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Resumo - O objetivo geral deste estudo foi identificar os atributos relevantes dos
servicos of erecidos pel o transportador, sob o ponto de vistado embarcador. A compre-
ensdo das preferéncias dos usuarios dos servicos de transporte é importante para a
identificac8o das necessidades e dos desenvol vimentos esperados no mercado. Os atri-
butos relevantes foram levantados sob o fundamento técnico da preferéncia declarada,
naformade ranking, utilizando o método de confundimento na aplicagéo dos cartdes
a0s embarcadores de gréos no Estado do Parané. Os resultados sinalizaram para uma
preocupaco significativacom o cumprimento dos contratos com clientes e com com-
promissos nos portos e navios. Conforme se pdde constatar, os embarcadores refletem
a preocupacdo da precariedade da infra-estrutura, buscando mais garantias de que o
servico contratado sejacumprido. O segundo atributo na preferénciados embarcadores
foi a consisténcia de desempenho, que também tem relac8io com essas preocupagdes,
querendo dizer que o servico prestado deve ter um desempenho regular com pouca
variancia. Essas prioridades dos embarcadores orientaram nael aboracdo de novasestra-
tégiasde contratacdo defretes, com prioridades paraprestadores de servigo maisforma-
lizados, com relac&o contratual.
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1. Introducédo

A ofertadetransporte tem se modernizado continuamente, acompanhando
tendéncias da gestao dos negécios para 0s quais oferece servicos.
Conforme Janelle e Beuthe (1997), ademanda de transporte incorporou
alguns aspectos que respondem a era da globalizacdo, como linhas mais
longas e especificas, maior sensibilidade ao tempo gasto nas operacoes
de embarques e desembarques, maior confiabilidade nas redes de
comunicacdo e redes de computadores, velocidade nos movimentos e
nas transacdes e padronizacdo de equipamentos e procedimentos.

Assim, atualmente, 0s transportes estdo integrados nos processos de
producdo, distribuicdo e consumo das cadeias de negdcios (Pedersen,
2001). Dessa forma, como sistematizado por Nielsen et a. (2003), os
sistemas de transporte sdo pensados como umaparte integrante dacadeia
de suprimentos e submetem-se aos objetivos agregados, relacionados
aos niveis regional ou industrial. Em funcdo dessa integracdo, Hesse e
Rodrigue (2004) rejeitam a caracterizagdo dos servicos de transporte
como demanda derivada.

Essa integracdo implica que 0 novo padrdo dos sistemas de producdo
proporciona nova e crescente demanda de transporte. Desse modo, as
atividades de transporte ndo podem ser vistas como um elemento i solado,
como poés-producdo, mas, sim, como parte integrante do processo
produtivo. Por exemplo, Arcelus e Rowcroft (1993) relatam que a
implementacao de suprimentos nos moldes just in time muitas vezes é
inviabilizada pel os acréscimos nos custos | ogisticos totais ocorridos em
funcao do encarecimento dosfretes unitarios ($t), amedidaque diminuem
0s volumes embarcados.

No Brasil, estudos nas areas dos transportes tém importantes aplicaces
na atual realidade da economiabrasileira, haja vista severas restricdes —
principalmente de estradas, ferrovias, hidrovias e portos— em quantidade
e qualidade. Uma dessas aplicacOes refere-se aos estudos da logistica
utilizada pel o conjunto de negéciosformados apartir do processamento da
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matéria-prima de origem agropecuéria, dada a extrema sensibilidade da
comptitividade dos produtos dos agronegdci os aos custos de movi mentacao
demateriaise produtos. Estimar-se que, em média, aparticipacdo doscustos
de transporte, no prego final dos produtos agricolas no atacado, s§amais
gue duas vezes maior em relacdo aos produtos manufaturados.

Ha de se considerar também que os custos de transporte se tornam mais
significativos nas cadeias agroindustriais, considerando-se a crescente
interdependéncia entre o setor de producdo agropecuaria e as demais
atividades ex-ante e ex-post. Além disso, os custos de transporte devem
ser considerados como a composi¢ao dos fretes associados aos custos
referentes as caracteristicas de qualidade dos servigos, que incluem
velocidade etempo total de entregas, confiabilidade, flexibilidade, rotase
outrosindicadores dalogistica

No aspecto qualitativo, os sistemas de transporte devem disponibilizar
servicos dentro das expectativas dos embarcadores. Além de ser um
diferencial competitivo afavor do transportador atento aessas demandas,
0 aprimoramento da qualidade no transporte pode reverter em reducéo
do custo do produto final, resultado da reducdo dos custos de transacéo
ou das perdas, por exemplo.

Em linhas gerais, a compreensdo das preferéncias dos usudrios dos
servigosdetransporte, osembarcadores, éimportante paraaidentificacdo
das necessidades e dos desenvolvimentos esperados no mercado.

Assim, o objetivo geral dapresente pesguisafoi realizar um estudo com
embarcadores de granéis agricolas, com vistas aidentificar os atributos
relevantes, do ponto de vista do embarcador, em relacdo aos servigos
oferecidos pelo transportador.

A seG80 aseguir apresenta os procedimentos metodol 6gi cos, abordando
a técnica utilizada e sua operacionalizacdo. Na terceira se¢éo, 0s
resultados obtidos sfo discutidos, dando suporte aa gumas consideractes
que sdo tecidas arespeito do cenério relativo ao mercado de fretes para
cargas agricolas.
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2. Procedimentos metodol 6gicos

As preferéncias sdo as acfes dos usuérios diante de um conjunto de
opcOes disponiveis. A economia se apoia em alguns conceitos de
comportamento dos agentes econdmicos na explicacdo das escolhas,
tanto finai s quanto organizacionais, quando estes tentam maximizar sua
satisfacdo. ParaByrns e Stone (1996), esse comportamento de consumo
também évital paratomar decisdes de negdcios, natentativade maximizar
autilizacdo dos recursos empregados no sistema organizacional .

Alguns métodos mateméticos e estatisticos sao utilizados para obtencdo
dasinformacdesrelevantesjunto aosusudrios de um servico. Astécnicas
de preferéncia revelada e de preferéncia declarada so desses métodos
bastante utilizados (L obo, 2003).

As técnicas de preferéncia revelada buscam obter as decisdes reais
tomadas pel os usuérios diante de um servico a ser analisado. A técnica
de preferéncia revelada utiliza-se de dados compostos por escolhas
realizadas pel os entrevistados dentre um conjunto de alternativas exatas
e existentes, isto €, ela busca reconhecer que aguilo que o entrevistado
escolhe é revelado como preferido, em relagdo ao que poderia ter
escol hido diante das opcbes reais que lhe foram apresentadas. Paraisso,
podem ser utilizados métodos, como entrevista com 0s usuarios sobre a
utilizaca@o recente do servico ou observacao direta do comportamento
dos usuérios.

Apesar de muito Uteis em model os de escol hadiscreta, os dados oriundos
da técnica de preferéncia revelada apresentam algumas limitagoes,
segundo Kroes e Sheldon (1988), como a possibilidade de correlacéo
entre as variaveis estudadas, a dificuldade de andlise do impacto de
mudancgas em variaveis qualitativas e a dificuldade de identificar as
possiveis decisdes dos usuarios diante de situacbes novas. Ortlizar e
Willumsem (1994) acrescentam, como outras limitacdes para estudos
em transportes, que as observacfes de escolhas de alternativas diante
de situacdes existentes ndo fornecem variabilidade suficiente para a
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construcdo de bons modelos para avaliagéo e previsdo e que ela ndo
proporciona a deteccdo clara da importancia relativa das variaveis que
norteiam a escolha.

Portanto, para alguns tipos de andlise, como mudangas no servigo
oferecido, implantagéo de um servico desconhecido e identificagdo de
cendrios, estas técnicas tornam-se pouco eficazes, por nao detectarem
claramente a importancia relativa das variaveis, o que impossibilita a
obtencdo de resultados que norteiem previsdesfuturas ou novas situagoes.

Nesse caso, a técnica de preferéncia declarada torna-se adequada, por
ser maisflexivel (Kroes e Sheldon, 1988), umavez que permite analisar
situagdes ndo necessariamente existentes e identificar as caracteristicas
relevantes para 0s usuérios no servico estudado. Pode ser usada em
estudos de marketing, por exemplo, paraanalisar oimpacto daintroducéo
de um novo produto no sistema.

Com a técnica de preferéncia declarada, € possivel identificar a
importancia relativa de cada caracteristica em relag@o as demais. 1sso
possibilitaumaposterior configuracdo do servico mais préximadosanseios
dos usuérios. Como desvantagem, estas técnicas apresentam o fato de
0S usuarios ndo necessariamente virem a fazer o que disseram que
fariam, pois a expressdo € pontual, carregada de boa dose de situacdes
daconjuntura.

Ainda assim, para o desenvolvimento deste trabalho, estas técnicas
apresentam-se mais adequadas, visto que, como ja citado, é possivel
analisar o comportamento dos usuarios diante de um cenério diferente
do real. Dessa forma, determinam-se as caracteristicas do servico que
sdo de fato relevantes para 0 usuario, mas que ainda nao estéo
implementadas, ou ndo estdo disponiveis nas empresas prestadoras de
Servico.
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2.1 Técnica de Preferéncia Declarada®

Matemati camente, pode-se definir técnicade preferénciadeclaradacomo
uma familia de técnicas que estimam uma funcéo utilidade a partir das
respostas individuais sobre a preferéncia dos entrevistados (Kroes e
Sheldon, 1988). Segundo Almeida e Gongalves (2001), esse conjunto de
opcBes pode ser hipotético, porém deve ser viavel seefetivado, permitindo
aos entrevistadosimagina-los com facilidade.

A pesquisa consiste dos trés passos béasicos: elaboracdo, execucdo e
andlise. Na etapa de elaboracdo devem ser definidos os atributos do
servico que serdo estudados e analisados no experimento, bem como
guantos niveis cada um destes atributos devera conter. A determinacéo
desses atributos pode ser feita através de uma pesquisa prévia com os
usudrios, ou ser fruto da experiénciados pesquisadores. A complexidade
do experimento cresce conforme aumenta o nimero de atributos e seus
niveis. O nimero total de alternativas do experimento também esta
relacionado com o nimero de atributos e niveis, sendo umacombinacdo
desses valores (Lobo, 2003).

A calibracéo dos coeficientes de uma funcéo utilidade é feita na etapa
de andlise de dados. A funcéo utilidade é uma quantificacdo matematica
das preferéncias (satisfacdo) do usuério. Este fica satisfeito ao utilizar
um Servico que apresente caracteristicas que el e considere importante e
guelhesgadtil.

Ao fazer o ordenamento das alternativas apresentadas, 0 usuario dara
prioridade as mais atrativas. Portanto, a funcdo utilidade expressa
matematicamente as preferéncias dos usuérios. Geralmente, é usada
umaformalinear aditiva, cujaforma matemética é dada por:

U'n =2 Bk Xink (1)

5 Com base em Lobo (2003).
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em que:

U =utilidade daalternativai paraoindividuon;
X, = vaor do atributo k paraaalternativai, parao individuo n;

B, = coeficiente do modelo parao atributo k; e
K= quantidade de atributos das alternativas.

Admitindo que o termo aleatdrio dafuncao utilidade sgjaregido por uma
distribuicdo tipo Gumbel (Almeida, 1999), chega-se ao modelo Logit
Multinomia (Bem-AkivaeLerman, 1985), que pode ser escrito como:

eBkXink

ZeBkank (2)

jeC

B ()=

em que P (i) é a probabilidade de a alternativa i ser escolhida pelo
individuo n dentro de um conjunto de possibilidades C.

Em pesquisas com ordenamento das alternativas, no gjuste dos dados
pode-seusar o Modelo Logit Multinomia Explodido.

J-1 B Xin

e
il Zeﬁ le‘l (3)

jeC

P12,

em que C é o conjunto de possibilidades de escolha das alternativas e
P (1,2,...J ) éaprobabilidade de se obter como ordem de classificagéo

a alternativa 1, sendo preferida a 2, esta preferida a 3, e assim
sucessivamente.
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Estemodel o énormalmente calibrado pel o procedimento de maximizacéo
dafuncéo de verossimilhanca.

Quando feitas N observacdes, ordenadas de forma decrescente de
preferéncia por cada entrevistado, a funcéo de verossimilhanga é dada

pela equacéo (4):

(4)

Osresultados estimados para 0s parametros permitiram umaandlise dos
interesses dos usuarios, além de uma anadlise comparativa entre as
caracteristicas relevantes do servigo.

2.2 Modelo Analitico

Nestetrabalho foram utilizados os resultados de Aralljo e Martins (2002),
em que foram entrevistados executivos de embarcadores de granéis
agricolas. Os atributos citados como mais importantes formaram o
conjunto de atributos a serem avaliados na pesquisa de preferéncia
declarada.

Dessa forma, na pesquisa de preferéncia declarada foram considerados
0s atributos detalhados na Tabela 1. Esses atributos justificam-se com
base nos seguintes critérios do mercado:

- Confiabilidade: umavez contratado o servigo detransporte, 0 embarcador
entende que o servico serd prestado conforme o combinado, ou sgja, ele
pretende minimizar suas preocupagdes ao utilizar o servigo especializado
de terceiros.
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- Disponibilidade: o embarcador desejaque agestéo dafrotado parceiro
sempre disponibilize veiculos. Ou seja, a cada contrato fechado e
necessidade de transporte, o risco de ndo ter veiculos disponiveis no
mercado deve ser minimizado, as vezes, com a manutencdo de frota
prépria para parte das necessidades.

- Consisténcia de desempenho: o servico prestado deve ter um
desempenho regular, com pouca variancia, isto €, o embarcador desgja
que sempre 0 servigo sgja prestado com regularidade e dentro do nivel
de servico acordado. Variagdes nos prazos de entrega causam transtornos
logisticos, como filas de caminhdes, falta de condigdes de armazenar
adequadamente o produto, perdas de vendas e multas, por exemplo.

- Garantia: infra-estrutura e respaldo para garantir que a carga sera
entregue nos termos acordados; no caso da ocorréncia de imprevistos e
sinistros, o transportador agira rapida e eficientemente para colocar o
Servigo novamente no seu ritmo combinado.

- Rapidez: tempo gasto entre a contratacéo do frete e o descarregamento
no ponto de entrega. Esta variavel é relevante, considerando-se a
insuficiente estrutura de armazenagem disponivel nas propriedades,
regides produtoras e portos, fazendo com que, muitas vezes, o veiculo
torne-se 0 armazém, sendo a carga vendida durante a viagem. Por sua
vez, aescassez de infra-estrutura paraarmazenagem nos portos também
condiciona o transporte direto da empresa para o poréo do navio, e essa
pressa tem a ver com a programacdo da chegada deste navio.
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Tabelal- Atributos e respectivos niveis utilizados na entrevista com
embarcadores de gréos

Atributo Nivel — Esp
Confiabilidade 0—Confiéavel
1-Muito confiével
Disponibilidade 0—Complicada
1-Facil
Consisténcia de 0-Variavel
desempenho 1-Sempre bom
Garantia 0—Nao é seguro
1-E seguro
Rapidez 0—Quase sempre rapi(

1-Sempre rapido
Fonte: Dados da pesquisa.

Para determinar os niveis de cada um dos cinco atributos, foi necessario
analisar as possibilidades de variedade de cada um deles. Concluiu-se
gue apenas dois niveis de escol ha para cadaum dos cinco atributos eram
suficientes para cobrir as opcfes existentes. Mais que dois niveiscriaria
complexidades operacionais paraanalise dos resultados, sem contribuir
para a clareza do respondente.

Quando o nimero total de alternativas € muito grande, € possivel reduzi-
lo. Nesse caso, o conjunto detodas as alternativasfoi dividido em grupos
menores, obtidos por técnicas de confundimento ou de blocosincompletos
balanceados. Esses grupos foram apresentados aos entrevistados naetapa
da execucéo.

Na etapa de elaboracdo do experimento, fez-se ainda necessario
determinar a forma de apresentacdo das alternativas aos entrevistados.
Um método muito utilizado, devido afacilidade de elaboracéo e ao custo
ndo muito elevado, é apresentar as alternativas em forma de cartfes de
escolha, contendo osatributose niveis. A confeccao destes cartbesrequer
bastante atencdo, pois devem conter informaces claras, precisas e de
facil compreensio para os entrevistados.
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Na etapa de execucdo, o entrevistado deve ser bem esclarecido sobre 0

procedimento que executara com 0 conjunto de cartdes que lhe é
apresentado. Ha trés maneiras de se obter a informacdo da preferéncia
do entrevistado: choice, em que o entrevistado escolhe a melhor
alternativa; rating, em que o entrevistado atribui notas as alternativas, e
ranking. Neste trabalho optou-se pela forma ranking, em que o
entrevistado ordena as alternativas segundo suas preferéncias.

A obtencéo das preferéncias por ordenamento, ranking, é bastante
utilizada (Lobo, 2003; Almeida e Gongalves, 2001). Camargo (2000)
constatou que o ordenamento € a metodol ogia menos cansativa para 0s
entrevistados nas condicOes apresentadas. Nesse método, os blocos
incompletos de cartdes sao apresentados de forma aleatéria e o
entrevistado os ordena a partir da alternativa que mais lhe agrada e
desperte maior utilidade.

O numero de alternativas apresentadas varia conforme a situagéo
trabalhada, ficando, em geral, entre quatro e nove cartdes. Quanto mais
cartbes s80 apresentados aos entrevistados, mais complexo fica o seu
ordenamento, porém o ndimero pode ser aterado de acordo com a

populacéo-avo.

A pesquisafoi aplicadain loco aos agentes que atuavam em empresas
embarcadoras no Estado do Parana que comercializam graos, em sua
maioria, emtodo o territério nacional.

3. Resultados e discussao

Os resultados obtidos refletem adequacdes metodol égicas, que
significaram aplicar 24 cartbes. Na operacionalizacdo do experimento,
optou-se por ndo apresentar todas as combinagdes possiveis de niveis e
atributos aos entrevistados, ou seja, utilizar o fatoria fracionério. As
alternativas “totalmente dominante” e “totalmente dominada’ foram
excluidas, ficando o experimento com 24, das 32, aternativas possivels.
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Esse nimero ainda é ato para a capacidade de interpretacdo do ser
humano (Miller, 1956, apud Souza, 1999). Fez-se, entéo, necessario dividir
esse conjunto de alternativas em grupos menores, por meio da técnica
de confundimento. Neste trabal ho adotou-se o processo empirico utilizado
por Bastos (1994) e Freitas (1995).

Assim, 0s 24 cartdes foram divididos em grupos de quatro alternativas,
conforme a listagem destes grupos que se encontra na Tabela 2. Em
todos os cartdes, os atributos foram apresentados namesmaordem, sendo
esta: rapidez, consisténcia de desempenho, confiabilidade, garantia e
disponibilidade.

Para fazer o célculo dos valores dos coeficientes apresentados
anteriormente utilizou-se o programa LMPC (Logit Multinomial com
Probabilidade Condicional), de Souza (1999). Os resultados séo
apresentados na Tabela 3.

Além desses resultados, o software também fornece condi¢des para se
testar a hipétese da nulidade de todos os parémetros simultaneamente,

pela equacéo:
—2[F(0) — F(B)] (5)

em gue F(0) representao valor dafuncdo |og-verossimilhancaparatodos
os coeficientes nulos e F(B) representa o valor otimizado dafungdo. O
valor obtido paraessetesteindicou arejeicao dahipotese de nulidade de
todos os parédmetros simultaneamente.

Ja para o teste rho, o valor encontrado foi de 0,3014, considerado um
valor excelente por Ortuzar e Willumsen (1994).
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Tabela?2 - Listagem dos cartdes utilizados naaplicacéo dos questionarios,
na técnica de preferéncia declarada

PORORORRRPRRPRORFROORORORORO
POROORORRRORORRORRFRPROOOROLR
ORORORRRORROROROROORRREROO

OORRPROORROORRORRPRRPROORRFRPROORLR
ORRPRORRPRRORROOROOROROROORLR

Fonte: Dados da pesquisa.
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Tabela 3 - Resultados obtidos pelo programa LM PC

Atributo Coeficiente  Ern
Rapidez 0,4490 0,19
Consisténcia de desempenho 0,7237 0,21
Confiabilidade 0,4441 0,19
Garantia 2,4413 0,27
Disponibilidade 0,5369 0,21

Fonte: Resultados da pesquisa.

Como se pode constatar na Figura 2, os embarcadores refletem a
preocupacdo da precariedade da infra-estrutura, buscando garantias de
gue o servico contratado sera cumprido. O atributo “garantia’ € o mais
desgjavel na contratacdo dos servicos, querendo dizer infra-estrutura e
respaldo do transportador para garantir que a carga serd entregue nos
termos acordados; no caso da ocorréncia de imprevistos e sinistros, o
transportador agira rapida e eficientemente, a fim de colocar o servico
novamente no seu ritmo combinado.

/

Disponibilidade
12%

Confiabilidade
10%

—
Rapidez
10%

[—

( Garanti
Consisténcia de 52%

desempenho
16%

Figura?2 - Percentuais de preferéncia atribuidos aos atributos para
granéis agricolas.
Fonte: Resultados da pesquisa.
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O segundo item na preferéncia dos embarcadores, consisténcia de
desempenho, também tem rel agdo com essas preocupaces, significando
gue o servigo prestado deve ter um desempenho regular, com pouca
variancia, isto é, o embarcador desejaque sempre 0 servigo sgjaprestado
com regularidade e dentro do nivel de servico acordado. Variaces nos
prazos de entrega causam transtornos | ogisticos, como filas de caminhdes,
falta de condicOes de armazenar adequadamente o produto, perdas de
vendas e multas, por exemplo.

Scherer e Martins (2003) haviam identificado essa tendéncia na
preocupacdo dos embarcadores ao pesquisarem os atributos desejados
na contratacéo de operadores logisticos.

Esses resultados indicam uma significativa transformagdo no mercado
no que diz respeito aos atributos prioritarios paraacontratacéo defretes.
O mercado de fretes, historicamente, no segmento de granéis agricolas,
priorizou o prego como o atributo maisrelevante, o quetornavao transporte
uma commodity.

No entanto, valorizar as garantias que somente os grandes operadores
podem dar implica priorizar contratos e relacionamentos de prazo mais
longo, dando indicagéo parao mercado de que os grandes embarcadores
estdo negociando prioritariamente com empresas transportadoras com
frotas proprias. Um reflexo imediato dessatendénciadeverd ser aredugéo
da participacao das agéncias de frete, negdcios estabel ecidos a base da
desorganizacéo e pulverizacdo do segmento prestador de servigos, em
gue predomina o auténomo (“carreteira”), e, por consequéncia, desses
transportadores, que tém frota reduzida e muitas vezes restrita a um
Unicoveiculo.

Por outro lado, pode-se entender também que o ato de valorizar as
garantias dos operadores é reflexo dainfra-estruturainadequadano Pais.
A insuficiéncia de ferrovias, hidrovias e estruturas de armazenagem, o
precario estado de conservacdo da malha rodoviéria e as operacoes
portudrias caras e de baixo desempenho operacional aumentaram o risco
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do embarcador, que, dessa forma, tende a compartilhar as
responsabilidades contratuais com o servigo de transporte.

5. Consider acBesfinais

O objetivo gera dapresente pesquisafoi realizar estudo sobre o transporte
de granéisagricolas, com vistasaidentificar os atributos rel evantes, sob
0 ponto de vistado embarcador, em relagdo aos servicos of erecidos pelo
transportador. Em linhas gerais, a compreensdo das preferéncias dos
usuarios dos servicos de transporte de cargas — 0s embarcadores — é
importante paraaidentificacéo das necessi dades e dos desenvol vimentos
esperados no mercado.

Os atributos relevantes foram levantados sob o fundamento técnico da
preferéncia declarada, na forma de ranking, utilizando o método de
confundimento na aplicacdo dos cartdes aos embarcadores de gréaos no
Estado do Paran&

Os resultados sinalizaram para uma preocupacao significativa com o
cumprimento dos contratos com clientes e com compromi ssos Nos portos
e navios. Conforme se pOde constatar, os embarcadores refletem a
preocupacao da precariedade dainfra-estrutura, buscando maisgarantias
de que 0 servico contratado sera cumprido. O atributo “garantia’” € o
maisdesgjavel nacontratacdo dos servicos, querendo dizer infra-estrutura
e respaldo do transportador para garantir que a carga seré entregue nos
termos acordados; no caso da ocorréncia de imprevistos e sinistros, o
transportador agiré rapida e eficientemente para colocar o servico
novamente no seu ritmo combinado.

O segundo item na preferéncia dos embarcadores, consisténcia de
desempenho, também tem rel agdo com essas preocupaces, significando
gue o servico prestado deve ter um desempenho regular com pouca
variancia, isto é, o embarcador desejaque sempre 0 servigo sgjaprestado
com regularidade e dentro do nivel de servigo acordado. Variactes nos
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prazos de entrega causam transtornos | ogisticos, como, po exemplo, filas
de caminhdes, faltade condi¢des de armazenar adequadamente o produto,
perdas de vendas e multas.

Esses atributos substituem a preferéncia de outros tempos, que era
depositadano atributo rapidez.

Essas prioridades dos embarcadores orientaram na elaboragdo de novas
estratégias de contratacéo de fretes. Os embarcardores estéo buscando
prestadores de servico mais formalizados, com menos negociagdo com
carreteiros, e oferecendo cargas com fregiiéncia durante todo o ano,
contra uma relagéo contratual .

Referéncias

ALMEIDA, L. M. W. Desenvolvimento de uma metodologia para
analise de sistemas educacionais usando modelos de interacéo e
espacial e indicadores de acessibilidade. Floriandpolis, 1999. Tese
de doutorado - Engenharia de Producéo, Universidade Federal de Santa
Catarina.

ALMEIDA, L. M. W.; GONCALVES, M. B. A methodology to
incorporate behaviora aspectsin trip-distribution model swith an gpplication
to estimate student flow. Environment and Planning A, volume 33, p.
1125-1138, 2001.

ARAUJO, M. P, MARTINS, R. S. Logistica de transporte de cargas do
agronegdcio brasileiro: evidéncias paraumainterpretacéo aluz dateoria
dos custos de transacdo. In: LV CONGRESSO BRASILEIRO DE
ECONOMIA E SOCIOLOGIA RURAL, 2002, Passo Fundo. Anais
do ...., 2002.

ARCELUS, F. J,; ROWCROFT, J. E. Freight rates for small shipments.
I nter national Jour nal of Production Economics, 30-31; 571-577, 1993.

189



REVISTA DE ECONOMIA E AGRONEGOCIO, VOL.3, N° 2

BASTOS, L.C. Plangiamento da rede Escolar: uma abordagem
utilizando técnicas de preferéncia declarada. Floriandpolis, 1994. Tese
de doutorado em Engenharia de Producéo - Universidade Federa de
Santa Catarina.

BEM-AKIVA, M. E.; LERMAN, S. R. Discrete choice analysis. theory
and application to travel demand. Cambridge: MIT Press, 1985 (MIT
Press Series in Transportation Studies)

CAMARGO, O. I dentificacdo dos principaisatributos consider ados
no transporte de cargas: estudo de caso no oeste paranaense. 2000.
95f. Dissertaco (Mestrado em Engenhariade Producéo) - Universidade
Federal de Santa Catarina, Floriandpolis.

FREITAS, A. A. F. Modelagem comportamental dos decisores
atravésdetécnicasde preferéncia declarada: umaaplicacdo no setor
imobiliério deFloriandpolis. Floriandpolis, 1995. Dissertacdo de Mestrado
em Engenharia de Producéo - Universidade Federal de Santa Catarina.

HESSE, M.; RODRIGUE, J. P. Thetransport geography of logisticsand
freight distribution. Jour nal of Transprot Geography. Vol. 12, pp.171-
184, 2004.

JANELLE, D.G; BEUTHE, M. Globalization and research issues in
transportation. Journal of Transport Geography. Vol. 5(3), pp.199-
206, 1997.

KROES, E. P; SHELDON, R. J. Stated Preference Methods. Jour nal
of Transport Economics Policy, v.22, n.1, p.11-20, jan. 1988.

LIMA, M. L. P; GONCALVES, M. B. O uso dos conceitos de taxa
marginal de substituicéo e elasticidade a partir de um experimento de
preferéncia declarada num corredor de transporte de cargas agricolas.
In: XV CONGRESSO DE ENSINO E PESQUISA EM
TRANSPORTES, 2001, Campinas. Anais do..., Campinas, 2001. V.2,
p. 299-307.

190



Ricardo S. Martins, Débora da Slva Lobo & Sandra Mara Pereira

LOBO, D. S. Dimensionamento e otimizacao locacional de unidades
de educacdo infantil. Florianépolis, 2003. Tese de doutorado em
Engenharia de Producéo — Universidade Federal de Santa Catarina.

NIELSEN, L. D.; JESPERSEN, P. H.;PETERSEN, T.; HANSEN, L.
G. Freight transport growth —a theoretical and methodological
framework. European Journal of Operational Resear ch, 144: 295 —
305, 2003.

ORTUZAR, J. D.; WILLUMSEN, L. G. Modelling transport.
Chischester (England): John Wiley and Sons:, 1995.

PEDERSEN, P. O. Freight transportation under globalisation and its
impact on Africa. Jour nal of Transport Geography, 9: 85-99, 2001.

PRESTON, J. Integrating transport with socio-economic activity: a
research agenda for the new millennium. Journal of Transport
Geography, 9: pp. 13-24, 2001.

SCHERER, A.; MARTINS, R. S. Atributos da prestacdo de servigos
para operacOes logisticas de commodities agricolas na visdo dos
embarcadores. Revista de Economia e Agronegdcios. Vicosa, UFV,
v.1,n.4, p.461 - 488, 2003.

SCHMITZ, R. et alli. Avaliacéo de tempos salvos por usuériosde veicul os
privados. In: X1l CONGRESSO DE ENSINO E PESQUISA EM
TRANSPORTES, 1999. Séo Carlos/ SP. Anais do .... Sdo Carlos:
ANPET e UFSCAR, 1999, v.ll, p. 717-727.

SOUZA, O. A. Delineamento experimental em ensaios fatoriais

utilizados em preferéncia declarada. 1999. Tese de doutorado em
Engenharia de Producéo - Universidade Federal de Santa Catarina.

191



REVISTA DE ECONOMIA E AGRONEGOCIO, VOL.3, N° 2

Abstract - The objective of this study was to identify the relevant attributes of the
services offered for the transporter, under the point of view of the shipper. The
understanding of the preferences of the users of the transport servicesisimportant for
theidentification of the necessitiesand developmentswaited inthe market. Therelevant
attributes had been rai sed under the bedding technician of the declared preference, inthe
form of ranking, using the method of confusing in the application of the cards to the
shippers of grainsin the state of the Paran& The results had signaled for asignificant
concern with the fulfillment of contracts with customers and commitmentsin the ports
and ships. Asit could be evidenced, the shippersreflect the concern of the precariousness
of theinfrastructure, searching more guarantees of that the contracted serviceisfulfilled.
As the attribute in the preference of the shippers was the performance consistency,
that also has relation with these concerns, wanting to say that the given service must
have aregular performance with small variance. These priorities of the shippers had
guided in the elaboration of new strategies of act of contract of freights, looking for
legalized rendering of service, with contractual relation.

K eywor ds: transport demand; logistics; Brazilian agribusiness; Stated preference.
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