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RESUMO

No Ambito das decisbes de natureza microecon6-
mica e gerencial das empresas, observa-se o crescen-
te reconhecimento da importincia das decisoes
do transporte para o desempenho da logistica, pelo
fato de que as decisoes de transporte assumem zrade-
offs relevantes para com outras fungoes e processos
logisticos, como, por exemplo, estoques, armaze-
nagem e compras, ¢ afetam diretamente os resul-
tados dos servicos e custos logisticos. Isso implica

considerar os transportes nio como “demanda

derivada”, na tradicio neocldssica, mas sim como
varidveis explicativas de decisdes empresariais. O
presente artigo buscou, portanto, avaliar a relagio
publico-privada na tomada de decisao empresarial,
por meio de um estudo de caso, objetivando ana-
lisar o processo de exportagdo sob as perspectivas
das decisdes empresariais orientadas para o gerencia-
mento dos custos de transagio. Em sintese, a pes-
quisa demonstra que esta relagio publico-privada
formata um ambiente pouco adequado ao incon-

teste acirramento da competi¢io no cendrio global.
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Destacadamente, no caso investigado, os parimetros
bésicos em torno dos quais se formam os atributos,
custos e nivel de servico, sdo afetados negativamente
por esta relacdo. Por sua vez, o ambiente institucional
do Brasil, no que se refere as operagoes portudrias,

impéde severos custos de transagao.

Palavras-chave: Transporte. Ambiente publico-
privado. Operagao portudria. Logistica. Exporta-
¢do. Tomada de decisao. Trade-offs.

ABSTRACT

Regarding the decisions of microeconomic and
managerial nature, the increasing acknowledgment
of the importance of the transport decisions for
the logistics performance is noticed, once the
transport decisions assume relevant trade-offs with
other logistics functions and processes, such as
inventory, warchousing, purchasing as well as
directly affects the outcomes of the logistics services
and costs. This implies in considering the transport
motas a “derived demand” in the neoclassic tradition,
but as explicative variables of the management
decisions. Therefore, the present study seeks to
evaluate the public-private relationship in the process
of decision making in companies, with the objective
of analyzing the export process under the perspective
of the decisions oriented to the transaction costs
management in the company. In short, the research
points out that the public-private relationship shows
as a result inappropriate environment, tightening
the competition on the global scenario. In the case
studied the basic parameters around which the
attributes are formed, cost and level of service are
adversely affected by this relationship. In turn,
the institutional environment in Brazil, with regard

to port operations, imposes severe transaction costs.

Key words: Transport. Public-private environment.
Port operation. Logistics. Exportation. Decision

making. Trade-offs.

RESUMEN
En el 4mbito de las decisiones de naturaleza

microeconémica y de gestién de empresas se

observa un creciente reconocimiento de la
importancia de las decisiones referentes al
transporte, para el desempeno de actividad
logistica; esto se debe a que ellas asumen #ade-
offs relevantes con otras funciones y procesos
logisticos, como por ejemplo, existencias,
almacenamiento y compras, y afectan directamente
los resultados de los servicios y costos logisticos.
Esto requiere considerar los transportes no como
“demanda derivada”, segiin la tradicién neocldsica,
sino como variables explicativas de decisiones
empresariales. De forma que en el presente articulo
se buscé evaluar la relacién publico privada en la
toma de decisiones empresariales, por medio de
un estudio de caso, que tuvo por finalidad analizar
el proceso de exportacién desde la perspectiva de
las decisiones empresariales relacionadas con la
gestién de los costos de transaccidn.

En resumen, la investigacién demuestra que esta
relacién puablico privada proyecta un ambiente
poco adecuado para la incuestionable exacerbacion
de la competicién en el 4mbito global. Es evidente
en el caso investigado, que los pardmetros bdsicos
alrededor de los cuales se forman los atributos, costos
y nivel de servicio, resultan afectados negativamente
por esta relacién. A su vez en lo referente a
operaciones portuarias, el ambiente institucional

de Brasil impone graves costos de transaccién.

Palabras clave: Transporte. Sector pablico-privado.

Operacién portuaria. Logistica. Exportacién.
Toma de decisién. Trade-offs.

1 INTRODUCAO

Parece existir um consenso entre especia-
listas de que os transportes oferecem servigos vitais
para uma economia, pois afetam a quase totali-
dade das atividades econdmicas, e também assu-
mem um sentido de utilidade como um bem
publico. Portanto, os transportes assumem a dimen-
sdo de um problema a ser enfrentado e gerenciado
pelo ente ptblico (WINSTON, 1985).

O crescente reconhecimento da importan-
cia das decisées do transporte para o desempenho

da logistica é uma das transformagoes mais rele-
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vantes das tltimas décadas. Implica considerar os
transportes ndo como “‘demanda derivada”, na
tradigio neocldssica, mas sim como varidveis expli-
cativas de decisbes empresariais, e reconhecer que
as decisoes de transporte assumem trade-offs rele-
vantes para com outras fungbes e processos
logisticos (por exemplo, estoques, armazenagem,
compras) ¢ afetam diretamente os resultados de
servico e de custos logisticos. Na relagao publico-
privada, isso implica que os transportes passam a
ser incorporados como varidveis da logistica que
influenciam os custos totais e a decisdo pela loca-
lizacao (HESSE; RODRIGUES, 2004) e como
parametro de acessibilidade, que define custos de
operagido dos sistemas econdmicos (RIETVELD;
VICKERMAN, 2004).

No caso brasileiro, um novo ambiente insti-
tucional foi desenvolvido com vistas a aprimorar
a relagdo publico-privada, com énfase & moderniza-
¢ao da gestdo publica. Esta configuracao estd defi-
nida na nova legislagao portudria, especificamente
a Lei de Modernizacio dos Portos Lei n° 8.630/93
(BRASIL, 1993), que provocou uma nova dina-
mica pela op¢ao de um mercado concorrencial as
operagdes do sistema portudrio brasileiro, preven-
do o compartilhamento da exploragao dos servi-
¢os no porto entre diversos prestadores privados.

Dentre as principais alteragées decorren-
tes dessa lei, pode-se destacar a passagem de um
monopdlio da administra¢ao do porto na explo-
ragao das instalagoes e servigos e de um monopé-
lio dos sindicatos obreiros na gestao ¢ pagamento
de mao-de-obra portudria para uma partilha da
gestio com o Orgio Gestor de Mio-de-Obra —
OGMO, e o Conselho de Autoridade Portudria
— CAP. Além disso, houve a implantagio de ope-
radores portudrios privados responsdveis pela ope-
ragao em terra e a bordo, arrendamento de insta-
lagbes, implantagdo de escalagdo e pagamento do
trabalhador pelo OGMO, introdugio a parAmetros
ambientais e abertura para implantagio de uma
economia de mercado. A lei também reforca a
autoridade portudria, designada pela unido, como
administradora do porto, atuando de forma inte-
grada as demais autoridades aduaneira, maritima,
sanitédria, policial, ambientais e outras da opera-

¢ao portudria.

Segundo Vieira (2001), o principal objetivo
dessa lei foi garantir maior participagio da inicia-
tiva privada, uma efetiva coordenagio das opera-
¢oes portudrias e uma gestao descentralizada que
permitisse a criagio de modelos tarifdrios ajustados
a necessidade de cada porto. A lei permitia que os
terminais privados operassem cargas de terceiros.

A economia brasileira é particularmente
afetada pelas condigoes gerais da infraestrutura por
basear-se nos setores exportadores do agronegdcio
e da minera¢io e siderurgia, que movimentam
cargas de baixo valor agregado. Nestas condigoes,
os custos de transporte sobressaem-se frente aos
demais custos logisticos e do pés-produgio. Dada
esta condi¢io, o setor entende que as decisdes de
transporte sao estratégicas para o préprio desenvol-
vimento; tendo, por isso, definido um conjunto
estruturante de demandas junto ao setor publico,
documentados em ANUT (2005).

Buscando avaliar a eficdcia das alteracoes
com relagao a nova relagio publico-privada na
tomada de decisdo empresarial, este artigo apre-
senta o caso da Belgo Bekaert Arames — BBA,
empresa fabricante de arames e derivados e maior
exportadora brasileira neste ramo de atividade, que
atua nos mercados nacional e internacional. O
foco da andlise recai sobre o processo de tomada
de decisao dalogistica de exportac¢io, objetivando-
se descrever e avaliar esse processo na perspectiva
das decisées empresariais orientadas para o
gerenciamento dos custos de transagio.

Para atender ao escopo principal de pes-
quisa, empregou-se o método de estudo de caso,
tendo sido realizadas entrevistas semiestruturadas
com os responsdveis pela drea de operacoes de
exportagio da BBA, bem como consultas a uma
extensa fonte de dados secunddrios — a respeito
do panorama logistico e especificamente do seg-
mento de transporte (maritimo) do Brasil, da legis-
lacdao brasileira orientada 2 modernizacao dos
portos no pais e conjuntos de dados (relatérios
técnicos gerenciais) da prépria empresa.

A BBA é uma empresa de grande porte do
setor de trefilaria que mantém a lideranca nacio-
nal na fabrica¢io de arames de aco e estd presente
nos mercados das Américas, Europa, Asia, Oceania

e Africa, sendo ainda lider no mercado brasileiro
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e a Gnica fabricante brasileira de fios e cordoalhas
para concreto.

Desde sua fundagio, em 1921, a Belgo fez
parte do Grupo Arbed (Luxemburgo) e, em 2002,
passou a integrar um dos maiores grupos sidertr-
gicos do mundo, Arcelor, resultado da uniio da
Arbed, Usinor (Franga) e Aceralia (Espanha). Em
2004, a Arcelor produziu 47 milhées de tonela-
das de aco e realizou um faturamento da ordem
de 30 bilhées de euros, empregando perto de 95

mil pessoas em mais de 60 paises.

2 PANORAMA DO TRANSPORTE DE
CARGAS NO BRASIL

O desenvolvimento histérico da infra-estru-
tura de transportes no Brasil foi condicionado pela
demanda das atividades econdmicas, sem ter sido
sua utilizagdo determinada como politica de redu-
¢do de desigualdades regionais. No século XIX, a
implantacao das ferrovias buscou atender as con-
dicoes logisticas necessdrias para, sobretudo, per-
mitir a exploragio comercial do agticar e do café.

O século XX ¢é caracterizado como a era
rodovidria no Brasil, j4 que as rodovias predomi-
naram entre os sistemas de transporte no paifs e,
consequentemente, na matriz de transporte de
cargas. Por outro lado, o transporte rodovidrio pre-
domina na matriz de distribuicao modal de car-
gas no Brasil. Segundo estimativas do Ministério
dos Transportes (MARTINS, 2008), cerca de 60%
das cargas sao movimentadas pelo modal rodovid-
rio. Estimativas mais abrangentes do universo das
cargas, quando o universo amostral inclui mais pro-
dutos industrializados, podem elevar ainda mais
a participagao do transporte rodovidrio, como, por
exemplo, a da UFSC/ANTT (2004) que chegou
ao patamar dos 85%.

Parte do problema relacionado a excessiva
dependéncia desse modal, sucede da orientagio
politica responsdvel por ter concebido rodovias
como fator de aceleragio do processo de desen-
volvimento do pais, respondendo as demandas
exigidas pelo processo de substitui¢ao de impor-
tacio e oficializadas no Plano Nacional de Viacio
(1951) e no Plano de Metas (Governo JK) e preen-

chendo as lacunas dos quesitos de eficiéncia e
capilaridade deixadas pelos sistemas ferrovidrio e
de cabotagem. Segundo Castro (2003), corrobo-
rando tal avalia¢io, o total da malha rodovidria pavi-
mentada evoluiu sensivelmente no pais nos tltimos
50 anos, passando de 3.133 km, em 1956, para
12.703, em 1960. Consultando os dados relativos
a 20006, disponibilizados pela Agéncia Nacional
de Transporte Terrestre (ANTT), a extensio total
da malha rodovidria pavimentada ¢ de 196.279
quilémetros, considerando-se as vias permanen-
tes pavimentadas em trechos federais, estaduais e
municipais, estando assim distribuidas: 115.392
km de rodovias estaduais, 58.152 km de rodovias
federais, e em torno de 22.735 km de rodovias
municipais no pais (ANTT, 2007).

No entanto, apesar da estruturagio de
eixos rodovidrios de longo alcance territorial (BRs
101, 116 e 153, por exemplo), as rodovias pouco
obtiveram éxito na integra¢io das economias regio-
nais. Os investimentos foram concentrados muito
mais nos espagos geograficos em torno do principal
centro econdmico, Sao Paulo, atendendo a garga-
los existentes ou prognosticados. Mesmo porque,
conforme Galvdo (1996), o modelo agrdrioexpor-
tador, concentrador e excludente, colocava as
demais regides distantes de tal centro econdémico,
o problema da pequena densidade de trifego por
unidade de 4rea, nio justificando a aplicagao dos
recursos publicos nos sistemas de transporte.

Como resultante desse processo, o pais vive
com a incémoda situag¢io de uma desigualdade
regional na provisao da infraestrutura de transpor-
tes acompanhada por uma desigualdade regional
na renda (BARROS; RAPOSO, 2002).

A situagio atual da infraestrutura da econo-
mia brasileira deve-se, em grande medida, a carén-
cia de investimento de outros setores considerados
estratégicos para o pais, bem como i incapacidade
do governo em financiar os seus investimentos.
Com efeito, a tendéncia de queda dos investi-
mentos em infraestrutura acentuou-se a partir da
segunda metade da década de 1980.

E também reconhecido o fato de que,
historicamente, o desenvolvimento dos sistemas
de transportes ndo acompanhou as necessida-

des de infraestrutura para apoiar os investimen-
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tos produtivos no Brasil. H4 80 anos, conta-se
com praticamente a mesma malha ferrovidria, con-
centrada na regido Centro-Sul e de baixo nivel de
servigo, que atende a cargas de baixo valor agre-
gado (mineragio, siderurgia e agronegdcios repre-
sentaram mais de 90% do total movimentado nas
ferrovias brasileiras em 2005); pequena parcela
(apenas cerca de 10%) das rodovias é pavimentada,
e destas, a maioria (mais de 80%) estd em precério
estado de conservagio, segundo a Confederagio
Nacional dos Transportes — CNT (MARTINS;
SILVA; JAYME JUNIOR, 2007). O potencial
hidrovidrio é prejudicado pela localizagio geogra-
fica dos rios, fora dos principais eixos econdmicos
e sem comunicagio direta com o mar e, pela disse-
minagdo de hidroelétricas, o que implica custos
significativamente altos para dar trafegabilidade;
o sistema portudrio é bastante defasado tecnologica-
mente, implicando servigos caros e de baixa produ-

tividade, e com acessos congestionados.

2.1 Infraestrutura logistica para exportagao e

cabotagem

Segundo Fleury (2005), o primeiro aspecto
a ser considerado na andlise da infraestrutura de
exportagdes é a participacao dos diversos modais
no transporte internacional. Além de ser o mais
utilizado, o modal maritimo cresceu nos tltimos
anos, indicando uma tendéncia de aumento de sua
participagido na matriz de transportes da exporta-
¢ao. Segundo o autor, isto aumenta a importancia
de possuir portos eficientes, bem localizados e com
capacidade suficiente para atender as necessida-
des do pais.

O total de movimentagao de cargas nos por-
tos/terminais brasileiros em 2007 foi de 754.716.655
toneladas, segundo dados da Agencia Nacional
de Transporte Aquavidrios (ANTAQ). Este resul-
tado representou um crescimento de 10,9% em
relagcao & movimentagio de cargas nos portos no
ano de 2006, segundo dados da Agéncia (ANTAQ,
2007). A participagido dos terminais de uso pri-
vativo em 2007 foi de 63,1%, enquanto que a
dos portos organizados (publicos) situou-se em

36,9%, tendo sido mantidas, assim, aproximada-

mente, as mesmas participagdes desde o ano de
2003. A maior concentragao de uso dos terminais
decorre da movimenta¢io de granéis, principal-
mente do minério de ferro, petrdleo e derivados
de petréleo, e também de produtos como soja,
bauxita, adubos e fertilizantes, agtcar e farelo de

soja (ANTAQ, 2007).

2.1.1 Os portos

Segundo Porto e Silva (2000, p. 82), os
portos sdo definidos como “fisicamente compos-
tos de um conjunto finito de instalagoes dedicadas
majoritariamente a carga e outras atividades diver-
sas, permitidas pela lei de modernizacao dos por-
tos n°® 8.630/93 em que atuam o setor publico e
privado”.

Os portos respondem por grande parte da
trocas internacionais ou comércio exterior do Bra-
sil, convergindo volumes significativos de carga.
Pelas mudangas observadas no padrao no trans-
porte maritimo e das cargas portudrias, tornou-se
necessdrio desenvolver o parque de instalagoes do
porto para atender as exigéncias do novo padrio
de mercado de carga e aproximar a administragiao
do porto dos niveis de servigos exigidos pelos clien-
tes em operagbes de movimentagio, embarque e/ou
desembarque de cargas. Dentre essas melhorias,
destacam-se novos acessos maritimos e terrestres,
obras de infraestrutura, maiores profundidades,
retrodreas, mao-de-obra qualificada, novos equi-
pamentos de carga e descarga, instalagées apro-
priadas e custos internacionais.

De acordo com Fleury (2005), o Brasil pos-
suia 35 portos em 2004. Estes portos movimen-
tam carga do comércio exterior, dos quais cerca
de metade (18) estdo localizados nas regioes Sul
e Sudeste, e sao responsdveis por cerca de 75% da
movimentagao de cargas. O Estado com o maior
numero de portos que operam o longo curso é o
Espirito Santo, com um total de seis, seguido do
Rio de Janeiro com quatro e de Santa Catarina,
com trés. No que se refere ao volume movimen-
tado nos portos, os trés principais Estados sdo o
Espirito Santo, Sao Paulo, e o Maranhio, nesta

ordem. Com excecao do Rio Grande do Sul, todos
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os Estados da federagio que possuem portos de
longo curso, movimentam majoritariamente cargas

de exportagio.

2.1.1.1 Servigos portudrios

De acordo com Porto e Silva (2000), os ser-
vicos portudrios podem ser diferenciados entre
aqueles prestados A carga e os prestados 2 embarca-
¢ao. Os servigos prestados a carga consistem no
conserto, arrumagio em pdtios, armazéns e silos,
deslocamento para o cais ou do cais para a retrodrea
(transportes horizontal), embarque e desembarque
do navio, arrumacio dentro da embarcacio, confe-
réncia dos volumes movimentados para a embarca-
¢do, consolidacgio e desconsolidacio, liberacio e
pagamentos devido a carga. Dentre os prestados a
embarcac¢io, podem-se citar rebocadores, pratica-
gem, servicos de suprimento, atraca¢io e desatraca-
¢do, conserto, pagamentos devidos ao armador,
abertura, aprofundamento e manutengao das vias
de acesso, dragagem de cais e outros pontos de

atracacio e sinalizacio e balizamento.

2.1.2 Desafios logisticos da exportacao

Segundo Fleury (2005), o0 aumento explo-
sivo das exportagdes no Brasil, no periodo com-
preendido entre 1999 e 2003, teve vdrios impactos
positivos, a0 mesmo tempo em que revelou uma
série de fragilidades logisticas. Dentre os impactos
positivos, pode-se destacar o aumento da partici-
pacao do Brasil nas exportagées mundiais, o cres-
cimento da participaciao das exportagoes no PIB
nacional e o aumento das suas reservas cambiais.
As fragilidades representadas pelas condigoes pre-
cdrias das rodovias, pela baixa eficiéncia e falta de
capacidade das ferrovias, pela desorganizagio e
excesso de burocracia dos portos, tiveram como
resultado o aumento das filas de caminhdes nos
principais portos, longas esperas de navios para a
atracagdo, o nio cumprimento dos prazos de entre-
ga ao exterior, tudo isto resultando no aumento
dos custos e redugao da competitividade dos pro-

dutos brasileiros no exterior.

Segundo Hijiar (2004), vdérios fatores
podem levar o Brasil 2 perda de competitividade no
comércio internacional. De acordo com a autora,
algumas das maiores empresas exportadoras brasi-
leiras indicam que suas principais restrigoes para
aumento do volume exportado estio relaciona-
das aos custos e as incertezas inerentes ao proces-
so de escoamento da produ¢io no Brasil. Por sua
vez, a questdo dos portos tem sido bastante dis-
cutida no pais, pois o sistema portudrio enfrenta
uma série de problemas que prejudicam as expor-
tagoes e a competitividade brasileira no mercado
mundial. Dentre esses problemas, podem ser desta-
cados: a falta de capacidade para atender a deman-
da; a pouca disponibilidade de armazenagem; a
baixa quantidade de pieres; a falta de coordenagao
entre o que é enviado para o porto e o que pode
ser recebido; demora nos procedimentos burocré-
ticos, problemas de calado e falta de dragagem;
dificuldades de acesso aos portos tanto por ferro-
via quanto por rodovia, e as constantes greves de
entidades que, de alguma forma, exercem impactos
negativos sobre os processos de comércio inter-
nacional, reduzindo a eficiéncia no escoamento
das exportagoes brasileiras.

Para Porto e Silva (2000), os portos brasilei-
ros sofrem de uma série de problemas conjunturais
que podem ser definidos como inadequacgio da
exploragio e do gerenciamento dessas instalagoes,
falta e inadequagdo do treinamento de pessoal,
retardamento na implementagdo de novas politi-
cas portudrias, reagdes a privatizagio das ativida-
des portudrias por setores tradicionais, distor¢oes
no uso da mao de obra, baixa capacitagao tecno-
légica para um novo perfil de carga, auséncia na
participagdo dos usudrios no planejamento por-
tudrio, falta de fontes de financiamentos internos
e externos, e tarifa portudria ainda complexa e

pouco competitiva.

3 MARCO TEORICO

Um possivel quadro analitico para avaliar
as diferencas entre os servigos esperados/deseja-
dos e aqueles encontrados no mercado pode ser

encontrado na Teoria dos Custos de Transacgio. Esta
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teoria faz parte do arcabouc¢o da Nova Economia
Institucional, que teve em Coase (1937), o inicio da
constru¢io de um novo paradigma para o estudo
das organizagoes.

A ideia de Economia dos Custos de Transa-
cao — ECT — comecou a tomar forma nos anos 30,
entre desafios econdmicos, no Ambito do direito
e das teorias organizacionais (WILLIAMSON,
1989). Ganhos na troca cederam lugar ao ideal
dos ganhos por meio da organizagao.

Essa linha de investiga¢do do comporta-
mento organizacional das empresas, na visao de
Williamson (1989), aborda conceitualmente a
empresa nao como uma fungio de produgao, tal
como descrita tradicionalmente pelos neocldssicos,
mas como uma “estrutura de governanga’.

O autor sustenta que a “transa¢io” é a uni-
dade bdsica de andlise e insiste que é a determi-
nante da forma de organizagio. A transagio é uma
operac¢do na qual sio negociados direitos de pro-
priedade. Neste sentido, a firma pode ser vista
como “um complexo de contratos”, sendo que a
organiza¢io produtiva pode ser via firma (hierdr-
quica), via mercado ou por formas mistas, a partir
da busca de minimiza¢io dos custos de produc¢io
(neocldssicos) e dos custos de transacio.

Sob esta nova visio, Williamson (1991)
impulsiona uma vertente mais associada ao estu-
do da coordenacgio das firmas integradas vertical-
mente, a partir do conceito de custo de transagio,
que ¢ “o custo de administrar o sistema econd-
mico”, distintos dos custos de produgdo. De outra
forma, podemos entender os custos de transa-
¢do como os custos incorridos pelos individuos
que dependem economicamente dos outros para
obterem os bens e servigos que necessitam para
producio. Siao os custos de adquirir e processar
informacoes relativas a contratos referentes a even-
tos futuros que nao podem ser previstos com cer-
teza; os custos de monitorar o desempenho de
cada parte contratante no periodo especificado;
os custos organizacionais incorridos pelo com-
portamento ineficiente das partes contratantes e
os custos legais associados a puni¢ao de quebras
de regras. Sinteticamente: primeiro, as transagoes
sdo complexos mecanismos de trocas de direitos

de propriedade. Segundo, as transa¢oes tém mul-

tiplas dimensées e envolvem normas formais e
informais. Terceiro, pode-se considerar como
transagoes (objeto de mensuragio de custos) toda
mudanga relacionada ao direito de propriedade
de recursos produtivos tangiveis ou intangiveis
(ZYLBERSZTAJN, 2003).

No caso das operagbes de exportagio,
Lucci e Scare (2005) caracterizaram a ocorréncia
de custos de transagdo em aspectos relacionados a
armazenagem e estocagem do produto, apoio de
centro de servigos, existéncia de esteiras transpor-
tadoras, moegas, balangas, pdtios, guindastes car-
regadores de navios e mio-de-obra especializada,
dentre outros.

A andlise do custo de transa¢io envolve um
exame de custos comparativos de planejar, adap-
tar e monitorar a execugio de tarefas sob estrutu-
ras alternativas de governanga, tendo a transagio
sido tomada como unidade de andlise, nio mais
o preco (WILLIAMSON e MASTEN, 1996).

As transagoes apresentam vdrias caracte-
risticas que podem interferir na relagio entre dois
agentes e nos contratos por elas firmados, segundo
Williamson e Masten (1996). A frequéncia com
que agentes realizam determinadas transagoes é
uma delas, e estd ligada & reputagio de ambas as
partes do contrato, pois pode atribuir um valor
a0 comportamento nio-oportunistico dos agen-
tes. Essa tendéncia permite o rebaixamento dos
custos de preparagio e monitoramento dos con-
tratos. Ou seja, diminui os custos de transagio.
Assim, para um embarcador que utiliza a cabo-
tagem semanalmente e mantém um contrato de
longo prazo com o operador, é possivel para este,
devido a seguranca dada pelo tipo de contrato,
dividir melhor seus custos fixos oferecendo melhor
preco ao embarcador.

Outra caracteristica importante ¢ a incer-
teza, que pode gerar quebra de contrato, seguida
do surgimento de custos transacionais irremedid-
veis. Azevedo (1996) aponta a incerteza como a
terceira dimensao das transacoes, identificando
duas formas de incerteza associadas a transagao.
A primeira ¢ designada de risco. Diz-se que uma
transacao estd associada a risco se existir uma cor-
respondente probabilidade de ocorréncia de um

distarbio associado a uma curva de distribuicao
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previamente reconhecida. A segunda, que corres-
ponde 4 incerteza propriamente dita, corresponde
aos distdrbios que afetam uma transagio, mas que
nao estao associados a uma distribuicao de pro-
babilidade conhecida. A informacgiao assimétrica
é um exemplo deste tipo de incerteza entre os
agentes envolvidos na transagao, que impossibilita
de prever a forma de atuagdo um do outro.

A incerteza, associada a uma transacio, afeta
sobremaneira a eficiéncia das organizagoes. Quanto
maior a incerteza maior a tendéncia a adocao de
formas hierdrquicas de governanca. E de se esperar
que as transagdes coordenadas via mercado venham
acompanhadas por um maior grau de incerteza,
a ndo ser que nio esteja presente a assimetria de
informacio, o que é pouco provivel.

Um outro elemento também bastante rele-
vante para as decisées de governanca das transa-
¢oes seria a especificidade dos ativos. Conforme
Williamson (1991), por especificidade de ativos deve-
se entender o grau no qual o ativo pode ser reem-
pregado em usos alternativos e por usudrios alterna-
tivos sem sacrificio de seu valor. Os navios usados na
cabotagem sdo bastante especificos e podem gerar
graves prejuizos, caso nao tenham embarcadores

suficientes para que eles fagam suas viagens.

3.1 A escolha do modal 4 luz dos custos de tran-

sagao

Teoricamente, o tomador de decisao quan-
to a0 modal de transporte pondera sua decisdo
com base em diversos atributos que compéem
sua funcio utilidade, que deve ser maximizada
(MONTEIRO; MARTINS; RODRIGUES, 2001).
Estes atributos envolvem custos das operagoes,
tempo em trinsito, frequéncia dos servicos, segu-
ranga e demais servicos logisticos, dentre outros
fatores relevantes.

Nesse sentido, é importante ressaltar que
parte dos atributos da escolha do modal que nao
estio diretamente relacionados aos custos finan-
ceiros das operagdes podem ser examinados com
o recurso ao quadro analitico da Nova Teoria Insti-
tucional e dos Custos de Transagio. Quanto ao ser-

vi¢o de cabotagem, esses atributos se traduziriam

em falta de pontualidade na entrega, falta de
regularidade e rapidez, baixo indice de frequéncia
e longo tempo das viagens, pouca flexibilidade de
transporte, excessivas escalas e insuficiente divulga-
¢ao de vantagens de tais servigos maritimos, entre
outros fatores.

Corroborando tal perspectiva, Monteiro,
Martins e Rodrigues (2001) afirmam que os toma-
dores de decisiao quanto ao modal a ser escolhido
para a logistica de cadeias de suprimentos, levam
em considerag¢do alguns critérios especificos, nota-
damente custo, qualidade e custo e por necessi-
dades logisticas especificas. No primeiro caso, os
tomadores de decisio sao embarcadores, tradicio-
nalmente de commodities, e entdo consideram os
custos quase que exclusivamente. No segundo caso,
os tomadores de decisio ponderam e avaliam zrade
offs entre custos e outros critérios de qualidade do
servigo para tomar a decisio. Por exemplo, Danielis,
Marcucci e Rotaris (2005) encontraram tal troca
compensatéria entre gerentes de logistica para os
atributos do transporte, contrapondo prazo,
confiabilidade e seguranca aos custos. Um outro
grupo embarca cargas com altas especificidades,
o que implica haver pouca margem, ou mesmo
nenhuma, para uma andlise de decisiao por qual
modal operar.

As vantagens do transporte de cabotagem
residem principalmente na garantia dos prazos pro-
gramados de entrega, na movimentagio de gran-
des volumes em longas distincias, e como sistema
alimentador de cargas do transporte maritimo
internacional, além de contribuir para a melhoria
do transito nas rodovias e diminuicao dos indices
de poluicao e ruido.

Além disso, os navios de carga tém se aper-
feicoado e passado por progressos tecnolégicos que
tém contribuido para um servigo de pontualidade
cada vez maior. Ademais, como esse é o modal mais
barato, é imprescindivel destacar as vantagens de
um sistema de transporte eficiente e barato, pois
ele contribui para intensificar a competitividade
no mercado, aumentar as economias de escala na
producio e reduzir os precos dos produtos em
geral (BALLOU, 1973).

Observa-se que o0 ambiente em que a cabo-

tagem estd inserida, atualmente, é favordvel ao seu
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desenvolvimento. Assim, a estabilidade econémica
com maior controle da inflagdo, o processo de
modernizagio dos portos, os elevados custos do
transporte rodovidrio, a desconcentragiao econd-
mica e a melhoria nos desequilibrios regionais, o
fortalecimento e expansio de estruturas de arma-
zenagem, cOmo Os Portos secos € os centros de
distribui¢io, e a consolidagdo da imagem do ope-
rador logistico, sao as principais condi¢oes para a
expansio do servico de cabotagem sugerida no
presente trabalho, além do aumento do interesse
das empresas operadoras ou transportadoras
em entender as reais demandas e expectativas do

embarcador.

4 METODOLOGIA

Esta pesquisa visou a aprofundar o conheci-
mento sobre o planejamento da logistica de empre-
sas brasileiras, no contexto das alteracoes recentes
no ambiente institucional, buscando compreender
o papel dos custos de transagiao no escopo de tal
esforco de planejamento. Segundo Sachan e Datta
(2005), a abordagem comportamental para o desen-
volvimento de estudos em problemas logisticos
especificos, como a que foi utilizada na presente
pesquisa, é desejdvel para o avanco e consolidagiao
da pesquisa nesta drea. Apesar de nao ser possivel
a generalizagdo estatistica de resultados de pes-
quisas oriundas de metodologias como o Estudo
de caso, Sachan e Datta (2005) recomendam o
emprego de tal método (bem como de outros,
como a pesquisa-a¢ao), e sugerem que a pesquisa
em logistica pode beneficiar-se da aplicagio de
teorias existentes em outras disciplinas, enfatizando
a necessidade de mais pesquisa comportamental
para complementar as limita¢oes dos métrodos
quantitativos, em geral empregados em estudos
nesse campo do conhecimento.

A pesquisa caracteriza-se por ser descritiva e
qualitativa. Descritiva por buscar descrever as carac-
teristicas de um fen6meno e qualitativa por buscar
elementos que ndo podem ser quantificados, dota-
dos de “significados, motivos, aspira¢des, crengas,
valores e atitudes”, em um espa¢o mais profundo

de relagbes, de processos e de fendmenos que nio

podem ser reduzidos a operacionalizacio de varid-
veis (MINAYO et al., 1999, p. 22-23). O estudo
buscou estabelecer relagoes e/ou associagbes entre
critérios de decisio e a escolha dentre os portos para
exercer a atividade exportadora da empresa estu-
dada, além de descrever caracteristicas do feno-
meno, expondo parte do processo de escolha de
portos para o escoamento da produgio destinada
ao mercado internacional da empresa, nio deixan-
do de assumir um cardter exploratério, 3 medida
que objetivou buscar mais conhecimentos acumu-
lados sobre o assunto tratado (VERGARA, 2005).

O meio utilizado para o desenvolvimento
da pesquisa foi o estudo de caso, que permite,
segundo Gil (1999), o aprofundamento ¢ o deta-
lhamento de uma situagao especifica, sendo apli-
cado a uma ou a poucas unidades de pesquisa. O
estudo envolveu sobretudo o uso de entrevistas
diretas e a pesquisa documental, utilizando docu-
mentos internos da empresa — como manifestos
de transporte, controles financeiros e contdbeis,
contratos e recibos de prestagao de servigos — para
as anilises e sistematizagoes que foram realizadas.

A partir da identificagido dos critérios de
escolha do porto por meio de pesquisa bibliogri-
fica, foi realizada uma investigagio documental
para apurar a relevincia desses critérios para a
empresa e a forma como eles determinam o por-
to de destino para o escoamento da produgio para
o mercado internacional. Os dados coletados
foram, portanto, analisados segundo os critérios
de escolha definidos pela bibliografia, e parte
deles foram processados por meio da constru¢io
de quadros comparativos de custos com transporte

e despesas portudrias e de niveis de servicos.

4.1 Unidade de anidlise

A unidade de andlise do presente estudo res-
tringiu-se a todas as atividades desempenhadas
pela Belgo Bekaert Arames que se referem ao pro-
cesso de exportagio por meio dos portos de Santos
e Rio de Janeiro e andlise prospectiva em relacao
a Sepetiba, as despesas portudrias decorrentes dos
servigos prestados pelos portos, aos niveis de ser-

vigos dos prestadores e aos critérios gerais para a
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escolha do porto para o escoamento da producgio

para o mercado exterior.

4.2 Unidade de observacao

A unidade de observa¢io consistiu dos pro-
fissionais responsdveis por atividades relevantes
relacionadas ao processo de exportacio e aos cri-
térios de escolha do porto, atingindo, sobretudo,
os gestores de processos logisticos na organizagio

estudada e nos portos de destino.

4..3 Técnicas para levantamento dos dados

A entrevista semiestruturada foi utilizada
como ferramenta para coleta de dados. Desta for-
ma, a entrevista teve uma estrutura de eixos tema-
ticos pré-definidos, mas aberta a novas insercoes
que possam surgir no trabalho de campo. A princi-
pal vantagem da utilizagio desta técnica é abertu-
ra da oportunidade de captar outras experiéncias
e aspectos valorados pelo entrevistado com base
no fendmeno estudado, além da possibilidade de
contextualizaciao do fendmeno estudado e as cons-
trugoes sociais existentes (SEIDMAN, 1991).

Foram entrevistados 4 gerentes responsa-
veis diretamente pelas decisoes estratégicas, tdticas
e operacionais relacionadas a exportagao. Além
disso, o presente estudo fez uso de andlise de dados
secunddrios (dados documentais da organizacio),
levantamento bibliogrifico e observagoes, para

fundamentar o tratamento dos dados coletados.

4..4 Técnica de tratamento das informacgées

A técnica de tratamento das informacgoes
privilegiou aspectos qualitativos. Os dados foram
expressos sob forma literal e numérica, permitin-
do tratamento através de andlise de contetido, con-
forme referenciado por Bardin (1977), composto
de trés fases: pré-andlise, exploracio do mate-
rial e tratamento e interpretagio dos resultados.
A partir das respostas obtidas foi realizada uma

andlise qualitativa das informag¢oes com base no

conhecimento sobre critérios na escolha de portos

e logistica.

5 ANALISE E INTERPRETACAO DOS
DADOS

A Belgo Bekaert Arames Ltda. utiliza, atual-
mente, apenas os portos de Santos e do Rio de
Janeiro para exportar seus produtos. Conforme
dados relativos ao ano de 2006 (até o més de
agosto), 81% do volume total das exportagoes foi
realizada pelo porto de Santos e 19% por meio
do porto do Rio de Janeiro. O porto de Sepetiba,
apesar de nio ser utilizado pela empresa, também
foi objeto da avaliagao feita pelos entrevistados.
Estes estavam cientes das caracteristicas de opera-
¢do do porto por conta de informagdes disponi-
veis em relatérios de drea na empresa, anudrios e

dados de conhecimento publico.

5.1 Critérios de escolha do porto

No caso em aprego, embora se trate de esco-
lha do porto para exportagio, tal decisdo tem o cari-
ter de escolha da modalidade. Tal escolha envolve
uma série de critérios de andlise que orientam o
operador logistico a tomar decisées. Empresas,
normalmente, definem sua estratégia logistica de
acordo com mais de dois requisitos. No caso da
empresa estudada foram identificados 14 (quatorze)
critérios de escolha do porto a serem observados,
agrupados em 2 (duas) perspectivas que interfe-
rem na tomada de decisio: custo (andlise prim4-
ria) e niveis de servigos (andlise complementar).

O custo é composto pelo (1) transporte rodo-
vidrio, (2) terminal de cargas, (3) despachante,
(4) fumigacao, (5) despesas portudrias e (6) trans-
porte maritimo. J4 os niveis de servigos sdo com-
postos por (7) atendimento dos prestadores de ser-
vico, (8) op¢des de armadores, (9) linhas e/ou rotas
disponiveis, (10) frequéncia de navios, (11) greves,
(12) infraestrutura portudria, (13) rolagem de car-
gas e (14) cancelamento de escalas.

Embora todos os critérios identificados

sejam relevantes para a escolha do porto, foi reali-
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zado um ranking em ordem decrescente de impor-
tancia desses critérios, em fun¢io da maior ou menor
influéncia destes para o custo (andlise primdria) e
para os niveis de servi¢o (andlise complementar)
sob a perspectiva dos entrevistados. Essas informa-

cbes estio sumarizadas na Tabela 1.

5.1.1 Custos

O frete maritimo é o critério de menor peso
para a abordagem de custo a ser levado em consi-
deragdo no processo de escolha do porto, pois seu
valor independe do porto escolhido e, portanto,
nio exerce grande influéncia na tomada de deci-
sdo da empresa.

O critério de maior peso na estrutura de
custo ¢ o transporte rodovidrio para o porto, pois
¢ o que tem o percentual mais significativo na
composi¢io do custo. O custo com transporte
rodovidrio ¢ seguido das despesas portudrias em
ordem de importincia na influéncia de escolha do
porto. Essas despesas sao relativas & movimenta-
¢ao de cargas no terminal de cargas (capatazia), taxa
antiterrorismo, despesas com pesagem e handling
(manuseio) de contéiner.

Os trés custos seguintes as despesas por-
tudrias sdo referentes aos servicos prestados pelos
fornecedores diretos da BBA: terminal de cargas,
despachante e empresa de fumigacao. Os custos
incorridos com os servigos do terminal de cargas

tém percentual mais significativo na composi¢io

do custo do que os custos com o despachante, que
por sua vez ¢ mais significativo que o custo com a
empresa de fumigacio em termos de valor e em

participa¢io no custo total.

5.1.2 Niveis de servico

Os niveis de servigos parecem determinar
a escolha do porto em detrimento do custo. Tal
questdo foi corroborada pela pesquisa, uma vez
que para o caso da empresa estudada, hd a prio-
rizagdo do porto de Santos, que apesar de ser o
que apresenta os custos mais elevados se compa-
rados aos custos de operagio relativos aos portos
de Sepetiba e do Rio de Janeiro, é aquele que ofe-
rece os melhores niveis de servicos.

O atendimento dos prestadores de servi-
cos ¢ a infraestrutura portudria sao os dois princi-
pais critérios na escolha do porto, pois possuem o
maior peso na avaliagio dos niveis de servigos,
e parte desse valor vem gerado pela agao dos des-
pachantes, das opera¢oes no terminal de cargas e
da empresa de fumigagdo. Esse critério abrange
a qualidade e precisao dos servigos, agilidade, dis-
ponibilidade de funciondrio para atendimento,
o envio periédico de relatérios, flexibilidade, o
tempo para o desempenho de tarefas, eventuais
beneficios e custos adicionais.

Em seguida, é avaliada a infraestrutura por-
tudria, que abrange as varidveis: proximidade do

porto, acesso ao porto, capacidade de armazena-

Tabela 1 — Ranking dos critérios de escolha do porto, segundo agrupamento de atributos.

Custo

Niveis de servico

1° Frete Rodovidrio

2° Despesas Portudrias
3° Terminal de Cargas
4° Despachante

5° Fumigagdo

6° Frete Maritimo

1° Atendimento dos Prestadores de Servigo*
2° Infraestrutura Portudria®*

3° Greves

4° Opgdes de Armadores

5° Frequéncia de Navios

6° Linhas/Rotas Disponiveis

7° Rolagem de Cargas

8° Cancelamento de Escalas

* Avalia a qualidade e precisiao dos servigos, agilidade, disponibilidade de funciondrio para atendimento, envio periédico

de relatérios, flexibilidade, tempo de tarefas, beneficios, custos adicionais. Sdo referenciados aqui como prestadores de

servigo Despachantes / Terminal de Cargas / Empresa de Fumigacao

** Avalia a proximidade do porto, o acesso ao porto, a capacidade de armazenagem, a localizacio do armazém, a
P p p p g ¢

disponibilidade de maquindrio, a disponibilidade de mao-de-obra especializada e o know-how dos prestadores de servicos.
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gem, localiza¢do do armazém, disponibilidade de
maquindrio, disponibilidade de mao-de-obra espe-
cializada e know-how dos prestadores de servigos.

A ocorréncia de greves ¢ o terceiro requisito
a ser avaliado na abordagem de niveis de servico,
abrangendo os mais variados niveis, como greve
da alfaindega, de caminhoneiros, de terminais de
embarque. Tal preocupacgio deriva da razdo sim-
ples de que, muitas vezes, tais paralisacoes acarre-
tam em gerar atrasos na entrega de mercadorias,
incidéncia de custos adicionais pela armazenagem
e manuseio de cargas extras, bem como a outros
inconvenientes ao processo de exportagio, tanto
para o embarcador quanto para o importador.

Os trés primeiros critérios (Atendimento
dos prestadores de servicos logisticos, Infraestru-
tura portudria, e Greves) estdo relacionados 2 insta-
lagao logistica do porto em si, na medida em que
os outros critérios identificados dizem respeito aos
servigos prestados pelo armador. Dentre os outros
critérios de niveis de servico, a opgao de armado-
res antecede aos demais, seguido pela frequéncia
de navios e pelas linhas ou rotas disponiveis, ji que
é arelagiao de armadores disponiveis no porto que
ird determinar esses critérios.

Finalmente, avaliam-se os critérios de rola-
gem de cargas e cancelamento de escalas nessa
ordem de importincia. A rolagem de cargas é resul-
tado de uma série de fatores, dentre eles o préprio
cancelamento de escalas, overbooking (pratica ado-
tada pelos armadores de fazer mais reservas do que
a capacidade e espago de que dispdem), e a inter-

feréncia do mau tempo.

5.2 Andlise comparativa

Uma vez identificados os critérios relevan-
tes na escolha do porto para a exportagio, procu-
rou-se identificar o desempenho dos portos de
Santos e do Rio de Janeiro — ambos j4 explorados
pela empresa — e o de Sepetiba, buscando-se
reconhecer os drivers das escolhas do embarcador
em relagio ao uso dos portos para a exportagio.

Para estabelecer uma comparagao coerente,
foi preciso primeiramente estabelecer um para-

metro de avaliagio do desempenho dos portos nos

critérios identificados, para depois confrontar os
resultados de cada porto e avaliar o desempenho
total de cada um. O parAmetro de avaliagdo esco-
lhido foi o da escala Likert, em que para o desem-
penho de cada porto em determinado critério foi
atribuido um valor entre 1 ¢ 5. O valor 1 pode ser
associado a um desempenho péssimo, o valor 2,
por sua vez, é associado a um desempenho ruim,
3 ¢ associado a um desempenho regular, 4 ¢ asso-
ciado a um desempenho bom e 5, finalmente,
¢ associado a um desempenho étimo. A avalia-
¢do do desempenho de cada critério foi tabulada
para cada abordagem escolhida, custo e niveis
de servico. Uma sintese desses resultados estd

descrita, a seguir.

5.2.1 Custos

Para desempenhar o seu processo de expor-
tacio a BBA recorre a inimeros servigos que
impéem, naturalmente, os seus custos de opera-
¢do. As empresas que prestam esse tipo de servico
para viabilizar a exportagao sao tratadas como for-
necedores pela BBA. Dentre esses prestadores de
servigos destacam-se o terminal de cargas, o despa-
chante e a empresa de fumigacio. Os precos pagos
pelos servigos desses fornecedores normalmente
sdo pré-estabelecidos, negociados e firmados por
meio de contratos ou acordos, mas variam de acordo
com o porto operado.

A avaliacio dos critérios de custos foi tabu-
lada na tabela 2. Nota-se que, para o caso dos por-
tos do Rio de Janeiro e Sepetiba, todos os critérios de
custos para operagdes nesses portos apresentarem
um desempenho melhor ou igual aquele encontrado
para as operagdes no porto de Santos. Os valores
minimo e méximo, atribuidos para o desempenho
em custos de cada porto, bem como a média e a moda
dos mesmos, comprova um melhor desempenho
geral do porto de Sepetiba, seguido pelo porto do
Rio de Janeiro e, por dltimo, pelo porto de Santos.

Com rela¢io ao transporte rodovidrio, os
portos do Rio de Janeiro e de Sepetiba tiveram a
mesma avaliagdo por estarem relativamente equi-
distantes da fibrica da BBA na cidade de Contagem,

Minas Gerais. Para exemplificar, a transportadora

194
|

R. bras. Gest. Neg., S30 Paulo, v. 11, n. 31, p. 183-199, abr./jun. 2009



0 Ambiente Piblico-Privado no Processo de Tomada de Decisdo quanto a Operagdo Portudria no Brasil: um estudo de caso

Tabela 2 — Avaliacdo comparativa dos critérios de escolha do porto segundo parimetros de custo.

. Portos
Critérios

Santos Rio de Janeiro Sepetiba
Transporte Rodovidrio 3 —regular 4 —bom 4 —bom
Despesas Portudrias 2 —ruim 3 — regular 4 —bom
Terminal de Cargas 3 —regular 2 —ruim 3 —regular
Despachante 3 —regular 4 —bom 4 —bom
Fumigacio 4 —bom 4 —bom 4 —bom
Minimo 2 —ruim 2 —ruim 3 —regular
Maéximo 4 —bom 4 —bom 4 —bom
Média 3 —regular 3, 4 — regular/bom 4 —bom
Moda 3 —regular 4 —bom 4 —bom

de cargas rodovidria cumpre um prazo de entrega
de 24 horas para esses portos. Como o porto de
Santos estd mais distante da fdbrica em relagao aos
demais portos estudados, o custo com o transporte
rodovidrio é consequentemente superior, justifican-
do uma avaliagao pior desse critério para o porto
de Santos. Neste caso, o prazo de entrega da mer-
cadoria no porto de Santos passa para 48 horas.

As despesas portudrias sio maiores para o
porto de Santos também, sendo atribuida uma
avaliacdo ruim para esse porto, neste critério, em
comparac¢io aos demais portos. Em seguida, em
termos de despesas portudrias superiores, tem-se
o porto do Rio de Janeiro que teve a avaliagao de
regular, e, finalmente o porto de Sepetiba, que
foi avaliado como bom nesse critério.

Para os custos com o terminal de cargas, os
portos de Santos e Sepetiba foram igualmente avalia-
dos, recebendo a nota 3, equivalente a um desempe-
nho regular. J4 o porto do Rio de Janeiro teve a pior
avaliacao nesse critério, recebendo a nota 2 (ruim).

As despesas com despachante foram equiva-
lentes para os portos do Rio de Janeiro e de Sepetiba,
recebendo a atribui¢io de bom. Jd o porto de Santos
foi novamente pior avaliado em mais este critério
de custo, recebendo a nota de regular.

J4 para os custos com fumigacao todos os
portos receberam a mesma nota (bom), pois esse
valor independe do porto pelo qual serd exporta-
da a mercadoria, tendo um valor estipulado como
0 mesmo para os trés portos estudados. Vale res-
saltar, também, que h4 certa incoeréncia em com-
parar os portos em termos de frete maritimo, uma

vez que nio hd diferenca no valor do frete para

cada porto, por isso a avaliagio do desempenho

foi omitida para esse critério.

5.2.2 Niveis de servico

Uma vez analisados os critérios de custo,
foram avaliados os critérios relacionados aos niveis
de servigo associados A escolha de cada porto.
Diferentemente da abordagem de custo, o porto
de Santos foi indiscutivelmente o melhor avaliado
nesta abordagem, apresentando melhor ou igual
desempenho em todos os critérios avaliados em rela-
¢a0 aos demais portos analisados. Os valores mini-
mo e madximo atribuidos para os desempenhos de
cada porto, bem como a média e a moda dos mes-
mos comprova um melhor desempenho geral do
porto de Santos, seguido pelo porto do Rio de
Janeiro e, por tltimo, pelo porto de Sepetiba, o que
pode ser verificado pela observaciao da Tabela 3.

Com relagdo ao atendimento dos presta-
dores de servicos, o porto de Santos foi o mais
bem avaliado, recebendo nota 4, por apresentar
as empresas que prestam servigos com maior qua-
lidade e precisiao, e que enviam relatérios com
maior periodicidade. Em seguida, em termos de
melhor avaliacdo nesse critério, vem o porto do
Rio de Janeiro, que foi avaliado como regular.
Sepetiba, por sua vez, foi o porto mais mal avalia-
do nesse critério, por ser um porto relativamente
Nnovo, em que OS SErvigos estao ainda sendo orga-
nizados, uma vez que os ofertantes aguardam mani-
festagbes mais firmes de interesses dos embarcado-

res e armadores, principalmente no que diz res-
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Tabela 3 — Avaliacdo comparativa dos critérios de escolha do porto segundo parimetros de niveis de servico.

g Portos
Critérios

Santos Rio de Janeiro Sepetiba
Atendimento 4 —bom 3 — regular 2 —ruim
Infraestrutura Portuaria 4 —bom 3 —regular 2 — ruim
Greves 4 —bom 1 — péssimo 2 —ruim
Opcodes de Armadores 5 — 6timo 3 —regular 3 —regular
Frequéncia de Navios 5 — 6timo 4 —bom 3 —regular
Linhas/Rotas Disponiveis 5 — 6timo 4 —bom 3 —regular
Rolagem de Cargas 3 —regular 3 —regular 2 — ruim
Cancelamento de Escalas 4 —bom 3 —regular 2 —ruim
Minimo 3 —regular 1 — péssimo 2 —ruim
Miximo 5 — 6timo 4 —bom 3 —regular
Média 4, 3 — bom/6timo 3 —regular 2, 4 — ruim/regular
Moda 4 —bom 3 —regular 2 —ruim

peito a servigos mais especializados. Além do mais,
o fato de nao operar neste porto, embora de caracte-
risticas operacionais potencialmente excepcionais
segundo avaliages do mercado, faz com que a BBA
nio tenha as melhores condi¢coes de comparacao
dos niveis de atendimento com seus efetivos pres-
tadores de servicos em Santos e no Rio de Janeiro.

Quanto 2 infraestrutura portudria, a avalia-
¢iao do desempenho de cada porto, neste critério,
apresentou o mesmo comportamento observado
no caso do atendimento dos prestadores de servigos
logisticos, em que Santos foi avaliado como bom,
Rio de Janeiro recebeu o critério regular e Sepetiba
foi avaliado como ruim. Mesmo que o porto de
Santos seja o mais distante da fidbrica da BBA, ¢
aquele que apresenta as melhores vias de acesso ao
porto, os maiores volumes de carga movimentados,
a maior disponibilidade de mao-de-obra especializa-
da e o melhor £now-how dos prestadores de servicos.

No que diz respeito a greves, o porto do
Rio de Janeiro foi indiscutivelmente o pior con-
ceituado em relagiao aos demais. Isso se deve, em
grande parte, pela falta de alternativas apresenta-
das pelo porto aos exportadores nessas circuns-
tAncias. Sepetiba também foi mal avaliado nesse
critério, recebendo o conceito ruim. Apenas San-
tos foi bem avaliado, recebendo o conceito bom,
por ser um porto que tem um procedimento
padrio nestes casos, possibilitando a liberagio de
mercadoria.

O porto de Santos é também o que apre-

senta a melhor op¢ao de armadores, aspecto fun-

damental no processo de escolha, pois representa
avia de acesso ao mercado internacional. Jd os por-
tos do Rio de Janeiro e de Sepetiba foram avalia-
dos com o mesmo conceito de regular, pois ambos
compartilham opg¢des similares de armadores.

Em fun¢io da maior opgio de armadores,
o porto de Santos também conta tanto com a
melhor frequéncia de navios como a maior dis-
ponibilidade de linhas e rotas maritimas, critérios
avaliados como 6timo. Em seguida, tem-se o porto
do Rio de Janeiro, avaliado com conceito bom para
ambos os critérios, e o porto de Sepetiba, avalia-
do com conceito regular, também em ambos os
critérios por ser um porto ainda com menor movi-
mentagao de cargas em relagio aos demais.

A incidéncia de rolagem de cargas teve desem-
penho igual para os portos de Santos e do Rio
de Janeiro, sendo avaliados como regular. J4 o
porto de Sepetiba recebeu o conceito ruim para o
desempenho nesse critério. Finalmente, a incidén-
cia de cancelamento de escalas teve bom desem-
penho no porto de Santos, significando que ¢
o porto que menos sofre com esse tal tipo de res-
trigao. O porto do Rio de Janeiro, por sua vez,
foi avaliado como regular e o porto de Sepetiba
como ruim, por terem cancelamentos frequen-
tes, tendo muitas vezes que recorrerem ao porto
de Santos para cumprir os compromissos de
exportagdo. E por serem a udltima escala dos
navios exportadores na costa brasileira, os efeitos
do cancelamento de escala de navios sio mais

negativos para esses pOl’tOS.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Este artigo avaliou a relagio pablico-privada
na tomada de decisdo empresarial sobre o porto
para exportagdo, apresentando o caso da Belgo
Bekaert Arames — BBA, empresa fabricante de
arames e derivados e maior exportadora brasileira
de tais produtos, com ampla atuagio e lideranga
nos mercados nacional e internacional. Em sintese,
a pesquisa demonstra que esta relacao publico-
privada formata um ambiente pouco adequado ao
inconteste acirramento da competi¢io no cend-
rio global, para praticamente todos os produtos e
para praticamente todos os mercados internacio-
nais. Destacadamente, no caso investigado, os para-
metros bdsicos em torno dos quais se formam os
atributos, custos e nivel de servico, sio afetados
negativamente por esta relagio.

Por um lado, o ambiente institucional do
Brasil, no que se refere as operagbes portudrias,
impoe severos custos de transagio. Apesar dos esfor-
¢os da chamada Lei de Modernizacao dos Portos
(BRASIL, 1993), ainda é bastante baixa a credibili-
dade em operar nos portos brasileiros. Por outro
lado, ainda persistem fortes barreiras 4 prestacao
de servigo de forma mais competitiva, ou a0 menos
com alguma contestabilidade, tais como a movi-
mentagio interna no porto, armazéns, terminais e
também os servicos da mao-de-obra sindicalizada.

Neste caso, os custos de transagio tornam-
se extremamente relevantes relativamente aos cus-
tos eminentemente financeiros. Tal fato é evidente
na andlise comparativa da preferéncia pelos portos.
Percebeu-se que em relagio aos custos, os portos
do Rio de Janeiro e de Sepetiba apresentam condi-
¢bes mais favordveis em relagio ao porto de Santos,
que por sua vez, estd mais bem conceituado em rela-
¢do aos niveis de servico. Isso demonstra que os
critérios de niveis de servigos poderio exercer, de
fato, maior influéncia no processo de escolha do
porto do que, propriamente, os critérios de custo.

O porto de Santos tem melhor vantagem
comparativa em termos de infraestrutura. Além
disso, Santos conta com maior capacidade de arma-
zenagem, de vias de acesso e de disponibilidade
de mao-de-obra especializada, por ser o porto que

movimenta o maior volume de cargas dentre os

portos estudados, mesmo que esteja em desvanta-
gem em termos de proximidade a fibrica da BBA.

Quando comparados ao porto de Santos, os
portos do Rio de Janeiro e de Sepetiba ainda apre-
sentam restrigbes importantes no tocante a oferta
de armadores. H4 determinados armadores — que
realizam rotas chave para a BBA — que atracam no
porto de Santos e que atendem aos maiores compra-
dores da empresa, como no caso dos EUA e do
extremo Oriente, mas nio atracam no porto do
Rio de Janeiro ou no porto de Sepetiba. Ou seja,
apesar de ambos os portos de Santos e do Rio de
Janeiro apresentarem as mesmas opg¢oes de linhas e
rotas disponiveis, eles apresentam diferentes fre-
qiiéncias de atracagdo de navio em fung¢io da gama
de armadores disponiveis. Como as opgoes de arma-
dores em Santos sao superiores as do porto do Rio
de Janeiro, por exemplo, a frequéncia de navios
também ¢ maior em Santos. J4 o porto de Sepetiba
deixa de oferecer determinadas rotas, tornando sua
opgao muitas vezes desvantajosa para o exportador.

A rolagem de cargas e o cancelamento de
escalas sao aspectos inerentes as operagoes de todos
os portos analisados, mas hd uma diferenciagio
na maneira de contornar a situagido adotada por
cada porto. Santos sofre menos cancelamento de
escalas do que os portos do Rio de Janeiro e de
Sepetiba, pois como os navios exportadores sobem
a costa brasileira no sentido sul-norte, os portos
do Rio de Janeiro e de Sepetiba sao mais suscepti-
veis ao cancelamento de escalas por estarem geo-
graficamente posicionados acima da localizacio
do porto de Santos.

Embora sejam altos os custos de transagio
dentre as alternativas portudrias pesquisadas, a
freqiiéncia dos navios e as facilidades de servigos
complementares e burocriticos implicam custos
relativos maiores de nao operar em Santos. Embora
tal preferéncia possa ser compreendida pela necessi-
dade técnica de concentragio de cargas, o que ¢é
uma tendéncia mundial, hd que se contextualizar
ainfraestrutura jd sobrecarregada deste porto. Ou
seja, é necessdrio um plano de respostas rdpidas
aos estrangulamentos j4 identificados e de planeja-
mento para capacitar o porto para responder mais
prontamente as necessidades de seus clientes, pois

os custos de transagao, assim como os financeiros,
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estdo significativamente superiores a benchmarking
internacionais, implicando importantes perdas de
competitividade das empresas localizadas no Brasil
e que atuam no comércio exterior.

Vale ressaltar que o presente estudo limitou-
se a analisar apenas parte do processo de exporta-
¢ao, concentrando-se nos processos de armazena-
gem e embarque da mercadoria, o que representa
apenas uma parcela da distribuic¢ao fisica interna-
cional. O processo como um todo, consistiria num
conjunto de elementos intervenientes no percur-
so de um produto entre o mercado produtor e o
consumidor, através de uma gestao dos fatores de
distribuicido, dos quais o transporte representa
apenas um deles, desconsiderando o processo até
o destino final da mercadoria e as legislagcdes que
regulamentam o comércio internacional, devendo-
se aprofundar a andlise da exportagio, abordando

todos esses elementos.
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