do
cargo e das caracteristicas do mesmo. Na metodologia AHP a definicdo das
prioridades é executada através de comparacdo dos critérios dois a dois, isto é;
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quanto o critério "educacao" é mais importante para o cargo em questdo do que o
critério "experiéncia"? A seguir: quanto o critério "educagdo" é mais importante para
0 cargo em questdo do que o critério "trabalho"? e assim sucessivamente até
compararmos todos entre si.

Para este caso a nossa analise comparativa dos critérios definiu as seguintes
prioridades; Educacdo =12,4%, Experiéncia =19,1%, Trabalho = 11,3%, Atitude =
25,4%, Lideranca =31,8%. O que significa que por nossas votagdes 0s principais
critérios sao; lideranga e atitude.

Na sequéncia elencamos os funcionarios a serem avaliados a luz de cada critério.

Vamm Emponl [

Para se realizar a pontuacdo de cada funcionario é executada novamente
comparacao dois a dois entre eles, porém a luz de cada critério. Portanto, do ponto
de vista do nivel educacional (critério educacdo) quanto o Alberto e mais preferivel
do que o Rodrigo? (observe que trocamos o termo "mais importante” por "mais
preferivel" e a escala fundamental € a mesma ). ApGs avaliarmos os funcionarios do
ponto de vista de cada critério teremos uma pontuacéo total de cada funcionério. Por
exemplo, o Rodrigo teve 24% do critério "educacao” que € 12,4% do total + 41,1%
do critério "experiéncia" que é 19,1% do total + 36,2% do critério "trabalho" que é
11,3% do total + 22,4% do critério "atitude" que € 25,4% do total + 28% do critério
“lideranca" que é 31,8% do total = 29,14%.

Pode-se realizar a andlise de sensibilidade no gréfico abaixo:
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Este grafico é dinamico ou seja podemos variar 0s pesos dos critérios para
analisarmos diferentes cenarios, que é uma analise importante para realizarmos em
modelos de riscos ou de investimentos.

No grafico acima que sintetiza os resultados da avaliacdo dos funcionérios,
observamos que o melhor funcionério € o Alberto, ele foi melhor qualificado nos dois
critérios de maior peso que sdo atitude e lideranca, porém o Carlos aproxima-se da
colocacao do Alberto e podemos verificar em quais critérios eles se diferenciam.
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