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RESUMO

O presente trabalho apresenta um estudo comparativo entre o Porto do Rio Grande e o Porto de
Itapod para as exportacdes de autopecas produzidas no estado do Rio Grande do Sul. Para o seu
desenvolvimento, primeiramente conduziu-se uma pesquisa bibliografica que buscou
identificar os conceitos de porto e suas dimensdes. Apos isso, fez-se necessario estudar o
conceito de porto como sistema e as principais variaveis associadas ao nivel de servico
logistico-portuério. Considerando essas variaveis, foi realizada uma pesquisa quantitativa para
analisar comparativamente os portos do Rio Grande e de Itapoa pela 6tica de empresas de
exportacdo de autopecas e agentes de cargas, despachantes aduaneiros e assessorias em
comércio exterior que prestam servicos para essas empresas. Os dados coletados foram
analisados através de procedimentos de estatistica descritiva e analise de regressdo multipla.
Por meio dessa andlise, foi possivel identificar que os critérios custos portuarios e eficiéncia
portudria sdo os que possuem significancia estatistica e que o Porto do Rio Grande possui
desempenho inferior comparativamente ao Porto de Itapoa nesses dois critérios.

Palavras-chave: Autopecas. Exportacdo. Nivel de Servico Logistico-Portuario. Porto do Rio
Grande. Porto de Itapoa.



ABSTRACT

The present work presents a comparative study between the Port of Rio Grande and the Port of
Itapoa for exports of auto parts produced in the state of Rio Grande do Sul. For its development,
a bibliographic research was first conducted that sought to identify the concepts of port and its
dimensions. After that, it was necessary to study the concept of port as a system and the main
variables associated with the level of logistic-port service. Considering these variables, a
quantitative research was conducted to comparatively analyze the ports of Rio Grande and
Itapoa from the perspective of auto parts export companies and cargo agents, customs brokers
and foreign trade advisors who provide services to these companies. The collected data were
analyzed Through this analysis, it was possible to identify that the criteria port costs and port
efficiency are those that are statistically significant and that the port of Rio Grande has inferior
performance compared to the port of Itapoa in these two criteria.

Keywords: Auto parts. Export. Logistics-Port Service Level. Rio Grande Port. Itapoa Port.
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1 INTRODUGCAO

A crescente internacionalizacdo das economias mundiais e a composi¢cdo de um
mercado mais globalizado é um processo irreversivel ao qual empresas que queiram ampliar
seus negocios terdo que se adequar (VIEIRA, 2003). Essas modificacdes aceleradas da
globalizacdo impactam, claramente, o cotidiano das companhias, passando a exigir maior
capacidade de compreenséo, adaptabilidade e planejamento nas organizacgdes (BALLOU, 1993;
KOBAYASHI, 2000).

Segundo Keedi (2011), a ampliacdo da globalizacdo e da internacionalizacdo requer
das nacGes um melhor desempenho no escoamento de sua producéo. E, para esse escoamento,
o setor de transportes exerce, dentro do comércio internacional, uma atuagdo fundamental. Os
diferentes modais de transporte, atrelados a diversos outros fatores como armazenagem,
movimentacao, tempo, qualidade e preco, podem significar o sucesso ou ndo do funcionamento
do comércio internacional.

O sistema logistico é essencial tanto para as empresas quanto para o desenvolvimento
da economia e principalmente do pais. Isso faz com que cada vez mais, empresas que trabalham
nesse setor se preocupem com a infraestrutura disponivel (COLATIVE; KONISHI, 2015).
Nesse sentido, Ballou (1993) alega que um sistema de transporte melhorado auxilia a aumentar
a competicdo no mercado, garantir a economia de escala na producdo e, com isso, reduzir 0s
precos das mercadorias.

O modal maritimo tem se destacado no decorrer da histria como importante sistema
de deslocamento e movimentacdo de mercadorias entre as na¢6es. O Brasil, pais que possuli
uma vasta costa maritima, possibilita ao modal um importante papel estratégico para essa
integracdo (CNT, 2017).

Segundo Monié e Vidal (2006), os portos sdo fundamentais para o avango do comercio
exterior e também para o sistema de transporte maritimo. Além disso, 0s servi¢os portuarios
sd0 essenciais para a economia de um pais. A eficiéncia e a dinamica de um porto nao se limitam
unicamente as instalac6es e a capacidade dos navios, mas também impactam os seus arredores.
Em funcdo disso, um porto ndo pode ser analisado apenas do ponto de vista técnico e
operacional. Ele nfo é apenas um corredor, mas sim uma ferramenta de servico (MONIE;
VIDAL, 2006).
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A regido Sul do Brasil, por exemplo, tem percebido importante evolucdo de
investimento no setor portudrio. Somente no estado de Santa Catarina estdo em operagéo cinco
portos: Itapod, S&o Francisco do Sul, Navegantes, Itajai e Imbituba. Ainda ha Paranagud,
localizado no estado do Parana, e o porto de Rio Grande, no estado do Rio Grande do Sul
(PORTOGENTE, 2016).

Foi no ano de 2011 que o porto de Itapoa recebeu o primeiro navio. Premiado como
uma das 50 empresas mais inovadoras da regido Sul do pais, tem se destacado e focado no
aperfeicoamento da area portudria. Alcancou em 2017 a marca de 3 milhdes de teus
movimentados (PORTO ITAPOA, 2019). Opera com cargas que tém como origem e destino os
estados de Santa Catarina, Rio Grande do Sul, Parana, S&o Paulo, Rio de Janeiro, Espirito Santo,
Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e Paraguai (PORTO ITAPOA, 2018).

O Porto do Rio Grande possui forte atuacdo no extremo sul do Brasil e esta entre 0s
mais importantes portos do continente americano em produtividade, oferecendo servigos ageis
e de qualidade (PORTO DO RIO GRANDE). Atua principalmente nos estados do Rio Grande
do Sul e Santa Catarina, e também em algumas regifes de paises vizinhos como o Uruguai, 0
sul do Paraguai e o norte da Argentina, segundo a Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuaria
Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (EMBRAPA). Frente a isso, percebe-se 0
quanto ambos os portos sdo importantes e fundamentais para o desenvolvimento do comércio
internacional brasileiro. Sendo opg¢des tanto para as exportacdes quanto para a importacoes de
mercadorias produzidas pelas empresas galchas.

O setor automotivo possui um papel significativo na participacdo da estrutura
industrial mundial. O setor de autopecas simboliza uma cadeia setorial fundamental para o
complexo automotivo. Informacgdes do Ministério da Economia Industria, Comércio Exterior e
Servicos (MDIC, 2016) indicam que as empresas fabricantes de autopecas do Brasil associadas
ao Sindicato Nacional da Industria de Componentes para Veiculos Automotores
(SINDIPECAS) estdo localizadas em dez estados. Ao todo sdo 590 empresas, com faturamento
de US$ 18,1 bilhdes, gerando 162,2 mil empregos.

Segundo pesquisa realizada pelo Sindicato Nacional da Industria de Componentes para
Veiculos Automotores (SINDIPECAS, 2019), o resultado 2017-2018 trouxe um saldo otimista
em relacdo ao periodo 2014-2016. Os resultados foram relevantes em toda a cadeia, em especial
para 0 mercado da exportacéo, que teve um aumento de 26,5%. De acordo com dados do Sebrae

(2015), o Rio Grande do Sul é um estado atuante no segmento de exportagdo de autopecgas, com
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representatividade de 5,4% em relacdo pais. O Estado vem se desenvolvendo e se destacando
nesse segmento.

Visto que a exportacdo deste setor no estado do Rio Grande do Sul vem tendo um
crescimento significativo e também diante do contexto apresentado, o presente estudo tem
como tema de pesquisa a analise comparativa entre o Porto do Rio Grande e o Porto de Itapoa,
identificando a melhor alternativa logistica para a exportacéo de autopecas fabricadas no Estado

do Rio Grande do Sul, de acordo com a percepc¢do dos usuarios.

1.1 DELIMITACAO DO TEMA E PROBLEMA DE PESQUISA

Segundo Zeferino (2016), os portos da regido Sul do Brasil estabelecem-se como
importantes estruturas no fluxo da producdo nacional. No estado de Santa Catarina estdo
presentes os Portos de Imbituba, Navegantes, Itajai, Sdo Francisco do Sul e Itapoa. Ja no estado
do Parand, esté localizado o Porto de Paranagua e no estado do Rio Grande do Sul o Porto do
Rio Grande. Através da industrializacdo que os estados alcangaram, os portos situam-se como
pilares da logistica de suprimentos e distribuicdo, e sdo indispensaveis para o desenvolvimento
ndo somente dessa regido, mas do pais como um todo (ZEFERINO, 2016).

O Porto do Rio Grande esta localizado na cidade de Rio Grande, no litoral sul do estado
do Rio Grande do Sul. E um porto de propriedade pulblica, possuindo destaque na
movimentacdo de contéineres e boa estrutura de acostagem. Atuando no mercado nacional e
internacional, é considerado um porto com bom desempenho em suas operacGes portuérias,
segundo o Laboratdrio de Transportes e Logistica da Universidade Federal de Santa Catarina
(LABTRANS, 2013).

O Porto de Itapod, de propriedade privada, atualmente atua com cargas que tém como
origem e destino os estados de Santa Catarina, Rio Grande do Sul, Parana, Sdo Paulo, Rio de
Janeiro, Espirito Santo, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e Paraguai. Atento a necessidade
nacional da infraestrutura portuaria agil e operativa, tem investido na ampliacéo da capacidade
de movimentacdo, gerando mais de 300 empregos. Possui localizagdo estratégica por estar
situado proximo a grandes empreendimentos e esta localizado entre as regides mais produtivas
do Brasil (PORTO ITAPOA, 2018).

O Governo Federal, segundo o Ministério da Economia, possui medidas para melhorar

0 ambiente de negdcios e possibilitar que o mercado automotivo amplie sua produtividade no
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pais. Investimentos para aumento da produtividade, ampliagdo de mercados e carga tributéria
sdo temas das conferéncias no que diz respeito a industria automotiva (MDIC, 2019).

A Lei n° 13.755, de 10/12/2018, estabelece requisitos para a comercializacdo de
veiculo no Brasil. Nela, esta instituido o Programa Rota 2030 - Mobilidade e Logistica, que
dispde sobre o regime tributério de autopecas. Esse programa tem o proposito de sustentar o
desenvolvimento tecnolédgico, a competitividade, a inovacgdo, eficiéncia e qualidade de
automoveis, de caminhdes, de dnibus, de chassis com motor e de autopecas. O objetivo, entéo,
é o0 de desenvolver o setor automotivo, estimulando o setor de autopecas.

Segundo levantamento do Sindipecas (2019), entidade que reline os fabricantes do
setor de autopecas no Brasil, o faturamento dos fabricantes de autopegas em 2017 cresceu
22,1% sobre o ano anterior. Em comparacdo, no ano de 2018 o setor cresceu 18,8% no
acumulado de janeiro a novembro de 2018. O estado do Rio Grande do Sul no setor de
autopecas € bem diversificado. A maior empresa de autopecas da regido esta localizada na
cidade de Novo Hamburgo (PAIANO, 2016). Conforme comentado anteriormente, o Estado,
segundo dados do Sebrae (2015), tem representatividade de 5,4% em relacdo ao pais na
exportacdo de autopegas.

Levando em consideracdo o contexto apresentado, esta pesquisa tem como intuito
responder a seguinte questdo: qual a melhor alternativa logistica para a exportacéo de autopecas
gauchas (Porto do Rio Grande ou Porto de Itapod)?

1.2 OBJETIVOS

A seguir, sdo apresentados os objetivos geral e especificos da presente pesquisa.

1.2.1 Objetivo Geral

O objetivo geral deste trabalho é analisar comparativamente os portos de Rio Grande

e Itapoa pela Otica dos usuarios, identificando a melhor alternativa logistica para 0 embarque

de autopecas fabricadas no Estado do Rio Grande do Sul.
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1.2.2 Objetivos Especificos

Visando atingir o objetivo geral do trabalho, foram estabelecidos os seguintes
objetivos especificos:

a) identificar na literatura os critérios mais importantes para a escolha portuaria;

b) fazer uma avaliacdo da percepcdo dos usuarios em relacdo a esses critérios nos
Portos de Rio Grande e Itapoa;

c) identificar o porto mais atrativo para a exportacdo de autopecas produzidas no
Estado do Rio Grande do Sul.

1.3 JUSTIFICATIVA

Sabe-se que o transporte, levando em consideracao tudo o que envolve, representa uma
parte expressiva do custo logistico, pois influencia na competitividade dos produtos vendidos,
fazendo com que as operacdes de comércio internacional se tornem viadveis ou até mesmo
inviaveis. No Brasil, ao mesmo tempo em que a logistica representa cerca de 60% do custo total
de um produto, a distribuicao fisica (transporte) é encarregada por 51%. Os restantes 9% sdo 0s
gastos com atividades de gestdo de estoques e gerenciamento do fluxo de informacdes
(VIEIRA, 2003).

Inevitavelmente, todos os setores econdmicos estardo dependentes, de forma mais ou
menos direta, da funcionalidade e eficiéncia obtidas pelo setor de transportes (FERREIRA,
2013). Dentro desse setor, o transporte aquaviario € responsavel pela maior parte do volume do
comércio mundial. O modal maritimo é o mais utilizado no transporte de cargas do comércio
internacional, pois permite transportar diferentes tipos de cargas em grandes quantidades
(FERREIRA, 2013).

Para Ballou (1993), na definicdo da estratégia de transporte, deve-se levar em
consideracdo, além do custo, o nivel de servico logistico, que é a qualidade com que o fluxo de
bens e servigos é gerenciado. O nivel de servico pode considerar também o desempenho
entregue pelos fornecedores aos seus clientes no atendimento de suas demandas e esta
diretamente associado aos custos de prover o servico e ao planejamento da movimentacdo de
bens e servicos (BALLOU, 1993). Controlar o nivel de servico é fundamental, pois tem
influéncia na receita e nos custos logisticos (BALLOU, 1993). Portanto, é um elemento chave

na concepcdo e implementacgdo de estratégias logisticas.
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Empresas de grande porte estdo atentas ao produto oferecido e, principalmente, a
maneira como é oferecido, pois, quando ndo existe nivel de servigo entre comprador e
fornecedor, ou este € muito ruim, pouca ou nenhuma venda é gerada (BALLOU, 1993). O setor
de autopecas brasileiro é formado por empresas localizadas em 19 estados do pais, sendo 0s
principais: Sdo Paulo, Minas Gerais, Rio Grande do Sul, Parané e Santa Catarina. Os cinco
principais paises que mais demandam as exportaces no setor de autopecas sdo Argentina,
Estados Unidos, México, Paises Baixos e Alemanha, o que revela a importancia do modal
maritimo (PAIANO, 2016).

Nesse contexto, é importante para as empresas, despachantes aduaneiros, agentes de
carga e assessorias de comércio internacional analisarem e avaliarem diferentes alternativas
logisticas para a exportacao desse tipo de produto. Parte dessa analise diz respeito a escolha do
porto de embarque nas operacfes de exportacdo. Frente a isso, 0 presente trabalho justifica-se
por auxiliar na definicdo da melhor alternativa logistica para a exportacdo de autopecas
fabricadas no Estado do Rio Grande do Sul, identificando os critérios mais importantes para a
escolha portuéria por parte dos exportadores desse setor, comparando os portos do Rio Grande
e de Itapoa nesses critérios e identificando a alternativa mais atrativa para o embarque desse

tipo de produto ao mercado externo.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Neste capitulo serd apresentado o referencial tedrico que dard suporte ao
desenvolvimento deste trabalho. Primeiramente sdo abordados os principais conceitos de porto
e suas dimensdes. Em seguida séo apresentados 0s conceitos e principais aspectos relativos ao
nivel de servico logistico. E por fim, os atributos do nivel de servico logistico, ou seja, 0s

critérios de escolha portuéria.

2.1 PORTOS: PRINCIPAIS CONCEITOS

Segundo Vieira (2003), define-se porto como um recinto de terra e &gua que possuli
instalacGes e maquinarios que permitem o acolhimento de navios, sua carga e descarga; a
armazenagem de mercadorias; a troca de modal (maritimo-terrestre e vice-versa) e 0
desenvolvimento de atividades comerciais ligadas ao transporte. J& Lacerda (2005) conceitua
porto como um composto de terminais estabelecidos uns proximos aos outros, que operam com
uma estrutura comum (vias de acesso rodoviario, ferroviario e canal de acesso maritimo). De
acordo com Porto e Silva (2000), os portos sdo fisicamente compostos de um conjunto de
instalagdes dedicadas principalmente a carga e outras atividades diversas permitidas pela Lei
12.815/2013 (Nova Lei dos Portos). Neles atuam o setor publico e o setor privado. Os portos
respondem por grande parte das trocas comerciais no comércio internacional e por eles passam
substanciais volumes de carga (PORTO; SILVA, 2000).

Segundo Porto e Teixeira (2001), o porto é o local apropriado para a movimentacao
de cargas e possibilita a interacdo e a integracao entre 0s modais de transporte e seus USUarios.
Monié e Vidal (2006) ressaltam que as atividades de um porto ndo se limitam apenas as suas
instalacOes fisicas ou capacidade de recebimento e expedicéo de carga, devendo ser levadas em
consideracdo as atividades ao seu redor. Dessa maneira, percebe-se que 0s portos ndo devem
ser considerados apenas como uma ferramenta para o desenvolvimento de atividades técnicas
ou operacionais, mas sim como facilitadores do comércio e indutores de desenvolvimento.

Os portos sdo constituidos por diversos niveis de atividades, devendo ser capazes de
auxiliar na reducéo dos custos logisticos (MAZZA; ROBELS, 2004). No decorrer dos anos, 0s
portos se desenvolveram, deixando de serem simples pontos de troca de modal de cargas para
se tornarem centros de servigos preparados para agregar valor as mercadorias (RODRIGUES,

2014). Dessa forma, os portos ndo podem ser vistos de modo isolado, mas sim como um
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conjunto complexo de fungdes que possuem integragdo com a vida da comunidade local e com
os atores a ele relacionados (AKABANE; GONCALVES; SILVA, 2008). Portanto os portos se

estabelecem como componentes estratégicos para o comércio e o desenvolvimento.

2.1.1 Principais dimensdes dos portos

Bussinger (1998) indica que os portos podem ser considerados em trés dimensdes: i)
como elos das cadeias logistico-portudrias, acrescentando as ligacdes ente diferentes origens e
destinos, sendo utilizado os modais maritimos ou terrestres, focando nas cargas movimentadas;
i) como elementos que atuam no desenvolvimento econdmico do local onde estéo inseridos,
conduzindo um fluxo de mercadorias que afetam os custos e valores dos produtos; e iii) como
entes fisicos, porque possuem infraestruturas e instalagdes proprias a partir das quais as
atividades sdo efetuadas e dividem espago com outros ambientes, sejam eles naturais ou
urbanos. Para melhor entendimento das dimensdes e seus respectivos focos, apresenta-se a

seguir o Quadro 1.

Quadro 1 - Principais dimens@es dos portos

Dimenséo Elo da Cadeia Logistica Agente Econémico Ente Fisico

Foco de analise Carga Mercadoria Instalac6es

Fonte: Bussinger (1998).

Atualmente, é possivel identificar também outras dimensdes relevantes dos portos.
Segundo Valois (2009) os portos maritimos brasileiros ainda ndo alcancaram o patamar
apropriado de gestdo ambiental, por falta de recursos, erros na implantacdo de ferramentas e
falta de melhorias. Kitzmann e Asmus (2006) afirmam que, de maneira gradativa, a conservagédo
do meio ambiente vem sendo utilizada como fator de vantagem competitiva sustentavel e
também tem superado a logica de que essa preocupacéo era apenas um custo adicional.

Tratando-se dos impactos sociais Chaud e Rodrigues (2006), caracterizam como um
conjunto de metas sociais associadas a melhoria da qualidade de vida da populacéo,
fundamentada em indicadores estabelecidos. Os autores ainda observam que, incorporando
politicas e préaticas de responsabilidade social, sdo adquiridos beneficios para a regido, porque
guando se constata a relacdo de integracdo porto-cidade, que compreende o desenvolvimento
social e a geracdo de empregos, o local onde o porto esta situado tem efeitos vantajosos
(CHAUD; RODRIGUES, 2006). Por outro lado, segundo Almeida (2011), a falta de um
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gerenciamento apropriado das relagdes porto-cidade pode resultar em problemas sociais como
doencas sexualmente transmissiveis, prostituicdo, miséria e crescimento do narcotrafico em

torno do porto.

2.1.2 Porto como sistema

O transporte maritimo movimenta diversos tipos de mercadorias entre os portos. Para
melhor compreender o porto como um sistema, deve-se primeiramente identificar os seus
principais atores. Esses atores podem ser classificados em trés grupos, de acordo com as suas
atividades no processo logistico-portudrio: i) atividades maritimas; ii) atividades portuérias; e

iii) atividades terrestres. O Quadro 2 apresenta estes atores.

Quadro 2 - Principais atores da comunidade portuéria

Mar Porto Terra
Companhias Maritimas SEP Freight Forwarders
Agentes Maritimos Autoridades Portudrias Despachantes Aduaneiros
Consolidadores de Carga Terminais de Contéineres Exportadores e Importadores
(NVOCCs)

Fonte: Vieira (2013).

O armador ou companhia maritima sdo as empresas responsaveis por realizar o
transporte maritimo. Realizam o transporte de cargas de um porto para outro, operando navios
e rotas existentes no comércio internacional (AC CAMPOS IMPORTACAO E
EXPORTACAO LTDA, 2018). Os agentes maritimos sdo os representantes dos armadores e
estabelecem a relacdo entre este e 0 usuario. J& os Non-Vessel Operating Commom Carrier
(NVOCC) sdo companhias que operam no transporte maritimo, porém sem navios, focando na
consolidacdo de cargas fracionadas de varios embarcadores (KEEDI; MENDONCA, 2000).
Para Keedi e Mendonca (2000), os terminais de contéineres sdo locais onde ha armazenagem e
movimentacdo de carga conteinerizada.

Segundo o Portal Unico Siscomex, a Secretaria Nacional de Portos e Transportes
Aquaviarios - SEP é o orgdo responsavel pela formulacdo de politicas além de gerenciar e
inspecionar politicas para o desenvolvimento e auxilio do setor de portos e de instalagdes
portudrias. Promove a execucao e a avaliagdo de medidas, programas e projetos de apoio ao
desenvolvimento da infraestrutura e da superestrutura aquaviaria dos portos e das instalacdes

portuarias.
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As autoridades portuérias sdo organizagdes responsaveis pela organizacao dos portos,
e podem atuar como um agente publico ou privado. Além de exercerem fungdes com a operacao
de cargas, € devido as autoridades portuarias fazer a gestdo e o controle da area portuaria e da
infraestrutura, sempre visando a seguranca ambiental. Possuem competéncias para a criacéo e
implementacdo de novas normas necessarias para o desenvolvimento e atividades dos portos
(CONSTANTE, 2016).

Os freight forwarders sdo também conhecidos como transitarios ou agentes de carga.
Os servicos que disponibilizam compreendem desde a contratacdo do frete internacional e
nacional juntamente as agéncias maritimas, companhias aéreas e demais transportadores quanto
ao carregamento, consolidacdo, manuseio, armazenagem, embalagem ou distribuicdo das
mercadorias. Esses agentes realizam também atividades complementares como desembaracgo
aduaneiro, contratacdo de seguros e emissdo de certificados, conforme destaca o Sindicato das
Empresas de Seguros e Resseguros (SINDSEGSP, 2017).

Segundo a Associacdo Brasileira de Consultoria e Assessoria em Comércio Exterior
(ABRACOMEX, 2018), o despachante aduaneiro é um profissional responsavel pelos
procedimentos legais e administrativos que visam a entrada (importacéo) e a saida (exportacéo)
de mercadorias do pais. Esse profissional representa os importadores e exportadores perante 0s
6rgdos governamentais e demais intervenientes do comércio internacional, como a Receita
Federal, empresas de logistica, bancos e portos. Dentre suas responsabilidades, estdo a anélise
de documentos, o registro de operacdes no Siscomex, a conferéncia de mercadorias e questdes
fiscais, cambiais, logisticas e aduaneiras (ABRACOMEX, 2018). A Figura 1 apresenta as

principais conexdes entre os atores apresentados, tanto na exportacdo quanto na importacéo.



Figura 1 - Relacg&o entre os atores de comunidade logistica-portuaria
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Fonte: Vieira (2013).

Segundo Vieira (2013), a cadeia logistico-portuaria é composta pelo conjunto de atores
que tém suas funcdes ligadas ao porto e sua gestdo deve ter como foco o alinhamento e a
coordenacao desses atores e a¢cdes por eles executadas, com o objetivo de aumentar a eficiéncia
e a eficacia dos fluxos logisticos e competitividade dos portos. As cadeias logistico-portuarias
podem ser analisadas mediante dois enfoques: i) através da Gtica territorial, onde é avaliado o
seu impacto no desenvolvimento do ambiente em que estdo inseridas, sendo ponderados
aspectos como organizacao da atividade econdmica e também a densidade da concentracao
territorial; e ii) através da 6tica funcional em que sdo avaliadas as atividades desenvolvidas e a
insercdo do porto em redes globais de transporte maritimo.

Sutrisnowati, Bae e Song (2015) salientam que as operacGes logisticas portuérias
envolvem muitas decisfes para cada processo envolvido. Por exemplo, o posicionamento de
um contéiner em um navio é definido de acordo com seu tamanho, tipo da carga, destino, entre
outros fatores que, em seu conjunto, trazem mais complexidade ao processo. Vieira (2003)
ainda ressalta que, além dos servicos portuarios tradicionais, relativos a transferéncia modal das
mercadorias, 0s portos podem ainda fornecer outros servigos adicionais, como Servigos
industriais (relacionados com a carga, com 0 navio ou com veiculos terrestres) e ambientais;
servicos administrativos e comerciais, e também servicos de logistica e distribuicdo
(armazenagem, servicgos de informacao).

Seguindo o mesmo raciocinio, Curcino (2007) destaca que 0s servigos portudrios

exigem uma performance operacional, pois 0 porto precisa atender aos navios e aos USUarios
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nas operacOes de carga e descarga de forma que ndo ultrapasse o tempo maximo de permanéncia
do navio e que o trabalho mantenha a seguranca e a eficiéncia. Novaes e Vieira (1996), por fim,
destacam que 0s portos organizados sao equipados de instalacdes, pessoas e equipamentos que

estdo a disposicao dos usuarios, necessitando serem atendidos com eficiéncia e uniformidade.

2.2 NIVEL DE SERVICO LOGISTICO-PORTUARIO

Para Christopher (1997), conforme as mudancas no perfil dos consumidores em
relacdo as suas percepg¢des sobre as diferencas técnicas entre 0s produtos concorrentes, vem
expandindo cada vez mais a necessidade de diferenciais através do valor agregado aos
produtos/servicos. O autor ainda complementa que o principal papel de qualquer sistema
logistico se resume em atender as necessidades dos clientes. Portanto o diferencial alcancado
por uma organizacao esta relacionado com o nivel de servico que é fornecido ao cliente, pois o
consumidor é quem define se o produto ou o servico serd aceito no mercado e como isso 0
satisfaz (CHRISTOPHER, 1997).

E possivel constatar na literatura os principais critérios de escolha portuéria sob o
ponto de vista dos armadores e dos usuarios (importadores, exportadores e agentes de carga).
Pela visdo dos armadores, destacam-se fatores como localizagdo do porto e distancia em relacéo
as principais rotas de navegacao; potencial gerador de carga; capacidade para receber navios
com grande porte; eficiéncia nas operacdes de carga e descarga; tempos de espera e tarifas
portuarias. Ja pela ética dos usuarios, pontuam-se fatores como frequéncia de navios; tempo de
transito maritimo, fretes maritimos, custos portuérios, fretes terrestres até o porto ou do porto
ao local de destino (VIEIRA et al. 2013).

2.2.1 Atributos nivel de servico logistico: critérios escolha portuaria

O processo da escolha portuaria pode ser percebido de diversas maneiras. As decisdes
relacionadas ao transporte das mercadorias estdo ligadas ao desempenho logistico e se
relacionam com as decisdes gerenciais e microecondmicas das empresas. Os transportes
deixaram de serem vistos apenas como “demanda derivada” e passaram a ser elementos
importantes das decisfes empresariais. Assim, torna-se clara a importancia da escolha portuaria
em operacOes de importacdo e de exportacdo dada a representatividade do modal maritimo no
comeércio internacional (THOMAZ E SERRA; MARTINS; BRONZO, 2009).
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Mazza e Robles (2004) ressaltam que a escolha portuaria em paises que possuem
grande territério e uma quantidade expressiva de portos distribuidos ao longo de seu litoral,
como é o caso do Brasil, envolve uma analise do cenario em que a operacao portuaria esta
envolvida, sendo ponderados os aspectos como o0s servicos oferecidos pelos terminais
portuérios, analisando se as instalacfes e equipamentos para movimentacao e armazenagem da
carga sdo adequadas e satisfatorias, se 0s custos inerentes aos servicos prestados sdo atrativos
e impactam na operacdo e, principalmente, se a operacdo € eficiente e responde as expectativas
do contratante dos servicos.

Malchow e Kanafani (2004) ainda apontam que o pressuposto fundamental da escolha
portuéria é de que um embarcador, ao definir o transportador para a sua carga, escolhe de
maneira implicita o porto para a movimentacdo da mesma. S&o as particularidades do servico
oferecido pelo armador que muitas vezes influenciam o processo da escolha. Assim sendo, a
preferéncia do embarcador por um porto tende a ser influenciada pela escolha de um armador
que ofereca um servico atraves desse porto. O Quadro 3 ilustra como Chou (2007) expde 0s

principais critérios de escolha portuaria e em seguida os divide em subcritérios.

Quadro 3 - Critérios de escolha portuéria
Critérios Subcritérios
Proximo com a &rea de importacdo e exportagio;
Localizacdo do porto | Proximo de um porto feeder;

Proximo das principais rotas de navegacao.
Quantidade de importagdes e exportacdes;
Quantidade de contéineres de transbordo;
Frequéncia de navios.

Disposicao de infraestrutura;

Instalacdes e equipamentos portuarios;

Economia no entorno
do porto (hinterland)

Infraestrutura fisica do

porto
Ligagdo intermodal.

Competéncia na movimentacdo de contéineres;
Duracédo do tempo de atracacéo;
Eficiéncia do terminal;

Eficiéncia do porto

Eficiéncia nos servi¢os aduaneiros.
Taxas portudrias;

Custos .
Valor de frete intermodal.

Sistema de informacéo;
CondicGes extras Zonas de livre comércio;

Planos de desenvolvimento do porto.

Fonte: Chou (2007).

Segundo Porto e Silva (2000), para uma empresa ser competente no comércio

internacional, além da qualidade, é necessario dispor de precos competitivos. Os servicos
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portudrios sdo cobrados, parte deles, através de tarifas publicas, na forma de taxas portuarias.
Os demais séo precos privados (PORTO; SILVA, 2000).

De acordo com a Lei n° 12.815 de 05/06/2013, os portos devem adotar estruturas
tarifarias adequadas aos sistemas operacionais. Portanto, é devido a administracéo de cada porto
coordenar e fixar as tarifas portuarias. Segundo Ferreira e Campos Neto (2011), entre os
principais custos que incidem sobre os usuarios dos portos publicos nacionais, estdo os de
acostagem, carga, descarga, baldeacdo e movimentacdo dos produtos do cais aos armazéns
(2011).

Seguindo a mesma linha, Porto e Silva (2000) destacam que 0s custos portuarios
podem ser divididos em duas espécies: i) os de natureza publica; e ii) os de natureza privada.
Os custos publicos estdo inseridos nas tabelas tarifarias e tratam especificamente de servicos da
infraestrutura maritima, acostagem de embarcacdes e infraestrutura terrestre. Ja os custos de
natureza privada normalmente estdo relacionados com operaces de movimentacao,
armazenagem de cargas realizadas por operadores portuarios e outros tipos de servi¢cos como
praticagem e rebocadores (PORTO; SILVA, 2000).
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3 METODO

Nesta secdo é apresentado o método de pesquisa utilizado no presente estudo.
Primeiramente é apresentada a caracterizacdo da pesquisa e, a seguir, sdo relatados os

procedimentos de coleta e analise de dados.

3.1 CARACTERIZACAO DA PESQUISA

A pesquisa cientifica caracteriza-se como um estudo organizado que tem o objetivo de
descobrir respostas para questdes utilizando o método cientifico, onde se parte de um problema
gue ainda ndo possui resposta e se busca uma solucdo através de uma investigacdo
(PRADANOV; FREITAS, 2013). Segundo Richardson (2017), o método de pesquisa expressa
a escolha de procedimentos sistematicos para a descri¢cdo e explicacdo de fenémenos. Para Gil
(2002), é necessario informar a natureza da pesquisa a ser desenvolvida, pois ela podera ser de
carater exploratoria, descritiva ou explicativa.

Para atingir os objetivos propostos neste estudo, foi aplicada uma pesquisa quantitativa
de carater descritivo. Michel (2005) aponta que a pesquisa quantitativa pode ser definida como
um método de pesquisa que tem o objetivo de quantificar e analisar o nimero de respostas por
meio de técnicas predeterminadas. Segundo Pradanov e Freitas (2013), na pesquisa quantitativa
descritiva os dados analisados ndo permitem interferéncia do pesquisador, pois este apenas

observa, registra, analisa, classifica e interpreta os dados coletados.

3.2 PROCEDIMENTOS DE COLETA E ANALISE DE DADOS

A coleta de dados deste trabalho foi efetivada por meio de uma survey que consiste na
busca de informacdes por meio de questionarios (MALHOTRA et al., 2005; SAMARA, 2002).
O questionario é um instrumento de coleta de informacao que auxilia na comparagéo dos dados
e, consequentemente, na obtencdo das respostas. Malhotra (2010) ainda aponta que a pesquisa
do tipo survey pode ser conduzida pessoalmente, via telefone ou questionarios enviados
eletronicamente. No caso deste trabalho os dados foram coletados por e-mail sendo utilizada a
plataforma online Google Forms.

O questionario proposto para este estudo tomou como base os critérios de escolha

portuarias identificadas por Chou (2007), que identificou seis critérios divididos em dezoito
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subcritérios de escolha portuéria (Quadro 3). No presente estudo, no entanto, foi necessario
adaptar dois desses critérios.

Um desses critérios foi a economia no entorno do porto (hinterland), o qual se
subdivide em trés subcritérios: quantidade de importacGes e exportacdes; quantidade de
contéineres de transbordo e frequéncia de navios. Os dois primeiros subcritérios estdo
relacionados com escolha portuéria por parte de armadores e, por esse motivo, ndo foram
considerados no presente estudo. Sendo assim, foi considerada somente a frequéncia de navios,
gue € um elemento-chave da escolha portudria por parte de exportadores.

O outro critério que sofreu adaptacdes foi o ultimo mencionado por Chou (2007),
denominado ‘Extras’. Esse fator se subdivide em trés subcritérios: zonas de livre comércio;
planos de desenvolvimento do porto e sistemas de informacdes. O primeiro subcritério ndo se
aplica porque ndo ha zonas desse tipo préximas a Rio Grande e Itapoa. E o segundo néo foi
considerado porque normalmente os exportadores ndo tém acesso a informagoes referentes ao
desenvolvimento futuro dos portos, ainda mais se tratando de terminais privados, como é o caso
do Tecon Rio Grande e do Porto de Itapoa. Portanto, no questionario utilizado para a coleta dos
dados desta pesquisa, foi considerado apenas o sistema de informac&o dos portos. Frente a isso,
0 questionario considerou os seguintes critérios de escolha portuaria: custos portuérios,
localizacdo geografica, frequéncia de navios, infraestrutura fisica do porto, eficiéncia portuaria,
sistema de informagdes finalizando-se com o desempenho geral.

Para a coleta dos dados da pesquisa em questdo, o publico-alvo foi composto por
empresas gue atuam no segmento de exportacdo de autopecas, e assessorias de comércio
internacional, despachantes e agentes de carga que trabalham com clientes desse mesmo setor.
Para fins de validacdo do contetdo do questionario, 0 mesmo foi compartilhado com uma
amostra de trés empresas, que realizaram um pré-teste a fim de avaliar e apontar possiveis
ajustes no instrumento.

Apos a coleta de dados, os mesmos foram analisados mediante procedimentos de
estatistica descritiva e analise de regressao linear multipla. Na anélise de regresséo, a variavel
dependente foi a avaliacdo geral do Porto do Rio Grande em relacdo ao Porto de Itapoa,
enguanto as variaveis independentes foram os critérios de escolha portuaria definidos neste

estudo.
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4 RESULTADOS

Neste capitulo sdo apresentados os resultados da pesquisa. Primeiramente, é
apresentada a caracterizagcdo da amostra, seguida das estatisticas descritivas das percepg¢des dos
respondentes em relagdo ao desempenho geral do Porto do Rio Grande, comparativamente ao
Porto de Itapoa, e da andlise do impacto dos diferentes critérios de escolha portuaria na

avaliacdo geral dos respondentes.

41 CARACTERIZACAO DA AMOSTRA

O objetivo das trés primeiras perguntas do questionario foi identificar o perfil dos
respondentes da pesquisa. Ja as cinco questdes subsequentes objetivaram analisar o perfil das
empresas as quais os respondentes estavam vinculados. E as trés questdes seguintes tiveram
como objetivo identificar o principal porto de embarque utilizado pelas empresas nas
exportacBes e o grau de conhecimento dos respondentes em relacdo ao Porto do Rio Grande e
ao Porto de Itapoa.

Com a coleta de dados, foi obtido um total de 78 questionarios. Desses 78
questionarios, 48 foram considerados invalidos: dois por respondentes que declararam possuir
conhecimento ‘baixo’ ou ‘muito baixo’ do Porto do Rio Grande; ¢ 46 de respondentes com
conhecimento ‘baixo’ ou ‘muito baixo’ do Porto de Itapod. Apds a exclusdo dos questionarios
invalidos, chegou-se a um total de 30 questionarios.

A primeira questdo do questionario analisou o grau de escolaridade dos respondentes.
Nota-se que 80% da amostra possui ensino superior completo ou pds-graduacao. O Grafico 1

ilustra estes dados.
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Grafico 1 — Grau de escolaridade

m Ensino Superior
Completo

m P6s-Graduagdo Lato
Sensu (Especializacdo
ou MBA)

m Ensino Superior
Incompleto

Fonte: Elaborado pela autora (2019).

A préxima questdo buscou analisar o nivel hierarquico dos respondentes nas empresas.
Observa-se que 57% (17 respondentes) possuem o cargo de suporte e analise e 43% (13

respondentes) possuem cargos comercias e de gestdo. O Gréfico 2 ilustra estes dados.

Gréfico 2 — Nivel hierarquico

m Suporte/Andlise
m Comercial/Gestao

Fonte: Elaborado pela autora (2019).

A questdo seguinte buscou apresentar o departamento de atuacdo dos respondentes
para assim verificar o nivel de atuacao e interagdo dos mesmos com o tema da pesquisa. Nota-
se que 57% (17 respondentes) trabalham na area de comércio internacional, 27% (oito
respondentes) trabalham na area comercial/logistica e 3% (um respondente) atua como
despachante aduaneiro. Ou seja, 87% dos respondentes possuem interacdo direta com o tema
estudado. Os restantes 13% (quatro respondentes), embora classificados em outros setores das
empresas, também apresentaram envolvimento com a tema pesquisado. O Gréfico 3 ilustra

esses resultados.



30

Grafico 3 — Departamento de atuacao

m Comercial/Logistica
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Fonte: Elaborado pela autora (2019).

A préxima questdo teve o objetivo de apresentar a localizagdo das empresas. A maioria
situa-se na cidade de Caxias do Sul (RS), representando 57% (17 respondentes), seguida por
Porto Alegre (RS) com 33% (10 respondentes). As demais localidades com um ndmero menos
expressivo estdo classificadas em Outras, pois representam 10% da pesquisa (trés
respondentes). O Grafico 4 ilustra estes dados.

Gréfico 4 - Localizacdo

m Caxias do Sul
m Porto Alegre
= Outras

Fonte: Elaborado pela autora (2019).

A questdo seguinte evidenciou que 80% da amostra (24 empresas) efetuam processos de
exportacdo ha mais de 10 anos; 13% (quatro empresas) possuem experiéncia de 5 a 10 anos; e
7% (duas empresas) efetuam processos de exportacdo de 3 a 5 anos. Isso demonstra que as
empresas ja possuem experiéncia com o tema em estudo. O Grafico 5 ilustra o perfil exportador
das empresas.
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Gréafico 5 - Experiéncia das empresas com exportacao

= Mais de 10 anos
m De 5a10 anos
m De 3 a5 anos

Fonte: Elaborado pela autora (2019).

A questdo seguinte teve o objetivo de identificar os tipos de cargas exportadas (FCL ou
LCL). Observou-se a utilizagdo das duas modalidades, com predominancia de embarques FCL.

Os resultados sao apresentados no Grafico 6.

Gréafico 6 - Tipo de carga exportada

m Tanto FCL quanto LCL
® Principalmente FCL

= Principalmente LCL

Fonte: Elaborado pela autora (2019).

A proxima questdo analisou o numero anual de exportacdes realizadas pelas empresas
anualmente. Observa-se que 84% das empresas realizam pelo menos 50 processos de
exportacao por ano, o que evidencia um significativo envolvimento com esse tipo de atividade.
O Gréfico 7 ilustra esses resultados.
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Grafico 7 - Numero anual de processos de exportacdo
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Fonte: Elaborado pela autora (2019).

A questdo seguinte teve o objetivo de analisar o nivel de conhecimento dos respondentes
em relacdo ao Porto do Rio Grande. Nessa questdo, foi utilizada a seguinte escala: Muito Baixo,
Baixo, Intermediario, Alto e Muito Alto. Observa-se que 87% dos respondentes possuem
conhecimento alto ou muito alto em relagéo a esse porto, enquanto 13% possuem conhecimento

intermediario. O Grafico 8 ilustra esses dados.

Gréfico 8 - Grau de conhecimento em relacdo ao Porto do Rio Grande

m Alto
® Muito alto
® Intermediario

Fonte: Elaborado pela autora (2019).

A questdo seguinte teve o objetivo de analisar o nivel de conhecimento dos
respondentes em relagcdo ao Porto de Itapoa. Foi utilizada a mesma escala aplicada na questéo
anterior. Observa-se que 87% possuem conhecimento intermediario desse porto e apenas 13%
(quatro respondentes) possuem conhecimento alto. Ressalta-se, no entanto, que nenhum
respondente da amostra considerada valida declarou possuir conhecimento baixo ou muito
baixo desse porto. O Grafico 9 ilustra os resultados obtidos.
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Grafico 9 - Grau de conhecimento em relacdo ao Porto de Itapoa

m Alto

® Intermediario

Fonte: Elaborado pela autora (2019).

4.2 PERCEPCAO DOS RESPONDENTES EM RELACAO AO DESEMPENHO DO
PORTO DO RIO GRANDE COMPARATIVAMENTE AO PORTO DE ITAPOA

As prdoximas sete questdes foram desenvolvidas com o intuito de analisar a percepcao
dos respondentes em relacdo ao desempenho do Porto do Rio Grande comparativamente ao
Porto de Itapod. Para tanto, foram considerados seis critérios de escolha portuéria identificados
na revisdo da literatura conduzida nesta pesquisa, bem como desempenho geral (GER)
percebido pelos respondentes. Os critérios foram codificados da seguinte forma: i) custos
portuarios (CPO); ii) localizacdo geogréafica (LOC); iii) frequéncia de navios (FRQ); iv)
infraestrutura fisica do porto (IFF); v) eficiéncia portuaria (EFI); vi) sistema de informacéo
(INF); e vii) desempenho geral (GER). Tomando-se como base o Porto do Rio Grande, que é 0
mais utilizado por exportadores do Rio Grande do Sul, foi utilizada a seguinte escala: 1. Muito
pior do que Itapoé; 2. Pior do que Itapog; 3. Igual a Itapod; 4. Melhor do que Itapod; 5. Muito
melhor do que Itapoa. Os resultados séo apresentados na Tabela 1.

Tabela 1 - Performance do Porto do Rio Grande em comparacao ao Porto de Itapoa

(continua)
Variaveis Média Desvio padrao
CPO 2,566 0,9352
LOC 3,233 0,8976
FRQ 3,133 1,008
IFF 3 0,8304
EFI 2,633 0,8087
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(concluséo)
INF 34 0,855
GER 3,033 0,9278
Fonte: Elaborado pela autora (2019).

Nota-se na Tabela 1 que os critérios LOC, FRQ e INF apresentam médias superiores a
avaliacdo geral (GER), o que indica um desempenho do Porto do Rio Grande superior ao porto
de Itapoa nesses fatores. Por outro lado, as variaveis CPO e EFI apresentaram medias abaixo
da avaliacéo geral, indicando oportunidades de melhoria a serem consideradas pela gestdo do
porto. A variavel IFF, por sua vez, apresentou média muito préxima da avaliacdo geral.

Em termos gerais, considerando a escala utilizada (de 1 a 5), ndo se observa muita
diferenca entre os portos. Isso pode ser evidenciado nas médias obtidas nos diferentes critérios,
as quais variaram de 2,6 (CPO) a 3,4 (INF). Cabe salientar, ainda, que a avaliacdo geral se
situou proxima ao ponto central da escala, evidenciando igualdade entre 0s mesmos.

4.3 ANALISE DE REGRESSAO MULTIPLA

A andlise de regressdo multipla foi utilizada com o intuito de verificar a relevancia de
cada critério na avaliacdo geral do Porto do Rio Grande quando comparado ao Porto de Itapoa
feita pelos respondentes. Para tanto, a avaliacdo geral do porto (GER) foi considerada como a
variavel dependente e os seis critérios de escolha portuaria (CPO, LOC, FRQ, IFF, EFI e INF)
como variaveis independentes. Os resultados obtidos sdo apresentados na Tabela 2.

Tabela 2 - Resultados da analise de regressdo mdultipla

R multiplo 0,747904318
R-Quadrado 0,559360868
R-quadrado ajustado 0,526720933
Erro padréo 0,638322173
Observagdes 30

Fonte: Elaborado pela autora (2019).

Através da regressao, percebe-se um modelo capaz de explicar 55,93% da variacdo das
avaliagdes do Porto do Rio Grande em relacdo ao Porto de Itapod, de acordo com o R-Quadrado
(Tabela 2). No modelo obtido, dois critérios apresentaram significancia estatistica a pelo menos
99%: i) custos portuarios (CPO); e ii) eficiéncia portuaria (EFI), conforme se observa nos

valores-p apresentados na Tabela 3.
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Tabela 3 - Significancia das variaveis

Variaveis Coeficientes Valor-P
Intersecao 0,503225806 0,270905
CPO 0,376129032 0,010485
EFI 0,594193548 0,000837

Fonte: Elaborado pela autora (2019).

Em relacdo a influéncia de cada uma dessas duas varidveis na avaliacdo geral, nota-se
que a variavel com impacto é a eficiéncia portuaria, conforme os coeficientes da regressao
(Tabela 3). De qualquer modo, ambas as varidveis possuem uma relacdo significante com a
avaliacdo geral (GER), variavel dependente deste estudo.
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5 CONCLUSOES

O presente estudo teve como objetivo analisar comparativamente o Porto do Rio Grande
em relacdo ao Porto de Itapod de acordo com a percep¢do das empresas exportadoras de
autopecas, agentes de cargas, despachantes aduaneiros e assessorias de comércio internacional
localizados no Estado do Rio Grande do Sul. A partir do referencial tedrico do presente trabalho,
identificaram-se os principais critérios de escolha portuaria utilizados na escolha de um porto
Apbs a identificacdo desses critérios, dois deles tiveram que ser adaptados porque o primeiro
(Economia no Entorno do Porto (hinterland) dividido em quantidade de
importacBes/exportacdes e quantidade de contéineres de transbordo) esté relacionado com a
escolha portuaria por parte de armadores; ja o segundo (Extras dividido em zonas de livre
comeércio e planos de desenvolvimento do porto) porque ambos o0s portos ndo estdo localizados
préximos de zonas de livre comércio e também em funcao dos exportadores normalmente néo
terem acesso a informagdes referentes ao desenvolvimento futuro dos portos.

Por meio da analise de regressdo mdaltipla foi possivel identificar dois critérios
portuarios capazes de explicar 55,9% da avaliacdo geral feita pelos respondentes, conforme
coeficiente R2. Esses coeficientes, que apresentaram significancia estatistica de pelo menos
99%, foram os custos portuarios e a eficiéncia portuaria. Nota-se que nestes critérios o Porto de
Itapoa apresenta melhor desempenho comparativamente ao Porto do Rio Grande, segundo a
percepcao dos usuarios.

Através da percepcado dos respondentes, verificou-se que esses critérios sao criticos para
o0 Porto do Rio Grande, uma vez que o seu terminal de contéineres apresentou desempenho
inferior ao do Porto de Itapoa nesses critérios. Ja nas demais variaveis consideradas no estudo
(localizacdo geogréafica; frequéncia de navios; infraestrutura fisica do porto; e sistema de
informacédo) o Porto do Rio Grande apresentou desempenho igual ou superior ao do Porto de
Itapoa. No entanto, essas outras variaveis ndo apresentaram significancia estatistica, o que
sugere que o Porto do Rio Grande reavalie seu posicionamento nos critérios custo e eficiéncia
portuaria, ainda que, em termos gerais, seu desempenho geral seja equivalente ao do porto de

Itapoa.
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5.1 IMPLICACOES GERENCIAIS

A escolha portuaria é importante para as empresas, pois € um dos elementos-chave dos
processos de exportacdo, o qual impacta tanto nos tempos quanto nos custos desse processo.
Por meio deste estudo, que analisou a percepcao dos usuérios em relacdo ao desempenho do
Porto do Rio Grande comparativamente ao do Porto de Itapod, percebe-se que 58,97% dos
respondentes ndo possuem um conhecimento avancado sobre esse segundo porto. Isso se
justifica pelo fato de 0 mesmo estar localizado em outro Estado e ser menos usado nas operagcoes
de exportacdo de empresas galchas.

O presente estudo permite que ambos 0s portos estudados, ao analisarem os resultados,
possam estudar oportunidades e pontos de melhoria nos servigos oferecidos aos seus USUArios.
No que diz respeito as empresas, as mesmas podem usufruir deste estudo para analisar a melhor
alternativa portuaria para o embarque de suas exportagdes e também para aprimorar a ideia de

que a analise para escolha de um porto é uma ferramenta essencial e estratégica.

5.2 LIMITACOES DO ESTUDO E SUGESTOES PARA PESQUISAS FUTURAS

Apesar de suas contribuicdes, o presente estudo possui algumas limitacdes que devem
ser levadas em consideracdo. A primeira delas diz respeito a limitacdo do conhecimento dos
respondentes em relacdo aos portos estudados, principalmente o Porto de Itapoa. Essa limitacéo
foi minimizada por meio do refinamento da amostra, sendo considerados invalidos todos os
questionarios em que os respondentes informaram possuir conhecimento muito baixo ou baixo
dos portos de Rio Grande e/ou Itapoa.

Outra limitacdo refere-se a heterogeneidade da amostra, uma vez que foram incluidos
entre os respondentes, além de empresas exportadoras, despachantes aduaneiros, assessorias de
comércio internacional e agentes de carga. Apesar dessas empresas trabalharem para os
embarcadores, sendo contratados para tratar de assuntos logisticos e burocraticos da exportacéo,
pode ndo haver alinhamento entre tais prestadores de servigos e 0s seus contratantes.

A terceira limitagdo refere-se ao nivel hierarquico dos respondentes. A amostra foi
composta em sua maior parte por individuos que ocupam cargos de anélise e suporte nas
empresas e que talvez ndo sejam os responsaveis pela escolha portuéria.

Frente a essas limitacGes, recomenda-se que, em estudos futuros, seja analisado o nivel

hierdrquico dos respondentes para confirmar quem realmente toma a decisdo de escolha do



38

porto de embarque nas exportacoes e seja verificado previamente o grau de conhecimento dos
respondentes em relacdo aos portos estudados. Sugere-se, também, que sejam feitos estudos
separados para diferentes tipos de respondentes, tais como exportadores, agentes de cargas, e
despachantes aduaneiros, verificando a existéncia ou ndo de diferencas de percepcdes entre
esses grupos e reduzindo a heterogeneidade da amostra.

Além disso, sugere-se que seja realizado um levantamento aprofundado em relacéo aos
custos portuarios de cada um dos portos separadamente e que também seja realizada uma
analise referente a eficiéncia portuaria para verificar se os resultados decorrentes da percepcao
dos respondentes encontram-se alinhados a realidade dos portos estudados. Outro ponto a
destacar como sugestdo de pesquisas futuras é que o presente estudo seja aplicado a outros
Estados e portos do pais, sendo possivel assim identificar variaces nos critérios de escolha

portuaria e no desempenho de portos de diferentes regides.
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APENDICE A - QUESTIONARIO DA PESQUISA

Ola! Meu nome é Suelen Borsato e este questionario faz parte de uma pesquisa no
ambito do Curso de Comercio Internacional da Universidade de Caxias do Sul (UCS), orientada
pelo professor Dr. Guilherme Bergmann Borges Vieira. Esta pesquisa tem como objetivo fazer
uma andlise comparativa entre o Porto do Rio Grande e o Porto de Itapoa para a exportacao de
autopecas fabricadas no estado do Rio Grande do Sul. Ndo serdo divulgados os homes dos

respondentes e das empresas participantes da amostra.

1) Qual seu grau de escolaridade?

( ) Ensino Fundamental

( ) Ensino Médio

( ) Ensino Superior Incompleto

( ) Ensino Superior Completo

( ) P6s-Graduacdo Lato Sensu (Especializacdo ou MBA)

( ) P6s-Graduacéo Stricto Sensu (Mestrado ou Doutorado)

2) Qual o seu nivel hierarquico na empresa?
( ) Assistente

( ) Analista

( ) Supervisor

( ) Coordenador

( ) Gerente

( ) Diretor

( ) Outro:

3) Em qual departamento da empresa vocé atua?

4) Em qual cidade sua empresa esta localizada?

5) A empresa em que vocé trabalha exporta?
() Sim
() Néao
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6) Ha quanto tempo a empresa exporta?
() Menos de 1 ano

() De 1a3anos

() De 3 a5 anos

() De5a10 anos

() Mais de 10 anos

7) A sua empresa exporta cargas consolidadas (LCL) ou completas (FCL)?
() Somente FCL

() Principalmente FCL

() Tanto FCL quanto LCL

() Principalmente LCL

() Somente LCL

8) Qual o nimero anual de processos de exportacdo de sua empresa?
() Até 10

()Del1a20

()De21a50

() De51a100

() Mais de 100

9) Qual o principal porto de embarque utilizado por sua empresa nas operacdes de
Exportacao?

() Rio Grande

() Navegantes

() ltapoa

() Paranagua

() Santos

() Outro:

10) Qual o seu grau de conhecimento em relacéo ao Porto do Rio Grande?
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( ) Muito Baixo
( ) Baixo

( ) Intermediario
() Alto

( ) Muito Alto

11) Qual o seu grau de conhecimento em relacdo ao Porto de Itapoa?
( ) Muito Baixo

( ) Baixo

( ) Intermediério

() Alto

( ) Muito Alto

12) Indique a sua percepcdo sobre o desempenho do Porto do Rio Grande em relagdo ao Porto
de Itapoa no que se refere aos custos portuarios:

() Muito pior do que Itapoa

( ) Pior do que Itapoa

( ) lgual a Itapoa

( ) Melhor do que Itapoa

() Muito melhor do que Itapoa

13) Indique a sua percepcdo sobre o desempenho do Porto do Rio Grande em relagdo ao Porto
de Itapoa no que se refere a localizacdo geografica:

( ) Muito pior do que Itapoa

( ) Pior do que Itapoa

( ) Igual a Itapoa

( ) Melhor do que Itapoa

( ) Muito melhor do que Itapoa

14) Indique a sua percepcdo sobre o desempenho do Porto do Rio Grande em relagdo ao Porto
de Itapoa no que se refere a frequéncia de navios:

( ) Muito pior do que Itapoa

( ) Pior do que Itapoa
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( ) lgual a Itapoa
( ) Melhor do que Itapoa

( ) Muito melhor do que Itapoa

15) Indique a sua percepcao sobre o desempenho do Porto do Rio Grande em relagdo ao Porto
de Itapoa no que se refere a infraestrutura fisica do porto:

( ) Muito pior do que Itapoa

( ) Pior do que Itapoa

( ) lgual a Itapoa

( ) Melhor do que Itapoa

( ) Muito melhor do que Itapoa

16) Indique a sua percepcdo sobre o desempenho do Porto do Rio Grande em relagdo ao Porto
de Itapoa no que se refere a eficiéncia portuéria:

( ) Muito pior do que Itapoa

( ) Pior do que Itapoa

( ) lgual a Itapoa

( ) Melhor do que Itapoa

( ) Muito melhor do que Itapoa

17) Indique a sua percepcdo sobre o desempenho do Porto do Rio Grande em relacdo ao Porto
de Itapoa no que se refere ao sistema de informacdes do porto:

( ) Muito pior do que Itapoa

( ) Pior do que Itapoa

( ) Igual a Itapoa

( ) Melhor do que Itapoa

() Muito melhor do que Itapoa

18) Indique a sua percepcéo sobre o desempenho geral do Porto do Rio Grande em relagéo ao
Porto de Itapoa:

() Muito pior do que Itapoa

( ) Pior do que Itapoa

( ) Igual a Itapoa



( ) Melhor do que Itapoa
( ) Muito melhor do que Itapoa
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