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RESUMO

Atualmente, as empresas importadoras do setor metal mecanico da regido da Serra do Estado
do Rio Grande do Sul dispdem de diferentes alternativas portuarias para o desembarque de
suas cargas de importacdo. Dentre essas alternativas, pode ser citado, além do porto de Rio
Grande, os portos de Itajai, Navegantes e Itapod. Além disso, recentemente, tem sido discutida
a possivel instalacdo de um porto no Litoral Norte gatcho. Inserido nesse contexto, o presente
estudo teve como objetivo analisar a escolha de terminais de contéineres pela Otica de
empresas importadoras do setor metal mecanico da Serra Gaucha. Para tanto, tendo como
base uma revisdo da literatura sobre os atributos de escolha portudria e as caracteristicas
observaveis na regido estudada, foi conduzida uma pesquisa seguida de um conjunto de
etapas, das quais se destacam duas das principais. A primeira etapa foi a realizagdo de um
grupo focal com gestores de empresas importadoras desse setor com o objetivo de validar os
atributos identificados na literatura e identificar seus atuais niveis de variacdo nos portos
estudados. A partir dos resultados dessa etapa, se elaborou a estrutura hierarquica do problema
para, na segunda etapa, ser aplicado o processo de analise hierdrquica das alternativas
portudrias existentes, considerando dois cenarios distintos. No cenario base, o porto do Litoral
Norte apresenta desempenho similar ao do porto de Rio Grande, exceto no que se refere aos
custos de transporte terrestre, uma vez que estd mais préximo da Serra Gatcha. No cendrio
alternativo, considera-se uma performance inferior em custos, tempos de liberacdo dos
contéineres e frequéncia de navios. Os resultados no cenario base indicaram uma preferéncia
equilibrada entre os portos de Rio Grande, Litoral Norte, Navegantes e Itapod. Ja no cendrio
alternativo, o porto de Rio Grande foi o preferido. Quanto aos critérios da melhor escolha
portuaria, observou-se a maior frequéncia de navios, que constitui um aspecto relevante a ser
considerado tanto pelos atuais portos concorrentes quanto para a viabilizagdo de um possivel

Porto no Litoral Norte gatcho.

Palavras-chave: Escolha Portudria; Andalise Hierarquica; Importadores; Contéineres;
Transporte de Carga e Engenharia de Producao.



ABSTRACT

Currently, companies importers of the mechanical metal sector of the Serra region in the State
of Rio Grande do Sul have different port alternatives for unloading their import cargo. Among
these alternatives, in addition to the port of Rio Grande, the ports of Itajai, Navegantes and
Itapo4d, in the neighboring state of Santa Catarina, can be mentioned. In addition, the possible
installation of a port on the North Coast of Rio Grande do Sul has been recently discussed. In
this context, this study aimed to analyze the choice of container terminals from the
perspective of importing companies in the metal mechanic sector of Serra Gatcha. Therefore,
based on a literature review on port choice attributes and observable characteristics in the
studied region, a survey was conducted through a set of stages, of which we highlight two of
the main ones. The first step was to carry out a focus group with managers from importing
companies in this sector, in order to validate the attributes identified in the literature and
identify their current levels of variation in the studied ports. From the results of this step, the
hierarchical structure of the problem was elaborated so that, in the second step, the process of
hierarchical analysis of the existing port alternatives could be applied, considering two
distinct scenarios. In the base scenario, the North Coast port presents a performance similar to
that of the Rio Grande port, except with regard to land transport costs, since it is closer to
Serra Gaucha. And in the alternative scenario, a lower performance in terms of costs,
container release times and vessel frequency is considered. The results in the base scenario
indicated a balanced preference between the ports of Rio Grande, Litoral Norte, Navegantes
and Itapod. In the alternative scenario, the port of Rio Grande was preferred. As for the port
choice criteria, there was a greater relevance of the frequency of ships, which is a critical
aspect to be considered both by the current competing ports and for the feasibility of a
possible port on the North Coast of Rio Grande do Sul.

Keywords: Port Choice, Hierarchical Analysis, Importers, Container, Cargo Transport and
Production Engineering
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1 INTRODUCAO

A economia globalizada exige da classe empresarial maior eficiéncia tanto na
produgdo quanto em toda a cadeia de suprimentos - desde o fornecimento de matéria-prima
até a distribui¢do de produtos. Para muitos setores da economia, o planejamento e a gestdo da
cadeia de suprimentos, incluindo a rede logistica, sdo fatores criticos de sucesso e as empresas
tém buscado constantemente melhorar as suas operagdes, a fim de reduzir os custos e
aprimorar a qualidade do servigo.

Neste caso, a rede logistica pode ser composta por inumeras facilidades/instalagdes.
Além de fabricas, armazéns e centros de distribuicdo, ha instalagdes que tém a fungdo de
integrar os diferentes modais de transporte. Entre esses, destacam-se os portos maritimos
como elementos fundamentais para o escoamento da producdo mundial de acordo com a
(CNT, 2020).

Além de funcionarem como um meio para a entrada e saida de bens dos territorios
nacionais, os portos sdo capazes de influenciar diretamente a competitividade e a eficiéncia da
industria, afetando suas operagdes de exportacdo e de importacao.

A operagao de importagdo - foco deste estudo - pode ser definida como o ato de
comprar um produto estrangeiro, sendo uma estratégia utilizada para a aquisicdo externa de
mercadorias inexistentes ou escassas no mercado doméstico, além de uma forma de insergao
do pais no mercado internacional. Em sua conceituagdo empirica, segundo (DE ANDRADE
MARTINS, 2006) entende-se que importar consiste em adquirir bens ou servigos do exterior,
ou seja, ¢ a entrada de mercadorias legalizadas, por meio de documentagdes oficiais,
licenciamentos e normas fiscais do pais importador.

No caso da importacdo, a atividade portudria, além de afetar o tempo de liberagao
das cargas aos importadores (MARTIN; SALVADOR; SAURI, 2014), pode influenciar os
precos finais dos produtos importados (GRISON et al., 2018). Os excessivos custos portuarios
ou atrasos na entrega podem fazer com que muitos investidores procurem outros locais (ou
mesmo outros paises) para desenvolver sua produgdo. Cabe salientar que, em muitas regides,
0s custos portudrios, os quais sao diretamente influenciados pelos tempos de liberagao das
cargas, possuem impacto semelhante aos dos impostos de importacdo, aumentando o custo
dos produtos importados (WORLD BANK, 2007).

No Brasil, ocorre a predominincia do modal de transporte rodoviario, com a

participagdo reduzida de outros modais (CNT, 2017). No Rio Grande do Sul, o cenario ¢
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similar ao do restante do Brasil, pois o estado sofre muito em termos de competitividade pela
sua localizagdo geografica frente aos mercados consumidores nacionais € 0s principais
mercados globais, América do Norte e Europa (COINFRA/FIERGS, 2020).

O Estado do Rio Grande do Sul possui importantes polos industriais, os quais
possuem perfis produtivos diversificados e se caracterizam por um numero significativo de
empresas. Entre os polos industriais existentes no estado, destacam-se pelo nimero de
empresas e respectiva diversificacdo de setores na regido: i) a regido da Serra Gaucha;
conforme os nimeros descritos no PELT-RS (2018).

A Serra Gaticha ¢ conhecida como um importante polo industrial, com destaque para
os setores metal mecanico, de materiais de transporte, moveleiro, de produtos alimenticios e
bebidas, entre outros. Caxias do Sul, a principal cidade da regido, ¢ o segundo polo metal
mecanico do Brasil, atras somente do ABC Paulista (VIEIRA; GONCALVES; DORION,
2015). Além disso, ¢ a segunda cidade mais populosa do Estado do Rio Grande do Sul (IBGE,
2021). Essas caracteristicas, aliadas a base industrial existente na regido, demonstram a sua
relevancia como destino de importa¢des de cargas conteinerizadas e, assim, justifica tornar-se
a fonte principal desta pesquisa.

Atualmente, a regido conta com quatro principais alternativas portudrias para o
desembarque de contéineres: 1) o Porto do Rio Grande, no Estado do Rio Grande do Sul; ii) os
portos de Itajai e de Navegantes, ambos no Estado de Santa Catarina; e iii) o Porto de Itapoa,
situado nesse mesmo Estado, um pouco mais ao norte. Além disso, vem sendo discutida, na
Regido Sul do Brasil, a possivel implantagdo de um Porto no Litoral Norte gaucho e seus
potenciais impactos. Esse porto, denominado Porto Meridional, que ja conta com um projeto
previamente aprovado pela Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ), tende a
influenciar consideravelmente o fluxo de cargas de exportacdo e de importacdo da regido,
bem como a demanda e a sustentabilidade economico-financeira das instalagdes portudrias ja
em funcionamento.

O Porto do Rio Grande ¢ organizado e a sua gestdo foi delegada pela Unido ao
governo do Estado do Rio Grande do Sul, que conta com um terminal de contéineres privado,
o Tecon Rio Grande, situado dentro de sua poligonal. O Tecon Rio Grande, enquanto terminal
privado localizado dentro de um porto publico, opera por meio de um contrato de
arrendamento e estd sujeito a uma série de obrigacdes, tais como a necessidade de honrar o
pagamento das parcelas estabelecidas no contrato, de realizar os investimentos previstos e de

cumprir com a movimentacao minima definida.
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Da mesma forma que o Porto de Rio Grande, o de Itajai também ¢ organizado e
conta com um terminal especializado em cargas conteinerizadas, o qual também ¢ operado
pela iniciativa privada e funciona mediante contrato de arrendamento. No entanto,
diferentemente do Porto do Rio Grande, que possui gestdo estadual, o Porto de Itajai ¢
administrado mediante Convénio de Delegacao entre a Unido e o Municipio.

Cabe ressaltar que intimeras obrigagdes contratuais que recaem sobre portos
organizados, as quais sdo definidas nos contratos de arrendamento, ndo se aplicam aos
Terminais de Uso Privado (TUPs), como ¢ o caso dos portos de Navegantes e de Itapoa, que
se encontram fora das poligonais dos portos a eles adjacentes (Itajai ¢ Sdo Francisco do Sul,
respectivamente) ¢ sdo administrados diretamente pela iniciativa privada. Nesses casos, nao
hé contratos de arrendamento e os portos sdo explorados mediante autorizagdo. Normalmente,
os novos Terminais de Uso Privado (TUPs) a serem implementados sdo caracterizados como
projetos green field, como ¢ o caso do possivel porto no Litoral Norte Gatcho. Portanto,
apesar de ndo estarem sujeitos as obrigacdes inerentes aos contratos de arrendamento
mencionados anteriormente, esses terminais ndo podem explorar uma infraestrutura ja
estabelecida, devendo arcar com os investimentos necessarios para construi-la integralmente
(CABRAL, 2018).

As distancias entre Caxias do Sul, principal cidade da Serra Gaucha, e as quatro
instalacdes portudrias mencionadas anteriormente, considerando-se 0s menores percursos
entre os disponiveis, sdo as seguintes: 1) Caxias do Sul — Rio Grande, aproximadamente 440
km; 1i) Caxias do Sul — Itajai/Navegantes, aproximadamente 490 km; e 1ii) Caxias do Sul —
Itapod, aproximadamente 637 km. A diferenca de distancia entre esses trés trajetos faz com
que a cidade de Caxias do Sul esteja situada na area de influéncia geografica ou hinterland
(PIZZOLATO; SCAVARDA; PAIVA, 2010) dos quatro terminais de contéineres estudados,
podendo utilizar um ou outro, segundo sua competitividade. Em fun¢ao disso, a Serra Gaucha
¢ uma area de intensa competicao por cargas pelos quatro portos em questao.

Além dessas quatro alternativas portudarias, conforme mencionado anteriormente, tem
sido discutida atualmente a implantacdo de um Porto no Litoral Norte do Estado do Rio
Grande do Sul. Uma das principais justificativas para a sua implantagdo ¢ a proximidade com
a area industrial da Serra Gatcha. Atualmente, dois projetos encontram-se em andamento: um
em Arroio do Sal especificamente definido em Rondinha Nova e outro em Arroio Seco
(MUGNOL; MANDARINO, 2020) com uma distancia aproximada de 120 Km de Caxias do

Sul. Conforme mencionado anteriormente, esta pesquisa tem o objetivo de analisar os dados e
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informacdes mais avancadas e ja validadas pelos idealizadores e investidores do projeto
denominado Porto Meridional.

Diante desse contexto, o presente projeto de pesquisa tem como tema a escolha
portudria por parte de importadores do Estado do Rio Grande do Sul. O estudo foi norteado
pelo seguinte problema de pesquisa: quais sdo as preferéncias dos importadores de cargas
conteinerizadas da Serra Gaucha em relagdo as alternativas portuarias disponiveis na regiao
sul do Brasil? Para responder a essa questao, foi estabelecido o objetivo geral de ‘preferéncias
dos importadores de cargas conteinerizadas da Serra Gaucha em relagdo as alternativas
portuérias disponiveis na regido sul do Brasil’. E, para operacionalizar o seu alcance, foram
definidos os seguintes objetivos especificos: 1) identificar os principais critérios que
influenciam a escolha portudria por parte de importadores do setor metal mecanico da Serra
Gaucha; ii) identificar os niveis de variagdo desses critérios nos portos da regido sul do Brasil,
i11) analisar os graus de importancia dos critérios identificados, segundo a dtica dos gestores
das empresas do setor estudado; iv) analisar a preferéncia atribuida a cada alternativa
portudria, tanto por critério quanto em termos gerais, considerando os diferentes critérios
considerados e seus graus de importancia; e v) ordenar os critérios segundo sua importancia e
os portos segundo a preferéncia atribuida pelos gestores, identificando aspectos criticos a
serem considerados tanto pelos atuais portos concorrentes quanto a viabilidade de um possivel
porto no Litoral Norte Gaucho.

A pesquisa foi conduzida por uma sequéncia de etapas, as quais sdo detalhadas pela
relevancia para pesquisa em duas fases. Na primeira, foi realizado um grupo focal com
gestores de empresas importadoras da regido visando validar os critérios identificados na
literatura e elaborar a estrutura hierarquica do problema. Na segunda etapa foi aplicado o
processo de andlise hierarquica — Hierarchy Analytic Process (AHP) para analisar a
importancia dos critérios de escolha portudria e a preferéncia atribuida pelos importadores aos
portos concorrentes.

Cabe salientar que, desde o estudo seminal de Slack (1985), a utilizacdo de modelos
comportamentais, baseados nas decisdes dos agentes, tem sido prevalente na andlise da
escolha portuaria. Um dos aspectos criticos para a modelagem desse tipo de escolha ¢ a
identificacdo do papel de cada tomador de decisio (MAGALA; SAMMONS, 2008), o que
ndo ¢ trivial, devido aos diferentes tipos de agentes envolvidos na cadeia logistico-portuéria
(VIEIRA; KLIEMANN NETO; RIBEIRO, 2015) e a natureza interativa do processo de
decisio (MARTINEZ MOYA; FEO VALERO, 2017).
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Segundo Magala e Sammons (2008), os trés principais agentes de tomada de decisao
no processo de escolha portuaria sdo: 1) os embarcadores; ii) os agentes de carga (freight
forwarders); e iil) as companhias maritimas. Segundo os autores, esses grupos tomam
decisdes de escolha do Porto de forma distinta e visam atingir objetivos diferentes, uma vez
que depende do papel que estes desempenham no desenvolvimento de suas atividades.

Em mercados periféricos, como ¢ o caso da regido estudada, em que se observam
cadeias de suprimentos mais fragmentadas e menos integradas as redes globais de transporte
maritimo, bem como menor intensidade de terceirizagdes logisticas, os embarcadores tendem
a desempenhar um papel fundamental no processo de escolha de portos. Esta constatagdo
encontra referéncia em Ugboma, Ugboma e Ogwude (2006), Tongzon (2009) e Ng, Sun e
Bhattacharjya (2013), que afirmam que somente embarcadores independentes, que nao
possuem contratos com armadores ou agentes de carga, podem ser considerados os
definidores da escolha portuaria.

No entanto, quando se considera, em estudos, os grupos dos embarcadores sobre
escolha portudria, normalmente ndo sdo diferenciadas; as visdes de exportadores e
importadores podem ser substancialmente diferentes. Essa diferenca se deve ao fato de os
importadores serem sujeitos a maiores tarifas portuarias (VIEIRA, 2013), devido ao maior
tempo de permanéncia das cargas (dwell times) nos portos nesse tipo de operagio (MARTIN;
SALVADOR; SAURI, 2014) e & relevancia das tarifas de armazenagem nos custos logisticos
de importacdo (GRISON et al., 2018).

Dado esse contexto, o presente estudo se justifica por ainda existirem poucos
trabalhos com foco semelhante a este, seja pela regido estudada, seja pelo grupo de decisores
considerado (o dos importadores), conforme ¢ possivel observar na revisdo de literatura sobre
escolha portuaria conduzida por Martinez Moya e Feo Valero (2017). Além disso, o estudo
traz contribui¢do relevante tanto as empresas importadoras de uma regiao relevante do Estado
do Rio Grande do Sul quanto para os principais Portos de contéineres da regido sul do Brasil.
Neste caso, o estudo pode auxiliar na reavaliacdo do posicionamento competitivo e das
estratégias comerciais adotadas para os Portos j& em funcionamento. J& para as empresas
importadoras, o estudo auxilia na identificagdo da melhor alternativa portudria para o
desembarque de cargas conteinerizadas.

Vale dizer que os resultados do estudo também sdo uteis para os 6rgdos publicos
relacionados com a formulagdo de politicas e a regulacdo do setor portuario. Neste sentido,

para a Secretaria Nacional de Portos e Transportes Aquaviarios do Ministério da
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Infraestrutura, 6rgao responsavel pela formulagao da politica portudria brasileira, o estudo
serd util para subsidiar alguns aspectos relativos a elaboragao do Plano Nacional de Politica
Portuéria (PNLP) e dos Planos Mestres dos portos da regido sul do Brasil. Além disso, a
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), poderd balizar agdes regulatorias
para subsidiar processos de analise de estudos de viabilidade de implantacdo de terminais
portudrios na regido, especialmente no que se refere a possivel implantagdo de um porto no
Litoral Norte gaucho. Portanto, o projeto contribui tanto para o setor privado (empresas
importadoras e terminais de contéineres) quanto para o setor publico (formulador de politicas

portudrias e regulador).

1.1 CONTEXTUALIZACAO

Dado esse contexto descrito anteriormente, a presente pesquisa se torna relevante por
ainda existirem poucos estudos com foco nesta tematica, seja pela regido estudada, ou ainda
pelo grupo de decisores considerados, conforme € possivel observar na revisdo de literatura
sobre escolha portudria conduzida por Martinez Moya e Feo Valero (2017). Isso demonstra a
relevancia da pesquisa a ser explorada, além de uma importante contribuicao as empresas
importadoras da regido do estado do Rio Grande do Sul para os principais portos de
contéineres da regido sul do Brasil.

No escopo de atuagao desta pesquisa pretende-se analisar informagdes comparativas
relacionadas aos custos logisticos e demais aspectos, bem como um estudo de alternativas em
prol da reducdo destes custos e na melhoria dos impactos na competitividade das cadeias
produtivas atuantes nas regides por este identificadas e nos Conselhos Regionais de
Desenvolvimento (COREDEs) do Rio Grande Sul, relacionadas com este estudo
especificamente o COREDE Serra.

O estado do Rio Grande do Sul, assim como a maioria dos demais estados do Brasil,
necessita de investimentos em infraestrutura para o seu desenvolvimento econdmico e social,
conforme analise das agdes propostas nas esferas federal e estadual. Neste sentido, uma
logistica de transportes que supra as necessidades fundamentais ¢ fator preponderante para
que o Estado e suas regides se desenvolvam economicamente. Isto porque, como mencionado
pelos COREDES (COREDE Serra, 2017), a atual malha rodoviaria do Rio Grande do Sul nao

atende a atual demanda, ocasionando o aumento dos custos de transporte e,
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consequentemente, uma menor competitividade as empresas e ao estado com relacao aos
demais. O interesse surge de longa data em razdo do desenvolvimento de um planejamento
efetivo e realista visando a integragdo dos varios modais existentes de forma eficiente no Rio
Grande do Sul. Neste sentido, ¢ relevante discutir o transporte maritimo portudrio gatcho,
uma vez que se configura como um ponto fundamental para o crescimento acelerado de um
pais subdesenvolvido: o aprimoramento de sua competitividade sistémica que o integre a
economia globalizada.

No quesito competitividade global, o Brasil ocupa o 72° lugar entre os 140 paises
avaliados, conforme o Relatorio Global de Competitividade, publicado pelo Férum
Econdmico Mundial de 2017. Um fator penalizante ¢ a logistica nacional, com destaque para
a incapacidade de investir, a qualidade dos projetos e a gestdo. Nos ultimos dez anos, o Brasil
aplicou em infraestrutura o equivalente a 0,6% do seu PIB, enquanto China, India e Russia
investiram cerca de 10%, 8% e 7%, respectivamente, segundo a Confederagdao Nacional da
Industria (CNI, 2017).

No Brasil, o custo logistico representa 12,7% do PIB, enquanto nos Estados Unidos
esse percentual ¢ de 7,8% (CNI, 2017). Cerca de 65% da matriz de transportes do pais esta
concentrada no modal rodovidrio (3* maior malha do mundo), em que 12% das vias sdo
pavimentadas. O modal ferroviario e os transportes hidroviarios, que representam o modal
mais competitivo no mundo (PNLT, 2007), ndo tém apresentado acdes efetivas para utilizar os
8.000 quilometros de costa maritima e os 44.000 de vias navegaveis, dos quais apenas 13.000
quilémetros tém uso subutilizados, de acordo com os dados da Confederacao Nacional dos
Transportes (CNT, 2013). Esse cenario onera boa parte das cadeias econdmicas que
movimentam grandes volumes com baixo valor agregado, em especial o agronegocio, o que
evidencia uma oportunidade para outras pesquisas que analisem setores além dos do metal
mecanico, que ¢ o objetivo do presente estudo.

Diante desse contexto, a presente dissertagdo tem como tema a escolha portuaria por
parte de importadores do setor metal mecanico da Serra Gatcha, considerando-se a possivel

implantacdo de um Terminal Portuario de Uso Privado (TUP) no Litoral Norte Gaucho.

1.2 JUSTIFICATIVA

O presente projeto se justifica pelos escassos estudos com foco semelhante a este,

seja pela regido estudada, ou pelo grupo de decisores considerado (o dos importadores),
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conforme ¢ possivel observar na revisdo de literatura sobre escolha portuaria conduzida por
Martinez Moya e Feo Valero (2017). Isso revela uma oportunidade de pesquisa a ser
explorada, além de uma contribui¢@o relevante para as empresas importadoras do setor metal
mecanico da Serra Gaticha e aos principais portos de contéineres da regido sul do Brasil.

Cabe ressaltar que fatos recentes como a paralisacdo dos caminhoneiros, em 2018,
expuseram a dependéncia do Rio Grande do Sul ao modal rodoviario; no estado, 90% das
cargas sdo movimentadas por caminhdes que trafegam em rodovias inumeras vezes sem
condi¢cdes de trafegabilidade (com buracos e com pouca sinalizagdo) e, com isso, o custo da
logistica gaticha corresponde a quase 20% do seu PIB o que, no pais, ¢ de 12% (MENZEL,
2021).

Vale dizer que ao ndo apresentar um planejamento ou gestdo de um Plano Estadual
de Logistica e Transportes (PELT) atualizado, o Estado gaticho apresenta, por exemplo, em
torno de 500 km de hidrovias que se encontram invidveis a navegagdo, mas que poderiam ser
eficientemente utilizadas como alternativa para redu¢do de custos com um conjunto de
equipamentos e alternativas que serdo destacadas neste estudo.

E necessario desenvolver estudos para que o Estado do Rio Grande do Sul retome o
desenvolvimento de forma sustentavel, assim como a administracao publica e a sociedade se
comprometam em promover mudancas para a melhoria da vida de todos. O presente estudo
vai nesta direcdo, uma vez que traz contribuicdes e apoio na escolha de alternativas eficientes
ao processo de importacdo e de acdes planejadas para a implementacdo de um Terminal
Portuario Maritimo Privado no litoral Norte Gatcho e, assim, apresentar alternativas para
melhorar a competitividade do estado gatcho e tentar coloca-lo no caminho do

desenvolvimento eficiente.

1.2.1 Justificativa teodrica

A escolha de terminais de contéineres pela 6tica de empresas importadoras do setor
metal mecanico da Serra Gatcha ¢ a justificativa tedrica do presente estudo, com base na
revisao da literatura sobre os critérios de escolha portuaria e as caracteristicas observaveis na
regido estudada; isto deve-se ao fato de haver poucas pesquisas e estudos relacionadas a este
tema no cenario em estudo.

Dentre as etapas realizadas no desenvolvimento do método, destaca-se a realizagdo

de dois grupos focais com gestores de empresas importadoras desse setor, visando validar os
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critérios identificados na literatura e identificar seus atuais niveis de variagdo nos portos
estudados, e assim justificar teoricamente aplicacao destas e outras ferramentas de gestdo e de
engenharia de producdo no processo de escolha portudria.

A partir dos resultados dessas etapas, pretende-se justificar teoricamente a estrutura
hierarquica do problema de escolha portuaria, destacando o conjunto de critérios, atributos e
fatores que assim possa ser aplicada no processo de analise hierarquica das alternativas

portudrias existentes e outros estudos similares no futuro.

1.2.2 Justificativa pratica

De forma pratica, este estudo se justifica pela necessidade de as empresas
vislumbram melhorias na competitividade da regido através da reducdo dos custos de
importacdo; além disso, visa contribuir no desenvolvimento do construto a ser desenvolvido
em torno do tema preferéncia dos portos deste estudo com base numa ordem hierarquica de
preferéncia: os importadores. Quanto aos critérios de escolha portudria, esta pesquisa se apoia
na identifica¢do de oportunidades de melhoria dos processos das empresas da regido estudada,
bem como contribuir para a melhoria da competitividade das empresas e assim identificar a
maior relevancia entre os portos; além disso, os fatores que constituem aspectos desafiadores
a serem considerados tanto pelos atuais portos concorrentes quanto para a viabilizagdo de um

possivel porto no Litoral Norte Gatcho, justifica de forma pratica este estudo.

QUESTAO DA PESQUISA

Considerando a introducdo e a contextualizacdo apresentada, o presente projeto sera
norteado pelo seguinte problema de pesquisa: quais sdo as preferéncias dos importadores de
cargas conteinerizadas da Serra Gaucha em relacdo as alternativas portuarias disponiveis na

regido sul do Brasil?

1.3 OBJETIVOS

Nesta se¢do sdo apresentados os objetivos que sustentam a presente dissertacdo. Tais
objetivos sdo divididos em um objetivo geral, que procura responder ao problema de pesquisa

previamente apresentado, e trés objetivos especificos, que visam a operacionalizagao do
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objetivo geral do projeto.

1.3.1 Objetivo geral

Na tentativa de responder ao problema de pesquisa que norteia a presente
dissertacao, foi estabelecido o seguinte objetivo: analisar as preferéncias dos importadores de
cargas conteinerizadas da Serra Galcha em relacdo as alternativas portuarias disponiveis na

Regido Sul do Brasil.

1.3.2 Objetivos especificos

O objetivo geral apresentado anteriormente sera operacionalizado por meio dos

seguintes objetivos especificos:

a) identificar os principais critérios que influenciam a escolha portuaria por parte de
importadores do setor metal mecanico da Serra Gautcha;

b) identificar os niveis de variacdo desses critérios nos portos da regido sul do
Brasil;

c) analisar os critérios conforme os graus de importancia segundo os gestores das
empresas do setor estudado;

d) gerar uma estrutura com a preferéncia atribuida a cada alternativa portuaria, tanto
por critério quanto em termos gerais, considerando os diferentes critérios
considerados e seus graus de importancia;

e) ordenar os critérios segundo sua importancia e os portos segundo a preferéncia
atribuida pelos gestores, identificando aspectos criticos a serem considerados,
tanto pelos atuais portos concorrentes quanto para a viabilizagdo de um possivel

porto no Litoral Norte Gaticho.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Neste capitulo sdo apresentados conceitos e definicdes que ddo sustentagdo ao
desenvolvimento da pesquisa; primeiramente, serdo desenvolvidos os conceitos teoricos dos
principais autores na area de Logistica, Custos Logisticos, Portos enquanto elos da cadeia
Global de Suprimentos e assim apresentar os principais aspectos conceituais relacionados a
decisdo da escolha portuaria. Neste caso, serdo abordados os atores envolvidos nessa escolha,
bem como os critérios de escolha portuaria mais citados na literatura e as técnicas usualmente
aplicadas em pesquisas sobre o tema. Posteriormente se apresentara as caracteristicas do
Hierarchy Analytic Process (AHP), que ¢ uma das técnicas passiveis de aplicacdo no processo

de escolha portudria.

2.1 LOGISTICA

A logistica existe desde as mais remotas operagdes agricolas para estocar os graos
das colheitas do Nilo no Egito antigo, porém, devido as mudangas organizacionais e
tecnolodgicas das ultimas décadas, as praticas logisticas tornaram-se um dos maiores desafios
das empresas (COELHO, 2011). Hoje ¢ possivel obter uma real vantagem competitiva através
da logistica e existem empresas inteiras dedicadas apenas ao gerenciamento logistico (vide os
operadores logisticos, as grandes transportadoras ou empresas como FedEx, UPS e DHL que

contemplam a cadeia de suprimentos responsaveis por este processo — conforme Figura 1).
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Figura 1 — Operadores logisticos/ cadeia de suprimentos

Fonte: Golden Finance (2020).

Um dos grandes obstaculos da logistica num ambiente globalizado ¢ justamente
utilizar diferentes estratégias para melhorar a eficiéncia da cadeia logistica, fazendo com que
as empresas consigam competir em diferentes mercados. Um mercado promissor ¢ em
operagdes de comércio internacional, que vem passando por considerdvel mudanga nos
ultimos anos, pois o incremento no volume de negdcios € notavel; isto desperta o interesse de
pesquisas correlatas.

A logistica tornou-se uma importante ferramenta para ganhar competitividade e
ajustar os fluxos de materiais a esta realidade veloz, em que a reducdo de tempo na
distribuicdo, estocagem e movimentacdo dos produtos serdo a chave competitiva para o
comércio internacional. Apos o periodo da Segunda Grande Guerra, com a evolucao
conseguida pela vertente militar e do posterior boom do marketing, foi publicado em 1962 o
artigo de Peter Drucker “The Economy’s Dark Continent” citado pela Sociedade Portuguesa
de Inovacdo (2003), em que o autor considerou a Logistica como “a face obscura da
economia, verdadeiro territorio por explorar e a ultima fronteira da gestdo”. Ao longo dos
anos, infindaveis estudos foram realizados para afirmar a relevancia dos custos logisticos, em
relacdo a economia como um todo e as empresas. Em seu /2th Annual State of Logistics,
Wilson e Delaney (2001), consultores da Cass Information Systems Inc., que acompanham os
custos logisticos americanos desde 1973, apresentam que os custos logisticos americanos
cairam de 16,1% do Produto Interno Bruto — PIB, em 1980, para 9,5% em 2001, para 8,2%
em 2013 e para 7,8%, em 2018. No Brasil, neste mesmo periodo, em torno de 12,7% do PIB.
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Contudo, ndo foi possivel identificar dados mais recentes deste estudo, mas ¢ evidenciada a
oportunidade de melhoria no Brasil, comparando com os Estados Unidos e outros paises ao
longo do tempo (NAKAMURA, 2018).

A logistica ¢ a area da gestdo de uma empresa, cujas atividades sdo voltadas para
planejar o armazenamento, a circulagdo (terrestre, maritima e aérea) e a distribuicdo de
produtos até o cliente final (figura 01). Segundo o Conselho de Profissionais de Supply Chain
Management (CSCMP, 2015), a logistica se define como um conjunto de métodos e
ferramentas que permite organizar o servi¢o de distribui¢do de bens seja matéria-prima ou
produto final. No entanto, a logistica tem um papel importante e decisivo na participagao em
diversos campos e empresas, como a area militar, as industrias, servigos € no comércio, entre
outros.

A importancia da Logistica se deu com o desenvolvimento do capitalismo global,
especialmente apds a Revolugado Industrial, pois esta area profissional se tornou cada vez mais
importante para as empresas em um mercado competitivo. Isto se deve ao aumento da
quantidade de bens produzidos e consumidos, assim como o comércio mundial
(NAKAMURA, 2018).

Cabe destacar que um dos principais objetivos da logistica ¢ conseguir a criagao de
mecanismos para entregar os produtos o mais rapido possivel ao seu destino com o objetivo
de reduzir os custos. Para isso, os especialistas em logistica estudam as rotas de entrega, os
meios de transporte, os melhores locais de armazenagem (armazéns), entre outros fatores, que
afetam o processo e a redugdo de custos. Como principio desta pesquisa, destaca-se a
importancia de se concentrar em logistica e seus custos, bem como nos processos

relacionados a cadeia de suprimentos.

2.2 CUSTOS LOGISTICOS

Os custos logisticos sdo todos os gastos relacionados a logistica de uma determinada
empresa, entre eles, destaca-se o custo de armazenamento, de existéncia, de encomendas e de
transporte. Os custos logisticos sao normalmente o segundo mais importante, s6 ultrapassado
pelo custo da mercadoria. A gestdo deste custo ¢ feita através de planejamento de célculos,
que permite determinar os padrdes de custos de producdo ou mercadoria (Ballou, 2001).
Considera-se, portanto, que uma das principais fungdes da Logistica consiste no controle e

administracdo dos seus custos. Em outras palavras, o desafio principal consiste em
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administra-los em relacdao a qualidade de servigo desejada pelos Clientes e, proporcionar um
maior Nivel de Servigo sem que isso acarrete um acréscimo substancial dos Custos, consiste
num dos principais trade-off da Logistica.

No entanto, o problema ¢ que cada vez mais os clientes demandam um maior
servico, € nao estdo dispostos a pagar a mais por isso; segundo Varella (2013) o preco ¢ um
qualificador, uma vez que o nivel de Servico consiste no diferenciador perante o mercado.
Sendo assim, a logistica ganha uma funcdo importante na empresa que procura ganhar
mercado. Ao agregar valor aos produtos através do servigo, a logistica pode contribuir de
varias formas, dentre as quais se destacam:

a) a maior reducao no prazo de entrega;

b) a maior disponibilidade de produtos;

c) a entrega com hora determinada;

d) o maior cumprimento do prazo de entrega;

e) maior facilidade de colocagao de pedidos.

Os clientes exigem um servi¢o de qualidade e individualizado. Como sabemos, quanto
mais a empresa tenta diferenciar seus servicos aos seus clientes, maior sera seus custos, de
forma tal que, se a empresa chegasse a tratar cada cliente individualmente e aplicasse um
nivel de servico diferente para cada um, sua operagdo se tornaria inviavel. Contudo, ¢
importante diferenciar os clientes em relacdo ao nivel de servigo; uma das alternativas ¢
estabelecer padrdes para que seja aplicado a determinados grupos com caracteristicas
semelhantes.

O Instituto dos Contadores Gerenciais (IMA, 1992, p. 3) traz o seguinte conceito:
“Os custos logisticos, sdo os custos de planejar, implementar e controlar todo o inventério de
entrada (inbound), em processo e de saida (outbound), desde o ponto de origem até o ponto de
consumo”. Custos logisticos ndo se resumem apenas aos relacionados a transporte, apesar de
se observar que este ponto impacta significativamente (Ballou, 2001); existem varios custos
que se pode relacionar: de armazenagem e movimentacdo, embalagens, manuten¢do de
inventarios, de tecnologia de informagdo, custos tributdrios, custos de sefup, custos
decorrentes de nivel de servigos e custos de administracao.

A correlagdo dos “Custos Logisticos” com os estudos propostos nesta pesquisa
pretende analisar de que modo ocorre a decisdo pelo servico portuario por parte de
importadores da Serra Gaticha de cargas conteinerizadas do setor metal mecéanico a partir de

diferentes combinagdes de critérios entre custos associados.
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2.3  OS PORTOS ENQUANTO ELOS DA CADEIA GLOBAL DE SUPRIMENTOS

A partir dos conceitos de Malchow e Kanafani (2004), nota-se que a localiza¢ao, bem
como as distancias oceanicas entre os portos afetam a selecdo de portos, sendo que a
localizagdo se torna a caracteristica mais importante de um porto.

Ja Rezaei (2019) desenvolveu uma medicao de desempenho de portos e um método
que inclui desempenho de hinterland e ponderagdo de critérios da perspectiva de escolha de
portos. Jeon, Kim e Kim (1993) examinou a tipologia de escolha de portos em conjunto com
as representacdes dos usudarios de portos de seu comportamento de escolha.

Nas ultimas décadas, muitos produtos tornaram-se comodidades, ou seja,
indistinguiveis e facilmente copiaveis, reduzindo como margens de lucro a eles associados;
os servigcos de transporte e distribuicao passaram a ser utilizados como parte importante da
estratégia de obtencdo de vantagem competitiva e, nesses casos, as empresas buscaram
aprimorar suas capacidades logisticas como meio de criar um nivel de diferenciag¢@o para suas
ofertas (STALK; EVANS; SHULMAN, 1992; DAUGHERTY; STANK; ELLINGER, 1998).

Segundo Esper, Fugate e Davis-Sramek (2007), essa estratégia também passou a ser
copiada e imitada recentemente € com isso uma vantagem competitiva anteriormente obtida a
partir dos servigos logisticos deixou de representar um fator de diferenciacdo. Os citados
autores propdem que as empresas precisam, agora, explorar a "capacidade de aprendizado
logistico" como forma de diferenciar-se. Considere, ainda, que a evolugao dindmica criada por

tal capacidade permitird as empresas sustentarem sua competitividade ao longo do tempo.

2.4 O PAPEL DOS PORTOS E O PROCESSO DE ESCOLHA PORTUARIA

Cabe destacar que, na maior parte das operagdes internacionais, hd a utilizagcao do
transporte maritimo. Esse modal apresenta uma participacdo de cerca de 90% do comércio
mundial em peso e mais de 70% em valor (RODRIGUES; COMTOIS; SLACK, 2017).

De acordo com Vieira, Kliemann Neto e Ribeiro (2015), ao utilizar o modal
maritimo, havera a realizacdo de fluxos logisticos portuarios na origem e no destino (Figura
1). Esses fluxos logistico-portuarios tém impacto significativo no custo e no tempo total das
operagoes, influenciando a competitividade dos produtos exportados e o custo final dos

importados.
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Figura 2 — Fluxos logistico-portuarios
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Fonte: Vieira, Kliemann Neto e Ribeiro (2015).

Pode-se exemplificar uma importacdo oriunda da China tem um tempo de transito
maritimo médio de 45 dias, somado ao tempo de liberagdo de contéineres de importagdo
(dwell time) no porto de Santos, de aproximadamente 15 dias, que representa 1/3 desse tempo.
Obviamente que o transporte dos Estados Unidos e Europa torna ainda maior essa
representatividade. Além disso, dependendo do tipo de operagdo e do valor agregado das
cargas, o custo portudrio no destino pode ser significativamente superior ao frete maritimo
internacional, principalmente pelas tarifas de armazenagem, que sdo consideravelmente mais
altas em portos brasileiros do que em estrangeiros (VIEIRA, 2013).

Nesse contexto considera-se que a evolugao e integracao das cadeias de suprimentos
intensifica a competicdo, aumenta a pressao competitiva das empresas para garantir sua
sobrevivéncia e o seu crescimento; em vista disso, os portos devem repensar o seu papel na
cadeia logistica global. Nessa conjuntura de mercado, deve-se ter como foco a busca de
criacdo de valor para os clientes, bem como a satisfacdo dos mesmos (NOOTEBOOM, 2004).
Por outro lado, as proprias empresas usuarias dos portos precisam se qualificar para lidar com
esse ambiente cada vez mais complexo e competitivo. Isso justifica a necessidade de elas
constantemente avaliarem seus processos de escolha logistica e, mais especificamente, de
escolha portuaria.

Os critérios que influenciam a escolha portuaria tém sido estudados héa vérias
décadas, tanto em trabalhos académicos como em relatorios técnicos, como por exemplo o
Port Reform Toolkit, elaborado pelo Banco Mundial (WORLD BANK, 2007). No entanto,
poucos desses estudos t€ém como objeto de analise o mercado brasileiro e uma quantidade
ainda menor tem como foco a regido sul do Brasil. Entre os poucos estudos sobre escolha
portudria nessa regido, podem ser citadas as contribuigdes Vieira, Gongalves e Dorion (2015),

Grison et al. (2018) e Pasquali et al. (2020), que analisaram a percep¢do de usudrios dos
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portos sobre alguns critérios da competitividade portudria. Segundo Grison et al. (2018), pela
analise da literatura sobre escolha portudria nas ultimas décadas, ¢ possivel identificar os
critérios mais utilizados por diversos autores. Estas avaliagdes sdo apresentadas no (Quadro 1)
sob andlise da competitividade portudria e assim destacando o referencial tedrico desta
pesquisa.

Quadro 1 — Principais critérios considerados na analise da competitividade portuaria

Critérios Autores )
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Tarifas portudrias X | X]| X | X] X | X|X[X[|X X X 11
Nivel de servigo X X | X]| X | X|X[X|[X X 9
Frequéncia de navios X X X | X 4
Estabilidade economica X X X X 4
Instala¢des portuarias X X X X 4
Localiza¢do geografica X X | X X 4
Sistema de informagdes X | X X X 4
Conectividade X X X 3
Reputac¢do do porto X X X 3
Capacidade de atender as demandas X X 2
Gestdo portudria X X 2
Volume de carga X X 2
Tempo de rota X 1

Fonte: adaptado de Grison et al. (2018).

E possivel verificar - no quadro 1 - quais sdo os critérios mais citados em pesquisas
sobre escolha portuaria na literatura pesquisada por Grison et al. (2018), sendo que as tarifas
portudrias foram consideradas por todos os autores consultados. A relevancia deste critério
para a autossustentabilidade dos portos e o seu impacto para os usuarios dos servigos
portuarios tém motivado pesquisas recentes sobre o tema (SOUSA et al., 2021; ANDRIOTTI
etal., 2021).

O nivel de servigo foi o segundo fator mais citado, mas trata-se de um critério amplo,
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que pode ser desdobrado em diferentes dimensdes. Um dos pontos a destacar ¢ o tempo de
liberacdo das cargas nos portos (dwell times), pois essa variavel tem sido frequentemente
considerada em estudos de comparativos de portos (MARTIN; SALVADOR; SAURI, 2014;
VIEIRA et al., 2016) e ¢ um elemento influenciador dos custos portudrios para os
importadores (MARTTN; SALVADOR; SAURI, 2014; GRISON et al., 2018). Na sequéncia,
aparecem fatores como estabilidade economica (que deixa de ser um critério relevante quando
se trata de uma comparag¢do de portos de uma mesma regido, como ¢ o caso do presente
estudo); frequéncia de navios; instalagdes portuarias; localizagdo geografica e sistema de
informacdes (GRISON et al., 2018).

Percebe-se que a literatura apresenta certa sobreposi¢do das variaveis relacionadas
com a escolha portudria. Isso se deve ao fato de que sua definicdo depende dos objetivos
especificos de cada estudo e dos tipos de tomadores de decisdo considerados.

A escolha portudria também pode ser analisada a partir da utilizagdo de diferentes
tipos de ferramentas. Entre elas, destaca-se o Hierarchy Analytic Process (AHP) como uma
técnica usualmente aplicada em estudos sobre o tema (LIRN et al.,, 2004; UGBOMA;
UGBOMA; OGWUDE, 2006; CHOU, 2010). No entanto, apesar de sua ampla utilizagdo e da
existéncia de algumas pesquisas prévias sobre a avaliagdo de critérios portuarios na regiao
estudada (GRISON et al., 2018; PASQUALI et al.,, 2020), ndo foram identificados na
literatura estudos com a aplicagdo do AHP para a avaliagdo dos critérios de escolha portuéria

na regido sul do Brasil.
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3 METODO
Este capitulo dedica-se a apresentacdo do método, a fim de analisar as preferéncias
dos importadores de cargas conteinerizadas da Serra Gatcha em relagdo aos portos
disponiveis na Regido Sul do Brasil. E apresentar a metodologia de pesquisa utilizada no

método que ¢ composto por sete etapas apresentadas na Figura 3 e descritas em seguida.

Figura 3 — Fluxograma do método

@ == .« = 2
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Fonte: elaborada pelo autor (2021).

O fluxograma da Figura 3 ¢ composto das seguintes etapas:

Identificacio das alternativas portuarias para empresas importadoras do RS:
Esta etapa inicia com um momento de IDEACAO para auxiliar no processo de coleta de
idéias, realizando analises de publicagdes cientificas e ndo cientificas, além de entrevistas
com terceiros, envolvidos com o tema proposto na pesquisa. Para as entrevistas com pessoas
envolvidas no tema pode ser usada técnica conhecida como brainstorming (em portugués
"tempestade cerebral") ou tempestade de idéias. Como resultado desta etapa ¢ possivel
identificar as alternativas de instalagdes no escopo de abrangéncia do estudo proposto;

1) Caracterizacdo das alternativas portuarias existentes na regiao sul: Nesta
etapa ¢ realizado o mapeamento das caracteristicas também denominada de:
CARACTERIZACAO dos portos Identificados na ideagdo, delimitando e ligando
estas caracteristicas a um conjunto de informacdes, itens e dados pesquisados; e

assim contribuir na sele¢do, dos setores e das empresas com aspectos
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relacionados as alternativas portuarias existentes na regiao sul;

Identificacio dos usuarios e escolha das empresas importadoras da regiio
sul: As industrias do setor estudado consideradas na pesquisa foram selecionadas,
nesta etapa de IDENTIFICACAO, segundo sua relevancia nas importagdes da
regido definida, utilizando uma pesquisa bibliografica de um conjunto de dados e
informacdes disponiveis em bancos de dados de entidades setoriais e das proprias
organizagdes estudadas;

Realizacdo do 1° grupo focal para identificar os niveis e validar
atributos/critérios: Execucdo do 1° Grupo Focal para identificar o nivel e
realizar a VALIDACAO dos atributos e critérios. Nessa etapa, destacam-se a
realizacdo de um grupo focal com gestores de empresas importadoras da Serra
Gatcha para validar os critérios de escolha portudria identificados na literatura,
considerando as caracteristicas da regido estudada e a oferta portuaria disponivel.
O grupo focal ¢ conduzido a partir de um roteiro semi-estruturado de questoes,
gravado, transcrito e submetido a procedimentos de analise de contetdo
(BARDIN, 2011) posteriormente estratificado;

Realizacdo do 2° grupo focal — aplicacio AHP: Na realizacdo do 2° Grupo
Focal, com elaboragdo da estrutura hierarquica com base nos atributos e critérios
definidos, ¢ conduzida mediante a EXECUCAO da ferramenta grupo focal com
os mesmos participantes, onde esta consistiu na aplicagdo do AHP para analisar
os graus de importancia dos critérios de escolha portuaria e os graus de
preferéncia atribuidos aos portos da regido sul do Brasil. Os dois grupos focais
foram mediados por um académico com doutorado e expressiva experiéncia no
tema pesquisado;

Analise dos resultados da aplicacio do AHP nos cenarios base/alternativo:
Os resultados dessa etapa culminaram na elaboracao da estrutura hierarquica do
problema de escolha portuaria avaliado, definindo a etapa RESOLUCAO oriunda
da aplicagio do AHP nos cenarios Base e Alternativo; quando finalizada a
atividade, pode-se, entdo, discutir os dados gerados e analisar a capacidade de
resolucao do problema levantado na pesquisa;

Conclusdes e consideracdes da aplicacio do método: Esta etapa leva em
consideragio as CONCLUSOES da aplicagio do método e um conjunto de etapas

descritas anteriormente nos respectivos cenarios propostos na pesquisa € assim
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promover conhecimento cientifico que possa ser testado e aplicado em beneficio

das melhorias nos processos relacionados a este estudo e outros similares.

3.1 METODOLOGIA DE PESQUISA
O estudo busca utiliza os métodos mais adequados para a transmissdao do
conhecimento e responder a questdo de pesquisa; desta forma a metodologia ¢ descrita abaixo

com os métodos de investigagdo utilizados.

3.1.1 O ahp e sua aplicacio na escolha portuaria

O método Hierarchy Analytic Process (AHP), criado por THOMAS L. SAATY, ¢
uma ferramenta util na busca de solugdes para problemas de decisdo quando hé varios
critérios de escolha e alternativas a serem considerados. O AHP busca, através do modelo
newtoniano e cartesiano de pensar, diluir os problemas em fatores e estes em outros fatores,
até alcangcar um nivel menor, para depois serem sintetizados e analisados os resultados
(MARTINS; SOUZA; BARROS, 2009).

Para se utilizar o método AHP na escolha portudria, podem ser executadas as
seguintes etapas: 1) identificagdo das alternativas portudrias; ii) determinagao dos critérios de
selecdo; iii) preparagdo da matriz de escolha portudria; iv) atribui¢do de graus de importancia
aos critérios e graus de preferéncia as alternativas em cada critério; v) calculo dos resultados;
e vi) classificagdao dos critérios segundo o grau dos portos concorrentes, de sua importancia e
preferéncias.

O AHP estrutura o problema em niveis hierdrquicos, iniciando pelos objetivos,
seguidos pelos critérios, subcritérios (se necessario) e alternativas (SANTOS; VIAGI, 2009).

A Figura 4 apresenta a estrutura hierarquica do modelo AHP.
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Figura 4 — Estrutura hierarquica do método AHP
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Fonte: adaptada de Santos e Viagi (2009).

Para a aplicacdo do método AHP, foi utilizada uma escala verbal para a avaliagdo do
grau de importancia dos fatores e preferéncia relativa as alternativas em cada fator (SAATY,
2005 apud BADEA et al., 2014). Essa escala ¢ apresentada no Quadro 2.

Quadro 2 — Escala verbal de importancia ou preferéncia relativa

Valor | Valor verbal para importancia dos fatores | Valor verbal para preferéncia das alternativas
1 Pouco importante Igual preferéncia
2 Moderadamente importante Igual a moderada preferéncia
3 Moderadamente mais importante Moderada preferéncia
4 Moderadamente muito mais importante Moderadamente preferido a preferido
5 Importante Preferido
6 Muita importancia Preferido a muito preferido
7 Forte importancia Muito preferido
8 Forte a extrema importancia Muito a extremamente preferido
9 Extremamente importante Extremamente preferido

Fonte: adaptado de Saaty (2005 apud BADEA et al., 2014).

O método AHP pode ser utilizado tanto para dados quantitativos quanto para
qualitativos. Através dele, ¢ possivel decompor os problemas para facilitar o processo de
analise e a geracdo de resultados. Desse modo, o método ajuda no alinhamento de objetivos
organizacionais (LONGARAY; GOIS; MUNHOZ, 2015).

O método AHP ¢ aplicavel a diferentes tipos de problemas, dentre eles, o processo de
escolha portuaria. Como exemplos de estudos utilizando o AHP na escolha de portos pode-se
citar as contribui¢des de Lirn et al. (2004), Ugboma, Ugboma e Ogwude (2006) ¢ Chow
(2010). Essas evidéncias reforcam a validade do AHP como técnica de apoio a escolha

portuaria.
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3.1.2 Utilizacao Da Ferramenta Grupo Focal

A ferramenta Grupo Focal ¢ utilizada de forma pratica e objetiva na busca de
respostas rapidas e, nesta pesquisa, se usou pela sua caracteristica de simplicidade e agilidade
na coleta e aplicacdo e mensuragdo. Localizados entre observacdo de campo e entrevistas
individuais, os grupos focais tém sido descritos como envolvendo um “bisbilhotar
estruturado”, de acordo com Powney (1988 apud BARBOUR, 2009), pois estdo situados,
segundo ele, no continuum entre estrutura e espontaneidade. Segundo Barbour (2009), ¢
justamente a capacidade de injetar alguma estrutura que da aos grupos focais uma vantagem,
além dos varios insights possiveis de serem elucidados por meio da interacdo com os
participantes, quando os dados sdo gerados. Observe-se que o desejo de se aproximar da
“espontaneidade” sugere uma espécie de naturalidade para os fendmenos a serem
investigados.

A definicdo e antecedentes historicos destacados na literatura acerca dos grupos
focais evocam alguns debates a respeito de sua defini¢do e terminologia. Dessa forma, os
termos “entrevista de grupo”, “entrevista de grupo focal”, “grupos de discussdo” e
“discussdes de grupo focal” sdo assumidos como reformulagdes possiveis e intercambidveis.
A definicdo de Kitzinger e Barbour (1999) apud Barbour (2009, p. 21) tem obtido maior
adesdo: “qualquer discussdo de grupo pode ser chamada de grupo focal, contanto que o
pesquisador esteja ativamente atento e encorajando as interagdes do grupo”. Observam-se
como orientagdes ao pesquisador, que assume o seu papel ativo, que se compreende como
aquele que estimula a interagdo, evitando posicionar-se como simples moderador. Esse papel
ndo se resume somente ao momento de aplicacdo dos grupos focais, como também a
elaboracdo do roteiro de discussdo (ou guia de topicos) e as decisdes tomadas com relagdo a
composi¢do do grupo, garantindo que os participantes tenham algo em comum para que a
discussdo se faca apropriada, mas que também apresentem experiéncias variadas o bastante
para que ocorram debates e diversidade de opinido.

As técnicas de grupo focal surgiram em meados dos anos 1940 e tinham como
objetivo principal testar as reacdes as propagandas e transmissoes de radio durante a Segunda
Guerra Mundial. Paul Lazarsfeld, Robert Merton e demais colegas da Agéncia de Pesquisa
Social Aplicada da Universidade de Columbia foram os principais precursores dessa técnica.
Apo6s a Segunda Guerra Mundial, métodos de grupos focais foram adotados pela pesquisa

com emissdo de mensagens, marketing e opinido publica.
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Na area de marketing, esse método ¢ bastante difundido, mas diferencia-se de sua
aplicacdo nas Ciéncias Sociais, pois ¢ comumente utilizado para a geragao de dados em
relacdo a percep¢do do publico sobre produtos especificos ou campanhas neste segmento.
Nessa tradi¢do, grupos focais sdo valorizados pela capacidade de fornecer respostas imediatas
e, portanto, de antecipar tendéncias de mercado, em vez de ser por sua capacidade de obter
informacodes detalhadas do tipo geralmente requerido por pesquisadores do setor de servicos.

No final do século passado, a técnica de grupos focais ganhou significativa
importancia nas Ciéncias Sociais, quando passou a ser adaptada ao uso na investigacao
cientifica como complementar as técnicas quantitativas de analise. Atualmente, a referida
técnica ¢ bastante utilizada por pesquisadores da area da Satde, Psicologia e Ciéncias Sociais
(ARANTES, 2017), ferramenta raramente utilizada na engenharia e seus segmentos,

reforcando e destacando a importancia da sua aplicacdo neste estudo.
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4 APLICACAO DO METODO

Neste capitulo ¢ apresentada a aplicagdo de cada uma das etapas do método proposto,

conforme descrito no capitulo anterior.

4.1 IDENTIFICACAO DAS ALTERNATIVAS PORTUARIAS PARA EMPRESAS
IMPORTADORAS DO RS

Os portos selecionados para o presente estudo levam em consideragdo as distancias
do porto até a localizagdo da regido da Serra Gaucha, além do atendimento disponivel pelo
porto. Foram desconsiderados portos além-fronteira, como Montevidéu e Buenos Aires. A
seguir estdo relacionadas as alternativas portuarias consideradas no trabalho, sendo as
primeiras quatro, portos em operagao € a quinta um projeto em fase inicial:

a) Porto de Rio Grande;

b) Porto de Itajai;

c) Porto de Navegantes;

d) Porto de Itapoa;

e) Porto Litoral Norte (Meridional).

Figura 5 — Mapa com a localiza¢do dos portos
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Fonte: elaborada pelo autor (2021).
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Além disso, considerou-se as alternativas portuarias identificadas pelas empresas do

setor metal mecanico, diante do valor conjunto de bens e servicos que foram produzidas na

regido da serra gaucha conforme descrito na figura 06 e suas distancias aproximadas.

Figura 6 — Valor adicionado bruto da industria
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Fonte: DTA /Atlas Socioecondémico do Rio Grande do Sul (2021).

42 CARACTERIZACAO DAS ALTERNATIVAS PORTUARIAS EXISTENTES PARA

REGIAO SUL

Com o objetivo de facilitar o entendimento e caracterizar cada um dos portos

estudados nesta pesquisa descrevesse neste item, um conjunto de informagdes relacionadas as

estruturas portuarias avaliadas de forma estruturada como segue abaixo.

4.2.1 Porto de Rio Grande

O Porto de Rio Grande ¢ um porto localizado na margem direita do canal do Norte,

que liga a Lagoa dos Patos ao Oceano Atlantico, no municipio de Rio Grande, no estado do

Rio Grande do Sul - Brasil. A barra do porto ¢ mantida aberta gracas a dois molhes

construidos na boca do canal de acesso.
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Figura 7 — Porto de Rio Grande

Fonte: Tecon Rio Grande (202-1).-

O Porto de Rio Grande ¢ privilegiado por seus aspectos geograficos, e consolidou-se
como ponto estratégico pela sua forte atuagao no extremo sul do Brasil, destacando-se como
um dos importantes do continente americano em produtividade; conta com um calado (em
processo de homologacdo) de 14,5 metros e possui excelente profundidade em seus terminais
de granéis e de contéineres, superior ao correspondente nos portos argentinos.

Este local ¢ dotado de uma completa infraestrutura operacional, o que define o seu
papel de segundo mais importante porto para o desenvolvimento do comércio internacional
brasileiro. Em vista disto, o Porto de Rio Grande segue realizando investimentos em
infraestrutura, sobretudo em relacdo aos padrdes internacionais. Outro ponto, € o seu cais
publico, no Porto Novo, com 9,45 metros de calado, que oferece invejavel disponibilidade de
atracac¢do, possuindo um cais com cerca de 2 km de extensdo e o acesso lacustre, através da
Laguna dos Patos, possui profundidade de 6 metros.

Tabela 1 — Infraestrutura e equipamentos Porto Rio Grande

Cais (Tecon) 900 m
Area 735,000 m?
Calado I15m
Bragos de Atracagdo 03
Area administrativa 10,5 m?
Capacidade do patio 1.115 TEUs/Ano
Tomadas reefers 2.800
Empilhadeiras 14
Portéineres 9
Transtéineres 22

Fonte: Portos RS (2021).
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4.2.2 Porto de Itajai

O Porto de Itajai ¢ um complexo portudrio brasileiro localizado no municipio de
Itajai, no estado de Santa Catarina. situado a 95 km ao norte de Floriandpolis, ¢ ocupa a
terceira colocagdao no ranking nacional de exportagdes de contéineres; os 740 metros da
estrutura de seu cais, com 10 metros de calado, t€ém condi¢des de receber, em média, trés
cargueiros simultaneamente e suas instalagdes ocupam mais de 15 mil m2 de area coberta
para estocagem de produtos e 38 mil m2 descobertos para armazenagem de contéineres.

Figura 8 — Porto de Rio Itajai

Fonte: Porto Itajai (2021).

Este complexo ¢ responsavel por 80% do total exportado por Santa Catarina e 4% do
montante nacional. A qualidade dos servigos de fornecimento de infraestrutura bdasica e
operacional lhe garantiu a certificacao ISO 9001:2000, a primeira concedida a uma autoridade
portudria no Brasil; ¢ administrado pela prefeitura de Itajai, sendo o segundo maior do pais
em movimentagdo de contéineres, atuando como porto de exportacdo, escoando quase toda a
produgdo do Estado.

Ao longo dos anos recentes, as principais mercadorias movimentadas pelo Porto de
Itajai foram: madeira e derivados, frangos congelados (maior porto exportador do Brasil),
ceramicas, papel kraft, maquinas e acessorios, tabacos, veiculos, téxteis; aclicar e carne
congelada. Vale destacar que a movimentagao de contéineres no Complexo Portudrio de Itajai

o posiciona na segunda colocac¢do do ranking nacional, atrds apenas do Porto de Santos.
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Tabela 2 — Infraestrutura e equipamentos - Porto de Itajai/SC

Cais 740 M
Area 75.000 m?
Calado 10
Bragos de Atracagio 4
Area administrativa 1,5 mil m?
Capacidade do patio 590.000 TEUs
Tomadas reefers 744
Empilhadeiras 18
Portéineres 2
Transtéineres -

Fonte: Porto de Itajai (2021).

4.2.3 Porto Navegantes

A Portonave S/A - Terminais Portuarios de Navegantes ou Porto de Navegantes ¢ um
porto privado brasileiro localizado na foz do rio Itajai; tornou-se o primeiro terminal portuario
privado do pais, com inicio de suas atividades em outubro de 2007 no municipio de
Navegantes, no estado de Santa Catarina. Conta com um cais com 900 metros de extensao e
quatro bergos de atracagao.

Figura 9 — Porto Navegantes
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Fonte: Poonave (2021).
O Porto de Navegantes ¢ reconhecido internacionalmente pela qualidade na
prestacdo de servigos e alta produtividade; a Companhia emprega diretamente mais de 1,1 mil
colaboradores e sustenta o compromisso com a exceléncia e a promog¢ao do desenvolvimento
sustentavel. A empresa atua no escoamento da producao das regides Sul, Sudeste e Centro-
Oeste do Brasil, assim como de outros paises da América do Sul, e recebe cargas de diversos

locais do mundo.
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O diferencial competitivo da Portonave ¢ o recurso de uma camara frigorifica — a
Iceport — totalmente automatizada, com seis transelevadores e capacidade estatica de 16 mil
posi¢des pallets, além de uma antecdmara com 13 docas para o recebimento das cargas. Ao
todo, o Porto conta com 50 mil m? de area para armazenagem.

Atualmente, a Portonave possui area total de 400 mil m?, sendo cerca de 360 mil m?
de area alfandegada, dividida em trés bergos de atracacdao, em um cais linear de 900 metros,
com capacidade estatica de armazenagem de 30 mil TEUs (unidade de medida equivalente a
um contéiner de 20 pés).

A posicao de destaque ¢ assegurada pela infraestrutura do Terminal: seis porté€ineres,
18 transtéineres, 40 terminais tractors, cinco empilhadeiras Reach Staker e quatro
empilhadeiras para vazios, um scanner e 2,1 mil tomadas reffers estdo entre os diferenciais
oferecidos pela Portonave.

A Portonave possui a Iceport, que atua como um centro logistico especializado em
cargas frigorificas. Oferece solucdes que integram gestdo e logistica nas operagdes de
armazenagem, transporte rodoviario e Depot de Contéineres Reefer, provendo toda estrutura
para a operacdo de exportagdo e importacdo das cargas frigorificadas de seus clientes.

A Iceport ocupa uma area de 50 mil m?, com capacidade estatica de armazenagem de
16 mil posi¢gdes pallets e uma antecamara com 13 docas para recebimento e expedi¢ao de
mercadorias. A camara ¢ totalmente automatizada e possui seis transelevadores, oferecendo
maior capacidade operacional com melhor acuracidade na gestdo do estoque. Além da
camara, também oferece os servigos de armazenagem para contéineres em Depot e transporte,
totalmente gerenciado por uma equipe de colaboradores capacitados e motivados.

Tabela 3 — Infraestrutura e equipamentos - Porto Navegantes/SC

2
Cais 900 m
Area 270 mil m?
Calado 11,3 m
Bragos de Atracagéo 3
Area administrativa 8650 m?
Capacidade do péatio 30 MIL TEUs
Tomadas reefers 1,200
Empilhadeiras 6
Portéineres 3
Transtéineres 8

Fonte: Portonave (2021).
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4.2.4 Porto Itapoa

O mais novo empreendimento do setor portuario do Sul do Brasil, o Porto Itapoa ¢
um terminal privativo de uso misto para a movimentagdo de contéineres. Com localizagao
geografica estratégica, condi¢des naturais de profundidade e &guas calmas da Baia da
Babitonga o terminal ¢ adequado para receber navios de grande porte, de at¢ 9 mil TEUs,
funcionando como um hub-port, um porto concentrador de cargas que possibilitard o
atendimento tanto de transporte de longo curso como de cabotagem.

Figura 10 — Porto de Itapoa

Fonte: Itapod (2021).

O Porto Itapoa ¢ considerado um dos terminais mais ageis e eficientes da América
Latinae um dos maiores e mais importantes do Pais na movimentagdo de cargas
conteinerizadas. De administragdo privada, possui uma estrutura capaz de movimentar 1,2
milhdo de TEUs por ano e estd rumo a fase final de expansao que ampliard ainda mais a sua
movimentagao de 2 milhdes de TEUs/ano.

O Porto Itapod ¢ um porto localizado no municipio brasileiro de Itapod, Santa
Catarina. Iniciou suas operagdes, em junho de 2011, e considera-se um dos terminais mais
ageis e eficientes da América Latina.

Tabela 4 — Infraestrutura e equipamentos - Porto Itapoa - SC

Cais 800 m
Area 250.000 m?
Calado 12,8
Bragos de Atracagio 2
Area administrativa 2.000 m?
Capacidade do péatio 1,2 milhdes TEUs
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Tomadas reefers 2.892
Empilhadeiras 3
Portéineres 6

Transtéineres 17

Fonte: Porto Itapod (2021)

4.2.5 Porto Litoral Norte (Meridional)

O Projeto do Porto Meridional prevé investimentos da iniciativa privada nacional e
internacional, além de grandes parceiros que ja estdo manifestando interesse em tornar esse
projeto em realidade e sucesso; quanto a abrangéncia, o Terminal Portudrio Maritimo
Meridional sera um importante ponto de importacao e exportagdo para diversas regides no Rio
Grande do Sul e no Brasil. Contara, ainda, com servigos de atendimento as necessidades dos
seus clientes no que se refere a logistica e ao transporte de cargas.

Figura 11 — Porto Meridional — Representacdo Ilustrativa

Fonte: DTA Engenharia (2021)

O projeto conta com a localizagdo em uma faixa litoranea de aproximadamente 2 km
ao Sul do Balneario Rondinha até um ponto situado ao norte do Balneario Jardim Olivia, area
praticamente desabitada, com baixa densidade de construcdes, constituida basicamente de
dunas de areia, vegetacdo e, em frente, estd a isObara de 20m de profundidade (calado
aproximado de 20 metros) situada a uma distancia aproximada de 1.200 metros da praia, o
que confere excepcionais condi¢des de calado para um terminal maritimo portuario.

O projeto atende o marco regulatorio do setor portuario (Lei n°® 12.815/2013 e
Decreto n° 8.033/2013) que definiu novos termos para exploragdo de Terminais de Uso

Privado (TUP), Estacdes de Transbordo de Carga (ETC), Instalagdes Portuarias de Turismo
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(IPT) e Instalagdes Portuarias de Pequeno Porte (IP4); sdo empreendimento cuja exploracao
das atividades portudrias ocorrem sob o regime da iniciativa privada. Os TUPs s3o terminais
outorgados pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e o Rio Grande do
Sul possui 17 terminais de uso privativo em funcionamento.

Tabela 5 — Infraestrutura e equipamentos - Porto Meridional -RS

530 m
Cais
Area 70.000 m?
Calado 17
Bracos de Atracagio 4
Area administrativa 2.000 m?
Capacidade do patio 500.000 TEU’s/ano
Tomadas reefers -
Empilhadeiras -
Portéineres -
Transtéineres -

Fonte: DTA Engenharia (2021).

43 IDENTIFICACAO DOS USUARIOS E ESCOLHA DAS EMPRESAS
IMPORTADORAS DA REGIAO SUL

As industrias do setor - consideradas nesta pesquisa - foram selecionadas segundo
sua relevancia nas importagdes da regido. E, para a selecdo dos gestores participantes de cada
industria, se considera: o nivel de formagao (superior ou pos-graduagdo), o cargo ocupado
(coordenagdo ou geréncia) e o tempo de experiéncia com processos de importagdo (de, no
minimo, de dez anos). O Quadro 3 apresenta as caracteristicas gerais da amostra de gestores
que participaram dos grupos focais, bem como das empresas a que estao vinculados.

Quadro 3 — Empresas e gestores participantes da pesquisa

Empresa/ Experiéncia Porte da empresa segundo o
. . Formacio Cargo com faturamento (BNDES) e o n° de
participante importacio funcionarios (Sebrae)
Pos-graduacio Pequeno porte (faturamento anual entre
A (especializagio) Gerente 17 anos R$ 360.001 ¢ R$ 4.800.000; n° de
funcionarios de 51 a 99)
Pos-graduagio Médio porte (fa.turamento anual entre
B (especializagio) Coordenador | 13 anos R$ 4,8 € 300 milhdes; n° de
funciondrios de 100 a 499)
Pos-graduagio Grande porte (faturamento anual
C (especializacdo) Coordenador | 17 anos superior a R$ 300 milhdes; mais de 500
funcionarios)
Pos-graduagio Granc.le porte (faturamento anugl
D (especializagdo) Gerente 21 anos superior a R$ 300 milhdes; mais de 500
funciondrios)
Pos-graduacio Grande porte (faturamento superior a
E (especializacdo) Coordenador | 25 anos R$ 300 milhdes; mais de 500
funciondrios)

Fonte: elaborado pelo autor (2021).
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4.4 REALIZACAO DO PRIMEIRO GRUPO FOCAL PARA IDENTIFICAR NiVEIS E
VALIDAR ATRIBUTOS/CRITERIOS

Para a abordagem inicial do problema pelos participantes do grupo focal, foram
considerados os principais critérios de escolha portudria, identificados na literatura, como: 1)
custos portudrios nos diferentes terminais (armazenagem e movimentacao de contéineres); ii)
tempo de liberacao dos contéineres (dwell times), que podem ser considerados uma proxy do
nivel de servigo; ii1) frequéncia de navios; iv) tempo de transito do porto até a regido de
destino; e v) fretes terrestres (inlands) do porto até as empresas importadoras. Esses critérios,
juntamente com outros aspectos referentes ao processo de importacdo e a escolha portudria
por parte das empresas, compuseram o roteiro de questdes que norteou a conducao do grupo
focal (Apéndice A) e foram ajustados e validados a partir das contribui¢des dos participantes.
Apo6s sua validagdo, esses critérios nortearam a elaboracdo da estrutura hierdrquica a ser
utilizada no AHP, na préxima etapa do método.

Inicialmente se apresentara a analise de contetido do primeiro grupo focal realizado,
sendo analisados: 1) as caracteristicas das operacdes de importacdo das empresas da amostra
(nimero de processos por ano, tipo de contéineres utilizados e valor médio por processo); ii)
os critérios considerados na escolha dos portos de desembarque e os atuais portos utilizados;
ii1) o cenario atual da oferta portuaria do sul do Brasil com relagdo aos cinco critérios de
escolha portuaria apresentados anteriormente (valores minimos € maximos estimados); € iv)
os fatores criticos a serem considerados na eventual implantagdo de um porto no Litoral Norte
gaucho.

Quanto as caracteristicas do processo de importacao (questoes 1, 2 e 3 do grupo focal),
o participante da empresa A afirmou que, atualmente, sdo realizados uma média de 600
processos por ano, com um pre¢o médio de BRL 400.000,00, havendo uma predominancia do
uso de contéineres FCL de 20°. A principal origem das importagdes ¢ a Italia, seguida pela
China. J& no caso da empresa B sdo realizados aproximadamente 140 processos de
importagdes maritimas por ano, com prego médio BRL 750.000,00, havendo predominancia
de contéineres de 40’. A origem principal vem da Alemanha, onde ha um consolidador da
empresa para cargas origindrias de diversos locais da Europa. O participante da empresa C,

por sua vez, afirmou que a mesma realiza uma média de 430 processos de importacao
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maritima por ano, sendo utilizados principalmente contéineres de 20’ (70-80%). Também sdo
utilizados, para cargas mais leves e volumosas, contéineres de 40’ do tipo Non Operating
Reefer (NOR), com o motor de refrigeracao desligado, nos momentos em que a cotacao se
mostra mais favoravel do que a dos contéineres de 20°. Ja na empresa D sdo realizadas
aproximadamente 960 importagdes por ano, sendo utilizados exclusivamente contéineres de
20’. E, no caso da empresa E, sdo realizados aproximadamente 480 processos/ano,
considerando somente a planta a que estd vinculado o participante. No entanto, se for
considerado todo o grupo, o participante estima que sejam realizados aproximadamente 3.000
processos de importagdo por ano. O principal tipo de contéiner utilizado, segundo o
participante E, € do tipo dry box (para cargas secas) de 40°. A principal origem dos processos
de importagdo das empresas, segundo informacgao dos participantes C, D e E, ¢ a China. E os
valores médios dos processos de importacdo das empresas C, D e E variam de BRL
200,000.00 (empresa A) a BRL 250.000,00 (empresas D e E). A Tabela 6 apresenta a sintese
dos resultados das questdes 1 a 3 do grupo focal, referentes as caracteristicas dos processos de

exportacdo das empresas.

Tabela 6 — Caracteristicas das operacdes de importagdo das empresas participantes

Caracteristicas Empresa A Empresa B Empresa C Empresa D Empresa E

N° de processos/ano 600 140 430 960 480
?’Bf‘}{’i/)pmcesso 400.000,00 750.000,00 200.000,00 250.000,00 250.000,00
Tipos de s ) ) ) )
contéineres 20’ dry box 40’ dry box 20’ dry box 20’ dry box 40’ dry box

Fonte: elaborada pelo autor (2021).

Observa-se, na Tabela 6, que as empresas apresentam um volume relevante de
processos de importacdo, além de um valor representativo por processo. Quanto aos tipos de
contéineres utilizados, observa-se uma distribuicdo entre diferentes tipos de equipamentos, o
que esta associado as caracteristicas das cargas e dos processos realizados pelas empresas.

Com relacdao aos critérios de escolha portuaria (questdo 4 do grupo focal), foram
citados por todos os participantes: i) a disponibilidade e frequéncia de linhas de navegagao; ii)
os custos portudrios; e iii) o tempo de libera¢do das cargas (dwell time) na importagdo. Ja os
fretes rodoviarios do porto ao destino foram citados pelos participantes A, B e D, enquanto o
tempo de transito maritimo do porto de embarque ao de destino foi mencionado pelos

participantes A, B e C. O Quadro 4 apresenta os fatores citados por cada participante.
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Quadro 4 — Critérios de escolha portuaria citados pelos entrevistados

Critério A |B |[C |D
Custos portudrios

Tempo de liberagdo das cargas (dwell time)
Disponibilidade e frequéncia de linhas de navegacao
Fretes rodovidrios (inlands) até o destino final
Tempo de transito maritimo porto a porto

Fonte: elaborada pelo autor (2021).
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Observa-se que os trés critérios mencionados por todos os entrevistados (Quadro 4)
coincidem com os fatores mais citados na literatura (Quadro 1). Nesse sentido, os custos
portudrios apresentam convergéncia com as tarifas portudrias, que foi o critério mais citado no
referencial teorico consultado. O mesmo ocorre com o tempo de liberacdo das cargas (dwell
time), que pode ser considerado um dos principais elementos do nivel de servigo logistico-
portuario e foi o segundo critério mais citado na literatura. A disponibilidade e frequéncia de
linhas de navegac¢do, que também foi um critério citado por todos os participantes do grupo
focal, foi o terceiro critério que mais frequente no referencial tedrico consultado.

Os dois fatores seguintes, os fretes rodovidrios até o destino e tempo de transito
maritimo porto a porto, ambos citados por trés participantes (Quadro 4), também aparecem no
referencial teorico (Quadro 1), porém como menor frequéncia. Cabe salientar que o
referencial tedrico apresenta, sem distin¢do, os critérios de escolha portuaria considerados
pelos diferentes tipos de atores envolvidos na escolha portudria, tais como armadores, agentes
de carga, exportadores e importadores, € que nem todos os critérios sdo relevantes para todos
os atores analisados. Por exemplo, as conexdes intermodais e os fretes terrestres, que
constituem critérios de escolha portuaria criticos para importadores, ndo tém o mesmo grau de
importancia para armadores, afetando-os de forma indireta.

No que se refere aos portos de desembarque utilizados pelas empresas e ao cendrio
atual do mercado do sul do Brasil em relagdo as varidveis relacionadas a escolha portuaria
(questdes 5 e 6), o participante A indicou o porto de Rio Grande, mas também mencionou a
utilizacdo dos portos de Itajai, Navegantes e, com menor frequéncia, Santos. Por outro lado, o
participante B mencionou que, até 2017, a empresa trabalhava com o porto de Navegantes. No
entanto, a empresa passou a utilizar exclusivamente o porto de Rio Grande, por se identificar
menor tempo de liberagdo das cargas, além de menores tarifas portuarias e fretes rodovidrios
mais baixos. Os participantes C, D e E também mencionaram Rio Grande como o principal
porto de desembarque utilizado pelas empresas, mencionando, principalmente, a agilidade na
liberacao das cargas e o custo competitivo em fun¢ao das condi¢gdes negociadas.

Outro aspecto citado pelos participantes C e E foi o prazo para pagamento do ICMS,
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que favorece a utilizagdo do porto do Rio Grande por parte das empresas gauchas, devido as
questdes relacionadas com seu fluxo de caixa com a possibilidade de utilizar na importagdo os
créditos tributarios de ICMS gerados na exportacdo. Esse pode ser considerado um critério
adicional a ser somado aos ja apresentados no Quadro 4.

Em relagdo aos pregos cobrados pelos servigos portudrios, os participantes A, B e D
afirmaram que costumam basear suas analises na representatividade dos gastos totais
incorridos nos terminais portuarios sobre o valor CIF das cargas importadas. Ja os
participantes das empresas C e E afirmaram analisar os custos portuarios como componentes
do custo total efetivo de importacdo. Uma vez que esse custo transcende as operacdes
portuarias, e, considerando as contribui¢cdes do grupo focal, pode-se analisar a sensibilidade
dos importadores as tarifas portudrias por meio da apresentacdo de diferentes percentuais
sobre o valor CIF das cargas que podem ser encontradas em diferentes portos. Nesse sentido,
para o célculo da representatividade dos custos portuarios, pode-se considerar a média dos
valores CIF das importacdes das empresas e os dwell times informados pelos participantes do
grupo focal para calcular os custos de armazenagem de cada porto. Cabe salientar que os
precos cobrados pelos servicos de armazenagem sdao informados pelos terminais e estdo
também disponiveis na pagina web da ANTAQ. Quanto aos custos de movimentagdo, 0s
mesmos sao pagos pelos armadores aos portos por meio de um pacote de tarifas (box rate) e
repassados aos importadores por meio de um encargo fixo chamado Terminal Handling
Charge (THC). Como os THCs apresentam certa uniformidade entre os portos da amostra, os
mesmos nao precisam ser necessariamente considerados no computo das tarifas portuarias e
na analise subsequente.

Quanto ao tempo de liberagdo das cargas (dwell times) nos portos, o participante A
mencionou um tempo de 3 e 4 dias em Rio Grande e de 5 a 7 dias nos terminais catarinenses.
O participante B informou tempos ligeiramente superiores: de 5 a 6 dias em Rio Grande e de
5 a 8 dias nos terminais catarinenses. Os participantes C, D e E, por sua vez, informaram os
tempos de forma um pouco mais abrangente: de 2 a 5 dias em Rio Grande e de 3 a 7 dias em
portos catarinenses. A partir das contribui¢des do grupo focal, pode-se, em termos gerais,
considerar faixas de variagao dos tempos de liberagao das cargas de 2 a 6 dias no porto de Rio
Grande e de 3 a 8 dias nos portos catarinenses.

Quanto a frequéncia de navios, os participantes A e B ressaltaram a relevancia dessa
variavel e informaram que os portos em questdo dispdem de frequéncias semanais (ou até

mais de uma saida por semana) para os paises de onde importam (Itdlia e Alemanha,
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respectivamente). Os entrevistados C, D e E informaram essa mesma frequéncia,
considerando importacdes da China, ressaltando, no entanto, a existéncia de varios problemas
recentes, associados ao aumento da demanda por transporte maritimo apos a reabertura das
economias, decorrente do relaxamento das restricdes associadas a pandemia da Covid-19.
Portanto, conforme discutido no grupo focal, a garantia de saidas semanais parece ser um
requisito critico a ser considerado tanto pelos portos ja estabelecidos quanto por um possivel
novo porto a ser implantado no Litoral Norte gaticho.

Por outro lado, o tempo de transito rodoviario do porto ao destino, segundo os
participantes, ndo ¢ uma variavel relevante que precise ser analisada isoladamente. Isso se
deve ao fato de que esse tempo, medido em horas, ¢ bem menos representativo do que o
transit time porto a porto (participante A) e do que o dwell time (participantes A, B, C, D e E),
ambos medidos em dias. Por esse motivo, esse critério foi excluido da segunda etapa da
pesquisa.

Por outro lado, os participantes A, B ¢ E mencionaram os fretes terrestres como uma
variavel relevante na escolha do porto de desembarque das cargas na importacdo. Quanto aos
valores efetivamente pagos por esses servicos, segundo informagdes discutidas no grupo
focal, observou-se que eles variam em func¢ao do percurso realizado e do tipo de contéiner
utilizado, entre outros aspectos. Por exemplo, o participante A indicou um valor de R$
3.800,00 para a retirada de um contéiner de 20’ do porto de Rio Grande, desova no porto seco
de Caxias do Sul e devolucdo do equipamento ao depot (depdsito de contéineres vazios) em
Rio Grande. Ja o participante B indicou o valor de R$ 4.500,00 para esse mesmo tipo de
operacgdo, porém utilizando-se um contéiner de 40°. No caso de Santa Catarina, obteve-se do
participante A, um valor atualizado em R$ 5.400,00 para uma operagao similar envolvendo
um contéiner de 20’ no porto de Navegantes. O participante E, por sua vez, indicou um valor
de R$ 4.000,00. Os participantes C e D validaram qualitativamente esses valores, porém
afirmaram que, para cargas de alto valor agregado, os fretes rodovidrios tém baixo impacto na
escolha portudria.

A partir da obtencdo desses valores, foi possivel verificar a aderéncia dos resultados
do Simulador de Custo Rodoviario do Observador Nacional de Transporte e Logistica
(ONTL), da Empresa de Planejamento e Logistica (EPL), as operacdes de transporte
rodovidrio das empresas participantes do grupo focal realizado. Isso foi feito mediante a
comparacdo dos resultados obtidos pelo simulador e os informados pelos participantes do

grupo focal, para os trajetos ja realizados pelas empresas.
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Em func¢do da aderéncia encontrada, foi utilizado o referido simulador para
identificar os custos de transporte rodoviario por tonelada de todas as origens (portos de
importagdo analisados) até Caxias do Sul, cidade em que estdo localizadas as empresas
importadoras. Para o célculo dos custos, foram inseridas no simulador as distancias relativas
ao menor trajeto entre cada porto e Caxias do Sul, identificadas no Google Maps. Além disso,
uma vez que os parametros do simulador da EPL foram atualizados em agosto de 2017, os
custos encontrados foram corrigidos para agosto de 2021 pelo IPCA.

A Tabela 7 apresenta a sintese dos resultados do grupo focal no que diz respeito aos
critérios de escolha portudria e seus niveis atuais nos portos considerados no estudo. Os
valores apresentados no Quadro 4 foram informados diretamente pelos participantes do grupo
focal ou calculados a partir das informacdes obtidas sobre as operagdes de importagdo das
empresas. Os tempos de transito terrestres foram desconsiderados da analise, devido ao seu

baixo impacto na escolha portuaria, conforme discutido no grupo focal.

Tabela 7 — Sintese dos resultados do grupo focal

| VARIAVEL | RIG | ITJ | Nav 10A
1) pregos dos servigos portudrios nos diferentes portos % sobre % sobre | o
de destino (armazenagem) (% sobre o valor CIF) CIF CIF Vo sobre CIF | % sobre CIF
11.) tempo médio de.hberagao dos contéineres (dwell 2 a5 dias 3 g8 3 a8 dias 3 a8 dias
times) nos portos (dias) dias
iii) frequéncia de navios Semanal Semana Semanal Semanal

1

iv) fretes terrestres do porto até Caxias do Sul (em
BRL por tonelada)

137,71 157,97 149,91 185,78

Fonte: elaborada pelo autor (2021).

Considerando-se Caxias do Sul como local de destino, o Porto de Arroio do Sal
geraria um custo de transporte terrestre de R$ 74,27 por tonelada, 46% inferior ao custo até o
porto de Rio Grande. No entanto, a escolha portuaria depende de um conjunto mais amplo de
fatores a serem considerados. Além disso, ha uma série de questdes criticas a serem
solucionadas, tais como a garantia de boas conexdes intermodais ¢ de uma frequéncia de
escalas de navios em linha regular compativel com os demais portos.

Questionados sobre os fatores desafiadores a serem considerados na eventual
implantagdo de um porto no Litoral Norte gaicho para que se torne uma alternativa
competitiva para o desembarque das cargas de importacao das empresas da Serra Gaucha
(questdo 7), os participantes do grupo focal apresentaram percepgdes similares. O participante
A afirmou que uma de suas preocupacdes diz respeito as rotas rodoviarias de acesso ao porto,

que podem ndo estar preparadas para o fluxo de caminhdes que podera ser gerado. Além
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disso, deverdo ser analisados, comparativamente as alternativas existentes, fatores como o
custo de armazenagem e o tempo de liberacao das cargas (dwell time).

Adicionalmente, os participantes A e B mencionaram a necessidade de uma
frequéncia de escalas semanais de navios, considerando o atual formato das operacdes de
importacdo das empresas. Nessa mesma linha, o participante C afirmou que o principal cliente
do porto ¢ o armador e, por esse motivo, a viabilidade ou ndo de um novo terminal depende
primordialmente das linhas de navegacdo que atracardo no porto. Complementando, o
entrevistado E afirmou que, caso o porto do Litoral Norte contasse com as mesmas linhas de
navegacao dos portos concorrentes, a escolha ou nao desse porto dependeria da agilidade na
liberacdo das cargas, fator também mencionado pelo participante A. No entanto, os
participantes C e E concordaram que, provavelmente, os navios que atracardo no possivel
porto do Litoral Norte gaicho ndo serdo os mesmos que escalam em Rio Grande e que essa
decisdo ¢ feita pelo armador. Além disso, segundo o participante E, a decisdo sobre que navio
utilizar depende mais dos acordos estabelecidos entre os agentes de carga e os armadores do
que dos proprios importadores.

Por esse motivo, o primeiro aspecto-chave para a viabiliza¢do de um novo porto no
Litoral Norte gaucho parece ser o estabelecimento de parcerias com armadores. Na sequéncia,
aparecem fatores como tempo de liberacdo das cargas e tarifas portuarias. E a principal
vantagem do novo porto do Litoral Norte seria a sua distancia geografica em relagdo a cidade
de Caxias do Sul, centro da regido e onde estdo localizadas as empresas que participaram do
estudo. No entanto, na visdo dos entrevistados, somente essa vantagem ndo seria um fator
determinante para a escolha portuaria.

Além disso, segundo o participante C, somente as cargas da regido da Serra Gatcha
ndo geram uma demanda suficiente para viabilizar o porto do Litoral Norte, sendo necessaria
a atracdo de cargas da regido metropolitana de Porto Alegre ou at¢ mesmo de Santa Catarina,
conforme mencionou o participante E. Cabe salientar que o porto do Rio Grande, hoje, conta
com significativos volumes de carga de regides mais proximas ao porto, como € o caso do
vale do Rio Pardo e do Rio Taquari (induastria do fumo) e do extremo sul (arroz), conforme

mencionado pelos participantes C e D.

4.5 REALIZACAO DO SEGUNDO GRUPO FOCAL — APLICACAO DO AHP

Durante a realizagao do grupo focal, também foram identificados os atuais niveis de
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variagdo dos critérios, considerando-se as caracteristicas dos portos ¢ da regido importadora
estudada. Esses niveis de variacao dos critérios foram utilizados no desenvolvimento de dois
possiveis cendrios envolvendo o porto do Litoral Norte gaicho (cenario base e cendrio
alternativo). Ambos os cendrios sdo apresentados no Apéndice B.

Os resultados dessa primeira etapa culminaram na elaboracdo da estrutura
hierarquica do problema de escolha portuaria avaliado na segunda etapa da pesquisa por meio
do método AHP. A aplicagdao do AHP, apresentada na se¢do 5.2, também foi feita mediante a
realizacdo de um grupo focal, buscando-se o consenso entre os participantes no que diz
respeito a importancia dos critérios de escolha portuaria e ao desempenho dos diferentes
portos analisados (Rio Grande, Itajai, Navegantes, Itapod e Arroio do Sal) em cada critério. A
partir desses elementos, foi possivel calcular a preferéncia geral (valor global) de cada
alternativa portuaria, bem como discutir aspectos criticos a serem considerados por cada
porto.

Visando quantificar, em termos percentuais, os graus de importancia atribuidos aos
diferentes critérios de escolha portudria e os graus de preferéncia dados a cada porto, nesta
secdo ¢ apresentada a aplicagdo do método AHP na analise da escolha portuaria por parte de
importadores de Serra Gaticha. A andlise multicritério foi feita considerando a estrutura
hierarquica apresentada na Figura 12.

Figura 12 — Estrutura hierarquica utilizada no estudo

Critérios Alternativas

Pregos dos Servigos
Portudrios

Rio Grande

Tempo Médio de N
Liberagdo dos N\ X 1T Litoral Norte

@E@B@{EE\W@ Contéineres

ESCOLHA PROTUARIA
POR IMPORTADORES Freqiiéncia de Navios
DA SERRA GAUCHA

Fretes Terrestres até o
Importador

Navegantes

Critéria de selecio |

Prazo Para Pagamento
do ICMS

Critin de selecio 1

Fonte: elaborada pelo autor (2021).
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Partindo-se da estrutura apresentada na Figura 10, o processo de analise hierarquica
foi realizado em dois cenarios (Apéndice B): 1) cenario base; e i1) cendrio alternativo. Para o
critério ‘fretes terrestres’, foram considerados, nos dois cenarios, os valores oriundos do
simulador da EPL, atualizados para 2021. Portanto, esse critério, que constitui o principal
beneficio de um possivel porto no Litoral Norte para os exportadores da Serra Gaucha, ndo
apresentou variacdes nos dois cenarios. Ja para os critérios ‘custos portuarios’, ‘tempo médio
de liberagdo dos contéineres’ e ‘frequéncia de navios’ foram consideradas duas situagdes
distintas: a primeira (cendrio base), considera uma performance do porto de Arroio do Sal
igual a média dos demais portos analisados; e a segunda (cenario alternativo), considera uma
performance inferior, uma vez que se trata de um porto novo, que ainda precisa passar por um
processo complexo de desenvolvimento até a consolidacdo de seus servigos. Também foi
considerado o tempo para o pagamento do ICMS por parte dos importadores, que ¢ maior
quando sao utilizados portos gatchos, constituindo uma vantagem para as empresas.

Os dois cenarios foram apresentados aos participantes logo no inicio da realizacao do
grupo focal, visando tornar as andlises mais coerentes e as discussdes mais objetivas. Os

resultados sdo apresentados nas se¢des a seguir.

4.6 ANALISE DOS RESULTADOS DA APLICACAO DO AHP NOS CENARIOS
BASE/ALTERNATIVO

Nesta etapa ¢ apresentada, inicialmente, a analise considerando um cenario base em
que sao considerados os custos e servigos atuais; posteriormente, ¢ descrita uma analise

considerando melhorias nos custos e servi¢os da nova instalacao portudria.

4.6.1 Resultados da aplicacao do AHP no cenario base

Nesta se¢do sdo apresentados os resultados da aplicagdo do AHP no cendrio base.
Primeiramente, sdo apresentados os graus de importancia atribuidos aos critérios (Tabela 6).
Observa-se na Tabela 8 que os critérios mais relevantes sdo a frequéncia de navios, com
62,6% da preferéncia, e o tempo médio de liberagdo dos contéineres, com 18,6%. Juntos,
esses critérios representam 81,2% da escolha portudria por parte dos gestores. Na sequéncia,
aparece o prazo para pagamento do ICMS, que ¢ um fator em que os portos gauchos

apresentam vantagem, uma vez que o estudo foi orientado a importadores desse mesmo
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Estado. Portanto, pode-se afirmar que os participantes do grupo focal atribuem um maior peso
as variaveis relacionadas com o tempo do que com as relativas aos custos logisticos.

Tabela 8 — Importancia relativa dos critérios

Critério Resultado
Custos portuarios 0,0409
Tempo médio de liberagdo dos contéineres 0,1863
Frequéncia de navios 0,6257
Fretes terrestres até o importador 0,0414
Prazo para pagamento do ICMS 0,1057

Fonte: elaborada pelo autor (2021).
Na Tabela 9 sdo apresentados os graus de preferéncia atribuidos a cada porto em cada
critério, bem como o valor global de cada alternativa portuaria. Os resultados consideram o
primeiro cendrio analisado (cenario base).

Tabela 9 — Preferéncias por critério no cendrio base

Custos Temp 0 mé(_lio Frequénci Fretes terrestres Prazo para
Portos portuarios de llbelj‘cao 2 d.e até o importador pagamento do
dos contéineres navios ICMS

Rio Grande 0,41 0,41 0,14 0,25 0,40
Litoral Norte 0,30 0,30 0,14 0,56 0,40
Itajai 0,07 0,08 0,07 0,08 0,07
Navegantes 0,13 0,12 0,33 0,08 0,07
Itapoa 0,09 0,09 0,33 0,04 0,07

Fonte: elaborada pelo autor (2021).

Observa-se que o porto de Rio Grande ¢ o preferido pelos importadores nos critérios
custos portudrios, tempo médio de liberagdo dos contéineres e prazo para pagamento do
ICMS, dividindo a primeira posi¢ao com o futuro porto do Litoral Norte, neste Gltimo critério.
Ja os TUPs de Navegantes e Itapoa apresentam vantagem na frequéncia de navios, que € o
critério de maior peso, conforme a Tabela 9. E o porto do Litoral Norte apresenta desempenho
similar a0 do porto de Rio Grande, com expressiva vantagem nos fretes terrestres até o
importador e uma ligeira desvantagem nos custos portudrios € no tempo de liberagao dos
contéineres. Essa desvantagem foi justificada pelos participantes do grupo focal por se tratar
de um porto novo que, no inicio de suas operagdes, ainda ndo terd a mesma escala produtiva e
know-how dos demais concorrentes.

Na Tabela 10 sdao apresentados os graus de preferéncia atribuidos a cada porto,
ponderados pelas importancias relativas de cada critério, bem como o valor global de cada
alternativa portuaria, ainda considerando o cendrio base. Observa-se uma intensa concorréncia

entre os portos de Rio Grande, Litoral Norte, Navegantes e Itapod, com percentuais de
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preferéncia similares. A ligeira vantagem dos terminais catarinenses se justifica por sua
performance no critério de maior peso, a frequéncia de navios.

Tabela 10 — Resultados gerais do cenario base

Custos Tempo médio de A Fretes Prazo para
. . ~ Frequéncia . Resultad
Porto portuario liberacao dos de navios terrestres até | pagamento o geral
s contéineres o importador do ICMS

Rio Grande 0,0168 0,0769 0,0857 0,0104 0,0423 0,2321
Litoral Norte 0,0123 0,0564 0,0857 0,023 0,0423 0,2197
Itajai 0,0029 0,014 0,0461 0,0032 0,0071 0,0731
Navegantes 0,0053 0,0222 0,2041 0,0032 0,0071 0,2419
Itapoa 0,0037 0,0168 0,2041 0,0016 0,0071 0,2333

Fonte: elaborada pelo autor (2021).

Um aspecto importante a ser ressaltado nesse julgamento refere-se a instabilidade da
rede global de transporte maritimo apds a pandemia de Covid-19. Embora tenha sido
solicitado que os participantes do grupo focal considerassem a escolha portuaria em um
cenario de normalidade, pode-se presumir que as instabilidades e rupturas das cadeias globais
de suprimento tenham afetado os critérios na importancia das varidveis de escolha portuaria.
De fato, as dificuldades atuais sofridas pelas empresas em seus processos de importacao
foram mencionadas varias vezes pelos participantes, tanto neste segundo grupo focal quanto
no primeiro. Cabe salientar que, em todas as avaliagdes, inclusive nos resultados gerais,
obteve-se uma razdo de consisténcia ou consistency ratio (CR) <=0,1, o que indica a
consisténcia dos julgamentos efetuados, segundo as orientagdes de Wedley (1993). A tunica
excecdo foi a importancia dos critérios, em que o CR foi ligeiramente superior (0,124),

embora ainda possa ser considerado aceitavel.

4.6.2 Resultados da aplicacio do AHP no cenario alternativo

Nesta secdo sao apresentados os resultados da aplicacdo do AHP no cenario
alternativo. Vale dizer que se mantiveram os graus de importancia dos critérios obtidos
anteriormente (Tabela 8) e foram analisadas novamente as preferéncias atribuidas as
alternativas, considerando mudangas nos trés primeiros atributos relativos ao porto do litoral
norte. As mudangas consideradas foram as seguintes: i) um aumento de 20% nos custos
portuarios; i1) um aumento de 20% no tempo de liberagdo dos contéineres (aproximadamente
um dia a mais); e iii) uma frequéncia quinzenal de navios, ao invés de semanal. Os resultados

sao apresentados na Tabela 11.
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Tabela 11 — Preferéncias por critério no cenario alternativo
Custos Te.m po n}édio de Frequéncia | Fretes terrestres Prazo para

Portos . liberacgdo dos . L. pagamento do
portuarios contéineres de navios até o importador ICMS
Rio Grande 0,541 0,546 0,193 0,252 0,400
Litoral Norte 0,108 0,109 0,065 0,556 0,400
Itajai 0,086 0,091 0,106 0,076 0,067
Navegantes 0,157 0,145 0,318 0,076 0,067
Itapoa 0,108 0,109 0,318 0,039 0,067

Fonte: elaborada pelo autor (2021).

Na Tabela 12 sdo apresentados os resultados gerais do cenario alternativo,
ponderando os graus de preferéncia atribuidos a cada porto nos diferentes critérios pelas
importancias relativas dos mesmos. Também ¢ apresentado o valor global de cada alternativa
portudria analisada. Observa-se nesse segundo cendrio uma maior preferéncia atribuida ao
porto de Rio Grande, seguido pelos portos de Navegantes e Itapod, ambos com percentuais de
preferéncia similares.

Tabela 12 — Resultados gerais do cenario alternativo

Porto poCrltllsltz':)rsio ?ﬂﬁ;gig? Frequél}cia F1:ete§ terrestres :));Zzzl(:ng?liz Resultado
s dos contéineres de navios | até o importador do ICMS geral
Rio Grande 0,0221 0,1018 0,1206 0,0104 0,0423 0,2973
Litoral Norte 0,0044 0,0204 0,0404 0,023 0,0423 0,1305
Itajai 0,0035 0,0169 0,0664 0,0032 0,0071 0,097
Navegantes 0,0064 0,0269 0,1991 0,0032 0,0071 0,2427
Itapoa 0,0044 0,0204 0,1991 0,0016 0,0071 0,2326

Fonte: elaborada pelo autor (2021).

Neste sentido, o melhor resultado obtido pelo porto de Rio Grande se deve,
basicamente, aos piores indices de desempenho do porto do Litoral Norte nos critérios
mencionados anteriormente. Portanto, neste cendrio alternativo, o porto de Rio Grande passa a
ser o preferido no Estado do Rio Grande do Sul, em detrimento do porto do Litoral Norte, que
perde relevancia, sendo o segundo pior porto entre os cinco analisados, a frente apenas do
porto de Itajai. Por outro lado, os graus de preferéncia atribuidos aos demais terminais
catarinenses (Navegantes e Itapod) permanecem praticamente os mesmos, o que se deve ao
seu desempenho na frequéncia de navios, que ¢ a variavel de maior importancia atribuida
pelos participantes do grupo focal.

Cabe salientar que, da mesma forma que no cendrio anterior, em todos os
julgamentos, inclusive nos resultados gerais, obteve-se uma razdo de consisténcia ou
consistency ratio (CR) <=0,1. Isso indica a consisténcia dos julgamentos efetuados, segundo

as orientacdes de Wedley (1993). A tnica excecdo foi a importancia dos critérios, em que o
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CR foi ligeiramente superior (0,124), embora ainda possa ser considerado aceitavel.

4.7 CONSIDERACOES SOBRE A APLICACAO DO METODO

A aplicagdo do método permitiu a hierarquizagdo das alternativas portuarias
estudadas, bem como as suas caracterizagdes disponiveis com base num conjunto de critérios
e informagdes pontuadas pelas empresas participantes e seus respectivos profissionais.

A validagdo do método proposto foi realizada por meio de um conjunto de
ferramentas de gestdo da Engenharia de Producao de forma estruturada, e assim contribuindo
para a sua continuidade no futuro e em outros cenarios, dando sequéncia a construgcao de
conhecimento e outras pesquisas a serem aprofundadas com a utilizagdo deste método de

forma eficiente.
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5 CONCLUSOES

A partir dos resultados deste estudo, pode se tecer importantes conclusdes a respeito
dos critérios portuarios; dos graus de preferéncia atribuidos pelos importadores as diferentes
opgoes de portos de desembarque e seus impactos na concorréncia portudria; das perspectivas
do porto do Rio Grande com a possivel implantacao de um porto no Litoral Norte gaticho; e
dos aspectos criticos a serem considerados para a viabilizacdo desse novo porto. Esses
elementos sdo analisados nos paragrafos a seguir.

Quanto aos critérios de escolha portuaria, o mais importante, pela Otica dos
importadores, ¢ a frequéncia de navios, seguida pelo tempo de liberacdo dos contéineres.
Esses critérios apresentaram maior importdncia do que os custos logisticos na escolha
portudria. A frequéncia de navios ¢ a varidvel mais critica, tanto pelo elevado grau de
importancia atribuido a mesma pelos importadores quanto pelo fato de ser uma varidvel
exodgena, que depende da estratégia dos armadores e que, por esse motivo, nao pode ser
diretamente controlada pelos portos.

Outra varidvel que surgiu neste estudo, € que ndo consta na literatura internacional,
diz respeito ao tempo para pagamento do ICMS, que tende a favorecer o desembarque das
cargas no mesmo estado em que esta localizada a empresa exportadora. No caso do presente
estudo, que foi orientado a importagdo, essa variavel favorece os portos de Rio Grande e do
Litoral Norte, caso este seja efetivamente implantado e ndo haja uma reforma tributaria que
venha a alterar essa questao.

Quanto aos graus de preferéncia atribuidos pelos importadores as diferentes opgdes
de portos de desembarque, observam-se, no cendrio base, evidéncias de uma significativa
concorréncia entre as instalagdes portudrias. De fato, o porto do Rio Grande ja vem
enfrentando um aumento de concorréncia de portos catarinenses, com perda de algumas
cargas da Serra Gaticha para portos localizados no Estado vizinho. E essa situagdo pode se
agravar com o surgimento de um novo porto no Litoral Norte gaticho, devido a proximidade
dessa regido com a Serra Gatcha e a possivel redugdo dos custos do transporte terrestre. No
entanto, a possivel captacdo de cargas por essa nova instalacio depende de varidveis que
transcendem a localizagdo geografica, tais como a eficiéncia portuaria, o nivel de servigo e,
principalmente, a frequéncia de navios. Essa varidvel se mostrou a mais relevante para os
importadores e ¢ um ponto critico a ser considerado tanto pelos atuais portos concorrentes

quanto para a viabilizagdo de um possivel porto no Litoral Norte gatcho. Portanto, a busca
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por armadores parceiros e a garantia da frequéncia de escalas ¢ um fator critico a ser
considerado na analise de viabilidade desse novo porto.

Além disso, para captar clientes, o porto deve apresentar custos semelhantes ou até
mesmo inferiores aos dos atuais competidores, o que pode ser complicado, devido ao fato de
os portos concorrentes ja estarem consolidados, tendo recuperado boa parte dos investimentos
realizados, e a necessidade de se trabalhar com escala elevada para o porto ser competitivo e
cobrir adequadamente seus custos fixos.

Esse novo porto devera, também, apresentar um nivel de eficiéncia adequado,
principalmente no que se refere aos tempos de liberagdo dos contéineres, varidvel que
depende da coordenacdo dos diferentes atores publicos e privados da cadeia logistico-
portudria. Por esse motivo, ¢ importante que o porto disponha de infraestrutura, sistemas,
processos e conhecimentos que permitam um desempenho, pelo menos, igual ao dos
concorrentes e levar em consideracado as taxas e informag¢des financeiras definidas de modo a
tornar o investimento econdmico vidvel e proporcionar novos estudos.

Como principal contribui¢do fruto do construto deste estudo a estrutura de critérios e
o conjunto de informagdes apresentadas na aplicagdo do método, atingiram o objetivo geral e
especificos propostos deixando um conjunto de beneficios para as empresas participantes da
pesquisa e outras empresas similares, deixando oportunidade de continuidade e
desenvolvimento de novos estudos no futuro complementando estas e outras dimensdes a

serem avaliadas.
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APENDICE A - ESCOLHA PORTUARIA NA IMPORTACAO - ROTEIRO DE
REALIZACAO DO GRUPO FOCAL

PARTE I — CARACTERISTICAS DAS OPERACOES DE IMPORTACAO DAS
EMRPESAS
1. Qual o volume de importagdes maritimas realizado por sua empresa (nimero de
processos por ano)?
2. Qual a representatividade (%) de cada tipo de contéiner no total de processos de
importagao (20’ ¢ 40°)?
3. Qual o valor médio por processo de importagdo maritima (R$)?
PARTE II - ESCOLHA PORTUARIA NA IMPORTACAO
4. Quais os critérios analisados pela empresa na escolha do porto de desembarque na
importagao? Cite os trés mais importantes.
5. Qual(is) o(s) principal(is) porto(s) utilizado(s) atualmente pela empresa nas operagdes
de importacgao?
PARTE III — CENARIO ATUAL DAS VARIAVEIS DE ESCOLHA PORTUARIA NA
IMPORTACAO
6. Qual o cenario atual do mercado do sul do Brasil em relacdo as seguintes variaveis
relacionadas a escolha portudria? Preencher o quadro abaixo durante o grupo focal,

identificando as faixas de variagdo atuais para cada variavel.

) RIG NAV I0A ARS
VARIAVEL valor valor valor .
estimado
atual atual atual
i) pregos dos servicos portuarios nos diferentes
portos de destino (armazenagem e MiN- MIN- MIN-
movimentagdo de contéineres) (R$ por MAX MAX MAX
processo ou % sobre o valor CIF)
i) tempo médio de liberagdo dos cont€ineres MIN- MIN- MIN-
nos portos (dwell times) (dias) MAX MAX MAX
iii) frequéncia de navios (semanal, quinzenal) MIN- MIN- MIN-
’ MAX MAX MAX
iv) tempo de transito do porto até a regido de MIN- MIN- MIN- MIN-
destino - Caxias do Sul (horas) MAX MAX MAX MAX
v) fretes terrestres (inlands) do porto até Caxias | MIN- MIN- MIN- MIN-
do Sul (BRL). MAX MAX MAX MAX

Fonte: Autor

7. Quais os fatores criticos a serem considerados na eventual implantagao de um porto no
Litoral Norte gatcho para que se torne uma alternativa competitiva para o
desembarque das cargas de importacao das empresas da Serra Gaucha.
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APENDICE B - ESTRUTURA DE APLICACAO DO AHP NA ESCOLHA
PORTUARIA POR PARTE DOS IMPORTADORES

ESTRUTURA HIERAR! JUICA DO PROBLEMA
Critérios Alternativas

Precos dos Servigos
Portudrios

Rio Grande

Tempo Médio de N N
Liberagdo dos 3 ; Litoral Norte

@bj@ﬁiw@ Contéineres

ESCOLHA PROTUARIA
POR IMPORTADORES Freqiiéncia de Navios
DA SERRA GAUCHA

Fretes Terrestres até o
Importador

Navegantes

Prazo Para Pagamento
do ICMS

Fonte: Autor (2021)

CENARIO BASE:

FRETES RODOVIARIOS ATE CAXIAS DO SUL/RS:
Saindo de Rio Grande: R$ 137,71/t

Saindo do Porto do Litoral Norte:

Saindo de Itajai: R$/157,97/t

Saindo de Navegantes: R$ 149,91/t

Saindo de Itapoa: RS 185,78/t

CUSTOS PORTUARIOS NO LITORAL NORTE: Igual 4 média dos demais portos

TEMPO MEDIO DE LIBERACAO DOS CONTEINERES NO LITORAL NORTE: Igual a

média dos demais portos

FREQUENCIA DE NAVIOS: Igual aos demais portos (semanal)
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DISPONIBILIDADE DE PRAZO PARA PAGAMENTO DE ICMS: Sim

CENARIO ALTERNATIVO:

FRETES RODOVIARIOS ATE CAXIAS: iguais aos verificados no cenério base

CUSTOS PORTUARIOS NO LITORAL NORTE: 20% superiores aos demais portos

TEMPO MEDIO DE LIBERACAO DOS CONTEINERES NO LITORAL NORTE: 20%

superior aos demais portos

FREQUENCIA DE NAVIOS: Quinzenal

DISPONIBILIDADE DE PRAZO PARA PAGAMENTO DE ICMS: Nao



