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Resumo: O presente trabalho tem como objetivo final, identificar quais ações de inovação foram 
implementadas pela MRS Logística no que se refere à operação de transporte de container. De 
maneira complementar, busca levantar o patamar de maturidade do processo de implantação, 
observando o indicador principal de volume de produção. Para tal investigação, foi realizada uma 
pesquisa quali-quanti que permitiu ao pesquisador, avaliar os dados, tomando como base os 
conceitos e teorias relacionados à logística brasileira, ao transporte ferroviário e à inovação. Os 
resultados mostraram que o processo avaliado demonstra certo grau de inovação no setor pes-
quisado, que assume a regularidade e o aumento do nível de serviço como principais diferenciais. 
A efetividade dos resultados pôde ser vista pela evolução do volume de transporte nos períodos 
antes e depois da implantação. Ressalta-se, todavia, que a sustentabilidade do modelo ainda não 
foi avaliada, pelo prazo reduzido de implantação.

Palavras-chave: Transporte. Container. Inovação. Logística. Ferrovia.

THE TIME OF THE TRAIN: THE CONTAINER RAIL TRANSPORT

Abstract:  This work has as its ultimate goal identify which innovative actions were implemented by 
MRS Logística with regard to container transport operation. In a complementary way, seeks to rai-
se the maturity level of the implementation process by observing the main indicator of production 
volume. For this investigation, a qualitative and quantitative research that allowed the researcher 
to evaluate the data was conducted, based on the concepts and theories related to the Brazilian 
logistics, rail and innovation. The results showed that the evaluated process demonstrates a de-
gree of innovation in the surveyed sector, which takes the regularity and increasing the level of 
service as key differentiators. The effectiveness of the results could be seen by the evolution of 
transport volume in the periods before and after deployment. It is noteworthy, however, that the 
sustainability of the model has not yet been evaluated by the reduced period of deployment.

Keywords: Transport. Container. Innovation. Logistics. Railroad.



49

1. INTRODUÇÃO
O cenário econômico dos últimos anos tem se traduzido num ambiente cada vez mais 
agressivo no que tange à concorrência no mercado mundial. No Brasil, a situação não é 
diferente, e nas últimas décadas, com a abertura comercial e o crescimento das relações no 
mercado internacional, a concorrência tem exercido um papel fundamental na motivação à 
busca por inovação e melhorias de processos nas organizações brasileiras.

Neste contexto, a logística torna-se um importante objeto de trabalho dada a representati-
vidade econômica do setor, que no Brasil chega a 11% do PIB (MINISTÉRIO DO TRANS-
PORTE, 2013). Todavia, “o setor vem convivendo há vários anos com graves problemas 
que tem afetado o desempenho das empresas e a qualidade dos serviços oferecidos” (CO-
PPEAD, 2015, p.04).

Assim, assumir o desafio de inovação e melhoria do desempenho das empresas de trans-
porte, pode trazer um diferencial competitivo que permita a manutenção ou o aumento da 
participação da organização em sua área de atuação. Importante destacar aqui, contudo, 
que “[...] o processo de inovação não compreende somente as atividades criativas e in-
ventivas ou de descoberta de novas tecnologias, mas também as atividades de gestão, de 
difusão e adoção das atividades” (LOPES; BARBOSA, 2008, p.03).

A partir dessa contextualização, este estudo de caráter exploratório teve como objetivo final 
identificar quais ações de inovação foram implementadas pela MRS Logística no que se 
refere à operação de transporte de container. De maneira complementar, buscar levantar o 
patamar de maturidade do processo de implantação, observando o indicador principal de 
volume de produção.

Para melhor organização e didática, o presente trabalho foi estruturado em 6 partes, na 
seguinte ordem: primeiramente foram feitas as considerações introdutórias, apresentan-
do o contexto do estudo; na segunda parte foram apresentados os referenciais teóricos 
que embasaram o estudo; na sequência, foram descritos os procedimentos metodológicos 
adotados; em seguida, foram analisados os dados e informações obtidos durante o pro-
cesso de coleta de dados; por fim, são apresentadas as considerações finais desenvolvidas 
após a análise dos dados, bem como as referências utilizadas na construção do estudo.
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2. REFERENCIAL TEÓRICO

2.1. A LOGÍSTICA E O TRANSPORTE 
DE CARGAS NO BRASIL
A logística de cargas tem sido considerada, nos últimos anos, como um importante fator 
na competitividade das organizações. Na literatura especializada de operações, têm sido 
freqüentes as discussões sobre a importância da utilização da logística como um impulsio-
nador da eficiência e da eficácia da cadeia de suprimentos (WANKE, 2003).

De acordo com dados do BNDES1 (2013), a abertura comercial brasileira ocorrida nas 
últimas duas décadas, tem provocado uma valorização maior da logística em função, prin-
cipalmente, do aumento na competitividade. Segundo a mesma organização, cerca de 11% 
do Produto Interno Bruto (PIB) brasileiro refere-se ao custo logístico, demonstrando sua 
relevância econômica.

Assim, torna-se importante o entendimento do conceito de logística, que para Freitas et al 
(2012, p.01), pode ser conceituada como

um campo prestador de serviços que sempre avalia e mede o desempenho, 
visando corrigir e atuar nos desvios que possam ocorrer. Em razão da acirrada 
competição, as empresas tentam inovar com atendimento ou serviços diferen-
ciados, buscando atrair ou manter seus consumidores.

Wanke (2003, p.164) coloca que “para que a logística assuma papel relevante na criação 
de vantagem competitiva em cadeias de suprimentos, suas principais decisões devem ser 
articuladas ao longo do tempo, permitindo o desenvolvimento de padrões de decisão coe-
rentes com as características do negócio”.

Dentro da logística de cargas, deve-se destacar ainda o processo de transporte em si, res-
ponsável por cerca de 60% do custo logístico total (MINISTÉRIO DO TRANSPORTE, 2013). 
Essa importância do transporte é corroborada pela visão de Cunha Filho (2014, p. 17), em 
que adverte que

Para garantir o crescimento sólido e ordenado da economia e aumentar a com-
petitividade dos produtos brasileiros, torna-se imprescindível um sistema de 
transporte de carga eficiente e eficaz, capaz de escoar a produção de forma ágil 
e em condições de disputar espaço no cenário internacional.

Todavia, quando avaliado o caso específico do Brasil, pode notar-se que não há uma in-
fraestrutura adequada de transporte, especialmente nos modais hidroviário e ferroviário, 
gerando um desbalanceamento da matriz de transporte (PINHEIRO, 2013).

Essa falta de infraestrutura adequada de transporte gera perdas para as empresas que 
atuam dentro do país, em termos de competitividade internacional (CUNHA FILHO, 2014).

Segundo o BNDES (2013, p.235),

1 Banco Nacional de Desenvolvimento Econômico e Social.
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Países de grandes dimensões tendem a concentrar sua matriz de transporte de 
cargas em modais de menor custo unitário, como o ferroviário e o hidroviário. 
O modal rodoviário é utilizado em curtas distâncias, nas quais sua operação 
é mais eficiente. Entretanto, no Brasil, a matriz de transporte de cargas tem 
predominância no modal rodoviário, que é utilizado mesmo para grandes dis-
tâncias e volumes.

Esse cenário vem sido influenciado desde a década de 1950, quando o governo brasileiro 
fez a opção de direcionar seus investimentos no transporte rodoviário, decorrente da agi-
lidade no crescimento e pela forte influência da indústria automobilística, então uma das 
grandes geradoras de postos de trabalho no Brasil (FERREIRA, 2014).

Contudo, conforme descreve Mello (2012, p. 30), “No Brasil, muitos estudos indicam 
grandes possibilidades de desenvolvimento da intermodalidade para cargas gerais ou por 
contêineres, desde que os investimentos em melhorias da qualidade do serviço de trans-
portadores ferroviários e aquaviários sejam executados”.

2.2. O TRANSPORTE FERROVIÁRIO 
E O CONTAINER NO BRASIL
Segundo a ANTT (2015),

O modal ferroviário caracteriza-se, especialmente, por sua capacidade de trans-
portar grandes volumes, com elevada eficiência energética, principalmente em 
casos de deslocamentos a médias e grandes distâncias. Apresenta, ainda, maior 
segurança em relação ao modal rodoviário, com menor índice de acidentes e 
menor incidência de furtos e roubos.

Entretanto, nota-se no Brasil, que a rede ferroviária de cargas ainda é muito inferior à ne-
cessidade de transporte, para um país com grandes proporções econômicas e geográficas. 
De acordo com o Presidente da Brasil Ferrovias, Nélson Bastos, em relatório emitido pela 
COPPEAD (2015, p.42), “Os principais problemas das ferrovias no Brasil são: o alto custo 
do capital e o cipoal regulatório existente”, e complementa que, “o negócio de ferrovia no 
Brasil é brilhante operacionalmente, mas o resultado financeiro é apenas tolerável”.

Assim, a concorrência no mercado de transporte para uma empresa ferroviária, quando 
comparada ao rodoviário, tem grande influência no que se refere às questões de nível de 
serviço. Um dos principais seguimentos de usuários observados nesse contexto refere-se 
às empresas que utilizam o container como unidade de transporte. A containerização por 
si só já é vista como um modelo de “inovação em logística que revolucionou o comércio 
internacional” (GULLO, 2007, p.22).

Mas, por características do processo que envolve o transporte de container, tais empre-
sas exigem um nível de serviço diferenciado dos transportadores e operadores logísticos, 
sendo este um grande desafio para as empresas ferroviárias dadas as limitações de infra-
estrutura logística brasileira.

Como uma alternativa, algumas empresas ferroviárias têm buscado implantar um modelo 
de serviços de transporte com composições regulares, com premissa de horários e dias 
predeterminados de partida e chegada e numa base porta-a-porta. Esse tipo de processo 
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permite que haja uma redução, por exemplo, de congestionamentos nas rodovias próximas 
aos portos e o menor uso de áreas de estocagem (ASHAR et al., 2007).

Mello (2012), complementa, destacando algumas características deste modelo de trans-
porte ferroviário, quais sejam:

a) Agilidade (ausência de paradas intermediárias);

b) Horários, datas, tempos e rotas predeterminadas;

c) Ausência de manobra de vagões pela premissa de manutenção da configura-
ção inicial do trem;

d) Maior nível de segurança;

e) Integração efetiva dos modais de transportes; e,

f) Menor custo de transporte.

Neste sentido, a aplicação desse modelo no Brasil, com resultados já observados e com-
provados, poderia ser considerado um caso de inovação na logística de transporte de con-
têineres, o que será alvo da análise de caso deste trabalho.

2.3. INOVAÇÃO
O tema inovação tem sido estudado desde o início do século XX, com as primeiras reflexões 
de Schumpeter a partir de 1912. Pesquisadores como Schumpeter, Christensen, Teece e a 
própria OCDE (Organização para Cooperação Econômica e Desenvolvimento Econômico), 
deixaram importantes contribuições no desenvolvimento dessa linha de pesquisa.

Para Toda, Silva e Rocha (2014, p.115), “a inovação se tornou elemento crucial para o 
desenvolvimento de empresas, instituições e países”.

Todavia, de acordo com Lopes e Barbosa (2008, p.02),

Um aspecto interessante que pode ser constatado nas pesquisas sobre o tema 
[inovação] é a origem dos estudos: muitos deles estão ligados aos trabalhos 
relacionados à tecnologia, prevalecendo, principalmente, aqueles das áreas de 
engenharia; aos trabalhos de economia [...]; e aos estudos organizacionais, em 
que a inovação é abordada sob o ponto de vista tanto da competitividade quan-
do da gestão interna das organizações.

Para o presente estudo foi utilizado o conceito de inovação de processo, desenvolvido pela 
OCDE (2015), que se refere à aplicação de um método de produção ou de distribuição novo 
ou significativamente melhorado. Isto inclui alterações significativas nas técnicas, equipa-
mentos e/ou software.

Já Gallouj (1998) expõe que apesar de ser responsável pela maior parte dos empregos 
atuais e de ser um importante gerador de valor agregado, o setor de serviços não poderia 
ser diretamente enquadrado na visão schumpeteriana de inovação. O autor vai desenvolver 
um modelo teórico de barras, sustentado pelo que ele chama de ciclo reverso do produto, 
onde caracteriza o processo de inovação em basicamente três fases: 1. Processo de ino-
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vação incremental; 2. Processo de inovação radical; 3. Inovação de produto. No presente 
trabalho, assume-se que o processo de inovação verificado tem ocorrido ainda sob a ótica 
da fase 1, onde os esforços tem sido direcionados para uma inovação incremental.

De maneira complementar, Christensen (2012) vem colocar que empresas empenhadas 
em desenvolver produtos ou serviços de sucesso, sob a ótica da inovação, são sustentadas 
também por três premissas fundamentais: 1. Controle agressivo sobre os ativos existen-
tes; 2. Uma estratégia de crescimento; 3. Domínio do processo de alocação de recursos. 
Entende-se aqui, que o foco da estratégia desenvolvida está voltado para o crescimento de 
mercado, utilizando um controle significativo sobre a alocação de recursos.

No caso estudado, há o desafio apresentado pela empresa pesquisada, de desenvolver-se 
num mercado com maior valor agregado de transporte, mas buscando manter-se consis-
tente no transporte do chamado heavy haul, responsável por mais de 70% do faturamento 
da empresa e que exige um nível menos crítico de serviço.

No entanto, conforme expõe Christensen (2012), é muito difícil para uma empresa que 
possui uma estrutura de custo para produtos de alto valor, ser lucrativa também nas de bai-
xo valor e com margens menores. Assim, a própria diversificação do serviço de transporte 
apresentado no caso, por si só, já seria um desafio à gestão da organização.

Para Reichert, Camboim e Zawislak (2015, p.163), “muitas empresas adquiriam e esta-
bilizaram, ao longo do tempo, características muito mais voltadas à capacidade de bem 
executar as mesmas operações para produtos que pouco mudam do que a esforços contí-
nuos de mudança e agregação de valor” e complementam que “além do desenvolvimento 
de produtos, a eficiência operacional, a gestão organizacional e as atividades comerciais 
podem ser fontes de inovação (REICHERT; CAMBOIM; ZAWISLAK, 2015, p.164).

Conforme expõem Anthony et al (2011), o emprego dos processos e princípios certos 
pode aumentar significativamente as chances da organização de atingir um crescimento 
maior por meio da inovação, mas ressalta que o caminho a ser percorrido a partir da ideia 
propriamente dita e o sucesso, é difícil e de grande complexidade.

Por fim, cabe destacar que o foco do artigo apresentado é analisar a aplicação de um novo 
método de operação de transporte, à luz do contexto defendido por Lizarelli e Toledo (2015, 
p.591), em que “inovação se refere a fazer algo novo, e é diferente de invenção ou criativi-
dade, pois deve gerar algum impacto econômico para a organização”.

3. METODOLOGIA
Quanto aos fins da pesquisa, de acordo com as características apresentadas por Gil (2010), 
o presente estudo pode ser classificado como exploratório, pois visa gerar maior familiari-
dade com o problema estudado, de forma a torná-lo mais explícito.

O presente trabalho toma como base a experiência vivenciada por uma empresa de trans-
porte ferroviário, no que tange à implantação de um método inovador de transporte de 
contêineres. Assim, em relação à abordagem de investigação utilizou-se o método de estu-
do de caso, que é apresentado por Fonseca (2002) como um estudo de uma organização 
bem definida, com a finalidade de conhecer em profundidade seu processo por meio de 
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perguntas do tipo “como” e “por quê”. Tal método é ainda indicado, conforme observa Yin 
(2005), pois há pouco controle sobre os acontecimentos e o objetivo final toma como base, 
fenômenos contemporâneos dentro de um contexto real.

Com base nos conceitos apresentados por Gil (2010), para coleta dos dados foram utili-
zadas as técnicas de pesquisa bibliográfica, com a comparação da percepção de autores 
diversos sobre o tema, enquanto entendimento do contexto estudado, e de pesquisa do-
cumental, composta por informações que ainda não haviam recebido tratamento analítico. 
Segundo Gil (2010), apesar da flexibilidade de planejamento que as pesquisas explorató-
rias apresentam, na maioria dos casos tais estudos assumem a forma de pesquisa biblio-
gráfica ou estudo de caso.

O tratamento dos dados assumiu um caráter qualitativo na fase inicial de levantamento e 
análise do contexto e quantitativo no período seguinte com a avaliação de alguns indica-
dores e informações. Segundo Freitas e Jabbour (2011, p.09), “Nada impede que o pes-
quisador, em estudos de casos, inicie a investigação com uma pesquisa qualitativa e não 
obstante, se necessário, finalize a investigação validando as evidências obtidas por meio 
de uma pesquisa quantitativa” e complementa dizendo que “A combinação metodológica é 
considerada uma forma robusta de se produzir conhecimentos, uma vez que se superam 
limitações de cada uma das abordagens tradicionais”.

4. APRESENTAÇÃO E DISCUSSÃO 
DOS RESULTADOS

4.1. OBJETO DE ESTUDO
O presente estudo foi desenvolvido com base na experiência vivenciada na MRS Logística 
S.A., que é uma operadora ferroviária de carga que administra, desde 01 de dezembro de 
1996, por meio de concessão, 1.643 km de malha ferroviária (6% da estrutura nacional), 
entre os estados de Minas Gerais, Rio de Janeiro e São Paulo, região esta que concentra 
mais da metade do PIB brasileiro (IBGE, 2015; MRS, 2015; ANTT, 2013).

A companhia foi constituída em 1996, sob a forma de sociedade anônima, como uma con-
cessionária de serviços públicos, quando o governo transferiu à iniciativa privada a gestão 
do sistema ferroviário nacional. 

Sua região de operação é caracterizada por conectar grandes centros produtores de com-
modities minerais e agrícolas, bem como alguns dos principais complexos industriais do 
país aos principais portos da região Sudeste. Suas operações são responsáveis por cerca 
de 20% do total das exportações brasileiras e por um terço (165 milhões de toneladas) da 
carga transportada por trens no país (MRS, 2015).
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 Figura 01: Malha Ferroviária da MRS Logística

 Fonte: MRS Logística (2013)

A empresa é regulada pela Agência Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), a qual es-
tabelece uma série de metas com relação à produtividade e segurança. Dentre seus acio-
nistas estão as empresas Vale/MBR (44,8%), CSN/Namisa (37,3%), Usiminas (11,1%), 
Gerdau (1,3%) e outros investidores pulverizados (6,5%), que constituem o Conselho de 
Administração, responsável, entre outras atribuições, pelo direcionamento estratégico glo-
bal da companhia, pela decisão sobre os investimentos mais significativos e pela saúde e 
longevidade da organização.

A MRS conta com cerca de 6.500 colaboradores diretos, além de outros 3.500 indiretos. 
Sua política de gestão de pessoas é orientada a melhorias constantes do ambiente físico 
de trabalho, à manutenção de uma forte cultura de segurança pessoal e de um clima coo-
perativo (MRS, 2015).

A empresa atua no transporte de cargas como minérios, produtos siderúrgicos, cimento, 
bauxita, produtos agrícolas e containers, dentre outros, além de oferecer soluções logísti-
cas mais amplas, que incluí o planejamento e o desenvolvimento de soluções multimodais. 
Possui hoje indicadores comparáveis a referências de ferrovias norte-americanas e euro-
peias, em parâmetros como eficiência energética, transit time, disponibilidade e confiabili-
dade de ativos, segurança e produtividade.

4.2. O ESTUDO DE CASO
Influenciada por sua composição acionária desde sua constituição em 1996, formada por 
grandes empresas dos setores de mineração e siderurgia, a MRS tem desenvolvido desde 
então, um know-how2 direcionado principalmente para as operações dos fluxos chamados 
de heavy haul (minério, manganês, serpentinito, carvão, etc).

Esse direcionamento pode ser observado no gráfico 01, que apresenta a distribuição das 
164,1 milhões de toneladas úteis transportadas pela malha ferroviária da empresa em 2014.

2 Know-how experiência, técnica (MICHAELIS, 2015).
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Gráfi co 01: Volume Transportado em 2014 (milhões de toneladas)
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Fonte: Adaptado de MRS Logística (2015)

Todavia, um aumento do atendimento à demanda de transporte de fluxos de carga geral 
(container, siderurgia, produtos agrícolas, etc) pode contribuir significativamente para a 
sustentabilidade do negócio da MRS, a partir das premissas de maior dissolução dos cus-
tos fixos e de redução da dependência da empresa em relação ao mercado internacional de 
commodities minerais.

Essa percepção tem sido cada vez mais fortalecida dentro da organização, o que tem gera-
do uma séria de esforços e investimentos na busca pelo crescimento do volume transpor-
tado de carga geral nos últimos anos.

Neste contexto, grande parte dos esforços da empresa tem sido direcionada à busca pelo 
desenvolvimento do mercado de transporte de container, mais intensamente nas rotas que 
envolvem as regiões metropolitanas de São Paulo, Campinas e do Vale do Paraíba, com 
sentido ou origem no Porto de Santos, que responde por quase 25% da balança comercial 
brasileira (BRASILCOMEX, 2015).

De acordo com a Gerente Comercial de Industrializados e Granéis da empresa,

Os números comprovam que o transporte de containers vem se consolidando 
cada vez mais nas soluções de transporte da ferrovia. No segmento de trans-
porte containerizado de Papel e Celulose, por exemplo, a companhia saltou de 
3.112 TEUs3 para 6.858 TEUs no comparativo entre os primeiros semestres de 
2014 e 2015, o que corresponde a um aumento expressivo de 120%.

De maneira complementar, pode-se notar no gráfico 02, o esforço investido na prospecção 
de novos clientes e volumes de transporte da empresa estudada, a partir da evolução do 
volume de transporte de container ao longo dos últimos anos, que experimentou um cres-
cimento de 56% no período.

3 Do inglês Twenty Foot Equivalent Unit
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Gráfi co 02: Volume de Transporte de Container da MRS (TU)
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Todavia, a concorrência entre os modos de transporte nesse mercado específico, especial-
mente liderada pelo modal rodoviário de transporte, é significativamente elevada, principal-
mente pela necessidade de previsibilidade, acessibilidade e nível de serviço, exigidos pelo 
setor. Corroborando com essa afirmativa e a complementando, o Presidente da Associação 
Nacional do Transporte de Cargas e Logística (NTC, 2015) entende que o “O frete rodoviá-
rio exageradamente barato acaba funcionando como uma barreira à prática da multimoda-
lidade e como desestímulo ao desenvolvimento dos outros Modais”.

Por outro lado, segundo dados do Relatório Portos 2021 (ILOS, 2013), para o período de 
2013 a 2021, espera-se um crescimento no transporte de containers no Brasil, na ordem 
de 7,4% ao ano, representando um mercado potencial significativo.

Assim, para que o modal ferroviário consiga se desenvolver nesse mercado competitivo e 
em crescimento é necessário um investimento maior em modelos operacionais ferroviários 
inovadores, que garantam um melhor nível de serviço a um custo acessível. Importante 
observar, contudo, como destacam Anthony et al (2011), que o maior obstáculo enfrentado 
pelas empresas que buscam novos negócios com potencial de crescimento, é o processo 
normal através do qual elas avaliam e modelam essas oportunidades.

Visando alavancar sua participação nesse mercado, a MRS optou por desenvolver um mo-
delo inovador de operação em ferrovias brasileiras, com foco na melhoria do nível de 
serviço monitorado por indicadores de desempenho como on time de partida, on time 
de chegada, flexibilidade de horários, previsibilidade, dentre outros, desde que mantida a 
premissa da concorrência em custos.

Segundo Christensen (2012), empresas empenhadas em desenvolver produtos ou servi-
ços de sucesso, sob a ótica da inovação, são sustentadas por 3 premissas fundamentais: 
1. Controle agressivo sobre os ativos existentes; 2. Uma estratégia de crescimento; 3. 
Domínio do processo de alocação de recursos.

No caso estudado, pôde-se perceber o atendimento, pela estrutura da empresa, às pre-
missas fundamentais apresentadas por Christensen (2012), por evidências como: utiliza-
ção de regras claras de priorização das programações de transporte; estratégia definida e 
divulgada de forte crescimento no mercado de transporte de container, utilizando-se de 
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ferramentas como gestão de metas, indicadores, constantes comunicados via newsletter 
interna, reportagens externas, etc; criação de um projeto interno multidisciplinar de gestão 
operacional e financeira dos fluxos de transporte de container; dentre outros tópicos.

Neste contexto, a estratégia operacional principal adotada pela empresa, que aqui está 
entendida como uma ação inovadora, diz respeito à revisão do modelo operacional de 
transporte de container.

Segundo o atual Gerente de Planejamento Operacional da empresa,

A partir da percepção pela área Comercial de que o transporte de container ainda 
tinha um espaço significativo de crescimento, partimos para definição de um 
conjunto de ações que permitissem a MRS a concorrer com mais chances nesse 
mercado competitivo.

As ações foram construídas então sob 3 perspectivas básicas, conforme está descrito no 
Quadro 01:

Quadro 01: Perspectivas e Principais Ações da Estratégia de Crescimento

Perspectiva Liderança Foco

Mercadológica Gerência Comercial

1. Quantificar o mercado potencial

2. Avaliar as necessidades percebidas dos potenciais clientes

3. Promover o novo produto ofertado pela empresa

Financeira Gerência de Custos

1. Entender as particularidades desse tipo de transporte sob a 
ótica financeira

2. Estabelecer novos padrões de custeio e acompanhamento 
para os fluxos

Operacional
Gerência de 
Planejamento 
Operacional

1. Entender junto à Comercial as necessidades diferenciadas 
exigidas pelo mercado objetivado

2. Pesquisar no setor de transportes, referências de empresas e 
métodos de operação do setor

3. Desenvolver e acompanhar o novo modelo de operação 
proposto

Fonte: Elaboração própria com base nas informações da pesquisa

Com base nas perspectivas e focos definidos, foi estruturado então um projeto interno 
multidisciplinar, responsável por alavancar a pesquisa e implementação desse novo mo-
delo proposto.

Para o então Coordenador de Planejamento Operacional da empresa,

Era clara a necessidade de olhar o processo como um todo, que não podíamos 
nos deter somente à parte operacional que estávamos acostumados. Precisáva-
mos olhar pra fora e ver como países como os Estados Unidos operam e cruzar 
esses modelos com os nossos, mas sem deixar de avaliar o custo e o modelo 
de precificação utilizado. Era quebrar alguns paradigmas mesmo.
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A partir dos estudos realizados e das ações desenvolvidas pela equipe de projeto, o novo 
modelo operacional, denominado Produto Container foi implantado, numa primeira fase no 
início do ano de 2014 e revisitado em momentos posteriores, tomando a versão atual como 
a mais próxima da idealizada pela equipe de projeto.

A base resumida do Produto Container é oferecer ao mercado um serviço de transporte 
ferroviário non-stop, exclusivo para o setor de containers, caracterizado pela maior fre-
qüência de embarques, com rotas e tempos de circulação fixos, buscando melhorar o fluxo 
de transparência entre os terminais portuários e os terminais do interior do estado de São 
Paulo (MRS, 2015). 

O Quadro 02 apresenta algumas das principais alterações promovidas pela implantação 
desse novo modelo operacional, considerado aqui como inovador pela complexidade de 
mudança e pela adaptação do modelo americano à realidade particular brasileira, bem 
como o principal indicador de resultado, o volume médio mensal transportado.

Quadro 02: Comparação entre os Modelos Operacionais de Transporte de Container

Parâmetro Antes Depois

Modelo de custeio e 
precificação

Baseado no peso transportado por cada cliente
Baseado no serviço contratado por 
cada cliente, garantindo faturamento 
mínimo

Modelo dos trens
Formação variável de acordo com a demanda 
de cada cliente individualmente

Formação padrão dos trens, 
garantindo maior padronização do 
serviço

Quantidade de rotas 
atendidas

14 30

Quantidade de horários 18 49

Tempo médio de 
circulação

18h38 15h30

Transporte médio mensal Aproximadamente 47 mil TU Aproximadamente 73 mil TU

Fonte: Elaboração própria com base nas informações da pesquisa

Nota-se pelos resultados apresentados que as mudanças promovidas pela empresa em 
relação ao modelo operacional tem sido satisfatórias, conforme afirma o Gerente Geral 
Comercial de Carga Geral da empresa,

Além da redução do custo com o frete, esta solução apresenta como vantagens, 
a segurança da carga transportada, maior previsibilidade de entrega e confia-
bilidade no cumprimento de prazos, permitindo ainda, articulação com outros 
sistemas logísticos pela maior integração.

Por fim, não se limitando à visão dos esforços conduzidos pelas áreas Comercial e Opera-
cional, da empresa estudada,

O fato é que o transporte ferroviário por contêineres tem apresentado diversas 
vantagens, a começar pelo custo, entre 15% e 20% abaixo dos praticados em 
soluções com base rodoviária. Além disso, há a questão da confiabilidade, gra-
ças a baixos índices de acidentes operacionais e alta disponibilidade dos ativos; 
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da previsibilidade, já que a companhia dispõe de um serviço expresso para trens 
de contêineres com datas e horários fixos para partidas e chegadas; e da segu-
rança, com índices históricos praticamente nulos de roubo de carga na malha 
da ferrovia (Gerente Comercial de Industrializados e Granéis).

5. CONSIDERAÇÕES FINAIS
A crescente preocupação das organizações com a manutenção da sobrevivência, em um 
mercado cada dia mais competitivo, tem feito com que soluções inovadoras e contínuas 
tentativas de melhoria operacional sejam implantadas com foco na redução de custos e na 
melhoria do nível de serviço ao cliente.

No setor de logística, o cenário não é diferente. Neste contexto, a MRS Logística, empresa 
utilizada como objeto do presente estudo, tem buscado nos últimos anos, implantar um 
modelo inovador para os padrões brasileiros no que se refere ao padrão de atendimento 
aos usuários do serviço de transporte de contêineres.

Com base nos depoimentos obtidos de alguns dos líderes envolvidos no projeto de mudan-
ça operacional, bem como pela avaliação dos indicadores apresentados, pode-se observar 
uma importante evolução na implantação do novo modelo operacional, denominado pela 
empresa como Produto Contêiner.

A evolução observada no volume transportado nos períodos antes e depois da implantação 
sugerem um período ainda de adequação do novo padrão, mas já com resultados aparen-
tes pelo crescimento observado.

Assim, apesar da existência do modelo operacional americano, pela implementação no 
caso brasileiro, pode-se concluir que este é um caso de inovação com indicativos de suces-
so, que devem ser monitorados por um período maior para uma validação melhor.
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