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Resumo

O presente artigo teve como objetivo identificar e avaliar os atributos competitivos do terminal de
contéineres do porto de Rio Grande a partir da ética dos exportadores e importadores da Serra
Gaducha entre os anos de 2006 e 2013. Situado no extremo sul do Brasil, no estado do Rio Grande
do Sul, Rio Grande ¢é o quarto porto brasileiro em toneladas movimentadas e o seu terminal de
contéineres (Tecon Rio Grande) ocupa o terceiro lugar no ranking brasileiro em volume de TEUs
(unidades equivalentes a vinte pés) movimentados. Além disso, a Serra Galcha possui 0 segundo
polo metal mecénico do Brasil, além de outras industrias importantes, representando quase a
quarta parte da movimentacdo de cargas gerada pelo terminal. No estudo, a avaliacdo dos
respondentes quanto aos diferentes atributos do Tecon Rio Grande foi feita em dois momentos
distintos - 2006 e 2013 - e os graus importancia dos atributos foram obtidos de forma indireta, por
meio de regressdo multipla. Desse modo, foram gerados subsidios relevantes tanto para a melhoria
dos servigos por parte do terminal quanto para a (re)avaliacdo da escolha portuaria por parte dos
clientes.

Palavras-chave: nivel de servi¢o logistico-portuario; atributos; Tecon Rio Grande; estudo
longitudinal.

1. Introducéo

Em decorréncia da globalizacdo, o papel dos portos tem mudado. Hoje, cada vez mais, 0s
portos devem ser tdo “orientados comercialmente” quanto os setores de transporte € comércio
exterior a que eles servem. Devem funcionar como centros de servigos aos clientes para que possam
garantir a retencdo dos mesmos.

Um porto lida, basicamente, com dois tipos de clientes: i) os donos das cargas

(embarcadores); e ii) os donos dos navios (armadores). Do ponto de vista dos armadores, a escolha



de um porto depende de fatores como: localizagdo geografica; potencial gerador de cargas;
conexdes intermodais; disponibilidade e eficiéncia dos servigcos portuérios; tarifas praticadas;
sistemas de informacdo. J& do ponto de vista dos embarcadores (exportadores, importadores, ou
agentes de carga prestando servicos para 0Ss primeiros) sdo considerados fatores como:
disponibilidade de servicos em linha regular (abrangéncia e cobertura); distancia do porto aos
pontos de origem/destino das cargas; tarifas portudrias; disponibilidade e eficiéncia dos servicos,
entre outros.

O porto, enquanto importante elo da cadeia de distribuicéo fisica internacional (DFI), deve
fornecer “valor” a seus clientes, tanto armadores quanto embarcadores, com o objetivo de retencao
e fidelizagcdo dos mesmaos.

O estado do Rio Grande do Sul é um estado com vocacdo exportadora e o Terminal de
Contéineres do Porto de Rio Grande (Tecon Rio Grande) é uma importante alternativa para o
escoamento das cargas exportaveis, tendo movimentado, em 2013, 626.095 TEUSs, ocupando o 4°
lugar no ranking de movimentacdo de contéineres dos portos brasileiros. Essas cargas provém de
diferentes regides do Estado do Rio Grande do Sul, tendo especial destaque a regido da Serra
Gaucha. Essa regido tem forte vocacdo industrial, tendo como principais setores o metal mecanico e
automotivo, o setor de material de transporte, o setor moveleiro, além das industrias de mobiliario,
produtos alimenticios e bebidas, entre outras.

Segundo Bello, Teruchkin e Garcia (2010), no periodo de 2001 a 2008, as exportaces do
Rio Grande do Sul sempre representaram um percentual acima de 16% do PIB estadual, o que
demonstra sua importancia para a economia do Estado. Em 2011, as exportacdes do Estado
totalizaram US$ FOB 19,4 bilhdes (MDIC, 2013a). J& em 2013 o valor das exportacdes foi US$
FOB 25,1 bilhdes (MDIC, 2013a). Desses 25,1 bilhdes de dolares, US$ 13,9 bilhdes passaram pelo
porto de Rio Grande (MDIC, 2013b). Além disso, Caxias do Sul, a principal cidade da regido
estudada, que é considerada o segundo polo metal mecanico do Brasil, atrds apenas do ABC
paulista, destaca-se como uma importante origem das exportagdes galchas, totalizando, em 2011,
US$ 1,07 bilhdo FOB e, em 2013, 0,93 bilh&o de ddlares FOB (MDIC, 2013c).

Outra informacdo relevante a considerar € que, segundo dados apresentados pelo diretor
Comercial do Tecon Rio Grande, Thierry Rios, em palestra na Camara de Inddstria, Comércio e
Servicos de Caxias do Sul — principal cidade dessa regido - no dia 24/05/2010, a Serra Gaucha
representa quase um quarto da movimentacao de cargas gerada pelo terminal. No entanto, deve-se
considerar a existéncia de uma consideravel concorréncia interportuaria, especialmente com o0s
portos catarinenses. A regido serrana do Rio Grande do Sul conta hoje com duas principais
alternativas portuarias: o porto de Rio Grande e o porto de Itajai, no estado de Santa Catarina. No

entanto, para cargas consolidadas, pode-se considerar também o porto de Santos, em Sao Paulo,
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como uma alternativa viavel, devido ao maior numero de servicos de linha regular que oferece para
esse tipo de carga. Além disso, empresas que possuem centros de distribuicdo em outras regides
como, por exemplo, em S&o Paulo, podem optar por outros portos, devido a questdes econémicas.

A distancia entre a regido serrana e os Portos de Rio Grande e Itajai € similar: 440 Km e 470
Km, respectivamente. Até o porto de Santos, a distancia é consideravelmente maior (980 Km). No
entanto, o tempo associado a tal distancia poderia ser compensado, por exemplo, por uma maior
frequéncia de navios e os custos do transporte rodoviério até o porto de Santos poderiam ser
compensados pela reducdo de estoques possibilitada por essa maior frequéncia, pelo maior nimero
de armadores que oferecem servigos de linha regular ou pela reducéo dos fretes em funcdo do maior
nivel de concorréncia existente nesse porto. Portanto, embora aparentemente as distancias entre a
regido em estudo e os distintos portos mencionados possam ser consideradas o principal aspecto na
escolha portuaria, € importante considerar que tais distancias podem ser compensadas por
beneficios que tornem um porto mais atraente do que outro, tanto na questdo dos servicos
oferecidos como na dos custos logisticos. Essa situacdo evidencia a interseccdo entre Varios
hinterlands (zonas de influéncia portuaria) mencionada por Peyrelongue (1999).

Dado esse contexto e considerado o impacto da concorréncia interportuaria no terminal em
estudo, para que 0 mesmo possa gerar satisfacdo e conseguir a retencdo de seus clientes, deve
formular uma proposta diferenciada de valor. Essa proposta deve levar em consideracéo os atributos
mais valorizados no momento da escolha portuéria e o seu desempenho em cada atributo. Nesse
sentido, o objetivo geral do presente estudo foi avaliar os fatores competitivos que compdem a
proposicdo de valor do Tecon Rio Grande, a partir da percep¢do de um grupo de usuarios dos seus
servicos (empresas exportadoras e importadoras da Serra Galcha) nos anos de 2006 e 2013,
objetivando verificar se e quais fatores melhoraram e em que intensidade. Para tanto, foram
estabelecidos os seguintes objetivos especificos: i) identificar os atributos mais importantes na
escolha de um terminal de contéineres; ii) avaliar, a partir da percepcdo dos usuarios da amostra, o
desempenho do Tecon Rio Grande nos principais atributos de escolha portuaria identificados; iii)
sugerir acdes de melhoria no sentido de proporcionar uma proposta de valor mais aderente as
necessidades dos Usuérios.

A importancia do presente estudo justifica-se, primeiramente, por uma maior aproximagéo e
entendimento do setor portuario, enfatizando seu papel na economia global, sua evolucdo e as novas
exigéncias e desafios a que estardo sujeitos os terminais de contéineres que pretendam manter-se
competitivos em um mercado cambiante, concentrado e com elevada concorréncia. Adicionalmente,
possibilita ao Tecon Rio Grande conhecer a avaliagdo dada por seus clientes a cada atributo
portuério, gerando subsidios para a melhoria dos servigos. E, finalmente, oferece aos usuarios uma

analise do nivel de servigo logistico-portuario do Tecon, apoiando o processo de escolha portuaria
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nas operacOes de exportacdo e de importacdo e tornando-o modo mais abrangente, indo além da
perspectiva Unica do custo.

Deve-se destacar, ainda, o fato de ter sido utilizada no estudo uma abordagem longitudinal,
diferentemente da maior parte das pesquisas sobre o tema, 0s quais tiveram uma abordagem
transversal. Outro ponto a salientar € que, no Brasil, nos Gltimos anos, tém sido desenvolvidos
varios planos estratégicos de transportes, tanto em nivel federal (Plano Nacional de Logistica e
Transportes — PNLT) como em nivel estadual (Planos Estaduais de Logistica e Transporte —
PELTSs), e de portos (Plano Nacional de Logistica Portuaria — PNLP e Planos Mestres associados).
Além disso, o pais tem procurado realizar investimentos em infraestrutura de transporte por meio
dos Planos de Aceleracdo do Crescimento (PACs). Esses planos estratégicos e investimentos em
infraestrutura ainda carecem de uma melhor avaliacdo de sua efetividade e um elemento a ser

considerado € o seu impacto no nivel de servico portuario, tema abordado no presente estudo.
2. Revisdo da Literatura

O nivel de servico e os critérios de escolha portuaria vém sendo bastante estudados nas
ultimas décadas a partir da utilizacdo de diferentes técnicas estatisticas e considerando diversas
variaveis.

Entre as técnicas estatisticas utilizadas, destacam-se: i) procedimentos de analise
multivariada de dados, tais como regressdo multipla, analise conjunta e analise fatorial; ii) estudos
multicritério, baseados principalmente em processo de andlise hierarquica - Analythic Hierarchy
Process (AHP); e iii) aplicacdes da l6gica Fuzzy. Além dessas técnicas, também se encontram
estudos mais simples que utilizam procedimentos de estatistica descritiva.

No que se refere aos critérios de escolha portuaria utilizados, os estudos variam
consideravelmente, tanto no que se refere ao nimero de fatores considerados quanto no que diz
respeito as varidveis propriamente ditas. Também variam as amostras utilizadas, podendo os
estudos ser orientados tanto a percepcdo dos armadores (companhias maritimas) quanto a dos
usuarios — exportadores, importadores ou freight forwarders.

Em seu estudo, Slack (1985) destacou 11 critérios de escolha portuaria considerados pelos
usuarios: i) seguranca; ii) tamanho do porto; iii) fretes terrestres; iv) tarifas portuérias; v) rapidez na
liberagdo de cargas; vi) tempo em que as cargas estdo isentas da cobranca de armazenagem; vii)
grau de congestionamento; viii) equipamentos portudrios, ix) frequéncia de saida de navios; X)
proximidade do porto e xi) disponibilidade de links intermodais.

Ja Hayuth (1980) apud Chou (2010), de modo bem mais abrangente, mencionou 0s
seguintes fatores: i) localizacdo do porto; ii) operagdes portudrias; iii) infraestrutura disponivel; e

iv) integracdo do porto na cadeia logistica por meio de tecnologia de informacéo (TI).
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Thomson (1998) apud Chou (2010), por sua vez, indicou como critérios de escolha de um
porto: i) comprimento dos bercos de atracacdo; ii) disponibilidade de bergos; iii) produtividade nas
operacOes de carga e descarga; iv) quantidade de carga conteinerizada na area de abrangéncia do
porto; v) facilidades do porto; vi) links com mercados consumidores, vii) e numero de horas
trabalhadas por dia. Percebe-se que esses fatores contemplam a Otica dos armadores e apresentam
certa sobreposigé&o.

Em um estudo mais recentemente, Onut, Tuzkaya e Torun (2011) propuseram seis critérios e
vinte subcritérios para definir o porto mais adequado para uma industria localizada na regido de
Marmara, na Turquia. Os critérios e respectivos subcritérios considerados foram 0s seguintes: i)
localizacdo portuéria (proximidade as &reas de importacdo e de exportacdo, proximidade a portos
hub ou feeder; proximidade da principal rota de navegacéo); ii) dimensionamento econdémico da
area de influéncia do porto (volume de contéineres de exportacdo e de importacdo; volume de
contéineres de transbordo; frequéncia de escalas de navios); iii) caracteristicas fisicas do porto
(infraestrutura, facilidades e equipamentos, conexdes intermodais); iv) eficiéncia portuaria (na
manipulacdo de contéineres, nos tempos de operagcdo no cais; nas operacdes nos patios e nos
procedimentos aduaneiros); v) custos (tarifas portuarias e tarifas para transbordo); e vi) outros
(plano de desenvolvimento futuro do porto, atendimento, servicos de informacdo, seguranca,
reputacao do porto com relacdo a avarias e atrasos).

Ja Yuen, Zhang e Cheung (2012), mencionaram: i) localizacdo portuéria (localizagdo
geografica, fatores naturais, dimensdo da area de influéncia do porto); ii) custos no porto (custos
totais incorridos no porto, variedade de tarifas); iii) facilidades do porto (eficiéncia na manipulacao
de contéineres, espago para armazenagem, confiabilidade nas operagdes); iv) servigcos de linha
regular (numero de escalas, frequéncia de escalas, variedade de companhias maritimas); v)
operadores portuarios (servigos ao cliente, nivel de seguranca); vi) sistemas de informacéo portuaria
(disponibilidade de servicos de informacdo, acessibilidade aos servicos de informacdo; vii)
conexdes intermodais (custo de transporte terrestre, tempos de transporte até a area de influéncia);
viii) aduana e regulamentagdo (procedimentos aduaneiros, regulamentacdo e procedimentos
administrativos).

Em que pese a grande variagdo no namero de critérios utilizado, na escolha desses critérios e
no tipo de amostra considerada em cada estudo, pode-se identificar na literatura certa convergéncia
quanto aos critérios de escolha portuaria considerados pelos armadores e pelos usuarios
(exportadores, importadores e agentes de carga). Pela dtica dos armadores, destacam-se, entre
outros, critérios como: i) potencial gerador de carga; ii) localizagdo do porto e distancia em relagdo
as principais rotas de navegacao; iii) capacidade de receber navios de grande porte, considerando-se

especialmente o calado; iv) eficiéncia nas operacGes de carga e descarga; v) tempos de espera em
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fundeio; e vi) tarifas portuarias (WILLINGALE, 1984; MURPHY; DALEY; DALENBERG, 1991,
1992; UNCTAD, 1992; TONGZON; GANESALINGAM, 1994; TIWARI; ITOH; DOI, 2003;
ONUT; TUZKAYA; TORUN; 2011).

Ja pela otica dos usuarios, destacam-se fatores como: i) custos portudarios; ii) fretes terrestres
até o porto ou do porto ao local de destino; iii) nUmero e abrangéncia de servi¢cos em linha regular;
iv) fretes maritimos; v) frequéncia de navios; e vi) tempos de transito maritimo e porta a porta
(SLACK, 1985; BIRD; BLAND, 1988; TIWARI et al., 2003; SANCHEZ et al., 2003; DE
LANGEN, 2007).

Em uma recente revisdo sistematica da literatura internacional sobre critérios de escolha

portuéria, Vieira et al. (2014) identificaram os 24 fatores apresentados na Tabela 1.

Tabela 1 - Critérios de escolha portuéria

Critérios n° de artigos %
Atendimento ao cliente 1 2,0%
Volume de carga total 1 2,0%
Capacidade de manuseio de documentos eletrénicos 1 2,0%
Taxas portudrias 1 2,0%
Seguranca portuéria 1 2,0%
Frequéncia de embarques 2 4,1%
Operagdes portudrias 2 4,1%
Reputacéo por danos na carga 2 4,1%
Custo de combustivel 2 4,1%
Tamanho do exportador 2 4,1%
Capacidade operacional 2 4,1%
Custo de transporte terrestre (inland) 2 4,1%
Nivel de produtividade 3 6,1%
Capacidade de armazenagem 4 8,2%
Tempo total de trénsito 4 8,2%
Tamanho do porto 4 8,2%
Fretes maritimos a partir do porto 5 10,2%
Infraestrutura 6 12,2%
Custos portuarios 6 12,2%
Eficiéncia 6 12,2%
Conex06es modais 10 20,4%
Qualidade do servigo 11 22,4%
Custos logisticos 12 24,5%
Localizagdo geografica 35 71,4%

Total de artigos 49 100,0%
Fonte: Vieira et al. (2014)

Ao perceberem sobreposicdo entre os fatores, os autores decidiram agrupar os critérios em
quatro categorias (Figura 1). Na categoria ‘custos logistico-portuarios’ destacaram-se os ‘custos
portuérios’, ‘os fretes maritimos a partir do porto’ e os ‘custos de transporte terrestre’ de/para o
porto, além dos ‘custos logisticos’, citados de forma ampla, que foi um critério presente na maior
parte dos estudos, o que sugere uma analise mais abrangente dos custos associados a escolha
portudria. Ja na categoria ‘nivel de servi¢o’, destacaram-se a ‘qualidade do servigo’ e a ‘eficiéncia’.
No que se refere a categoria ‘caracteristicas fisicas/ operacionais do porto’, os critérios mais cidados

foram a localizacdo geogréfica e as conex@es intermodais do porto, além de aspectos relacionados
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com a infraestrutura portudria. Finalmente, no que se refere as ‘caracteristicas da operacao de
exporta¢do/ importagdo’, o fator mais mencionado foi o tempo total de transito, o que sugere que,
na escolha portuéria, seja feita uma avaliagdo mais ampla do tempo, considerando o tempo de

transito porta a porta e ndo apenas 0s tempos associados as operacdes nos portos.

Figura 1 - Agrupamento dos fatores em categorias

Custos logistico-portuarios n° art. Caracteristicas fisicas/operacionais do porto n° art.
Taxas portuarias 1 Volume de carga total 1
Custo de combustivel 2 Capacidade de manuseio de documentos eletrdnicos 1
Custo de transporte terrestre (inland) 2 Operag0es portudrias 2
Fretes maritimos a partir do porto 5 Capacidade operacional 2
Custos portuarios 6 Capacidade de armazenagem 4
Custos logisticos 12 Tamanho do porto 4
Nivel de servico n°art. Infraestrutura 6
Atendimento ao cliente 1 Conexdes modais 10
Seguranca portudria 1 Localizacdo geografica 35
Reputacéo por danos na carga 2 |Caracteristicas da operacao de exportacgéo/ importacdo n° art.
Nivel de produtividade 3 Frequéncia de embarques 2
Eficiéncia 6 Tamanho do exportador 2
Qualidade do servigo 11 Tempo total de transito 4

Fonte: Vieira et al. (2014)

Em termos gerais, a partir da analise da Figura 1, pode-se perceber uma tendéncia de
avaliac@o do nivel de servico logistico-portuério dentro de um contexto mais abrangente, associado
ao processo de distribuicao fisica internacional como um todo. Nesse sentido, foram identificados
mais estudos considerando a variavel genérica ‘custos logisticos’ do que a variavel especifica
‘custos portuarios’. Da mesma forma, ¢ mais usual a avaliagdo da ‘qualidade do servigo’ portuario
do que a andlise de critérios especificos relacionados com a mesma, tais como a ‘seguranga
portuaria’ ou o ‘atendimento ao cliente’. Essas evidéncias sdo importantes para a definicdo dos
atributos a serem considerados em pesquisas sobre escolha portuaria e avaliacdo do nivel de servico

logistico-portuario.
3. Procedimentos Metodolégicos

O presente estudo analisou a escolha portuaria pela oOtica dos usuarios, sendo a populagdo
composta pelo conjunto de empresas exportadoras e importadoras associadas & Camara de Industria
e Comércio da Caxias do Sul (CIC). Tomando-se como base essas empresas, a amostra foi definida
por conveniéncia e acessibilidade, tratando-se, portanto, de um estudo exploratdrio.

Com base nos procedimentos metodoldgicos utilizados, esta pesquisa também pode ser

classificada como de levantamento, sendo aplicados questionarios as pessoas responsaveis pela
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escolha portuaria nas empresas pertencentes a amostra. Os questionarios foram aplicados em dois
momentos, nos anos de 2006 e de 2013, durante aproximadamente quatro semanas.

Como técnica de anélise de dados, foi utilizada a regresséo linear multipla. A escolha por
essa tecnica justifica-se por ter sido utilizada no primeiro estudo, realizado em 2006, e por sua
relativa simplicidade e popularidade. Em funcgéo disso, 0 uso da técnica e seus resultados podem
transmitir ao leitor uma viséo gerencial e ndo unicamente académica.

Os atributos que compuseram o questionério foram os seguintes: i) custo do transporte até o
porto (ctr); ii) custos portuarios (cpo); iii) fretes maritimos (fmr); iv) frequéncia de navios (frg); v)
tempo de transito porta a porta (ttp) e vi) atendimento no porto (ate). Além desses atributos, foi
considerada a avaliacdo geral (ger) quanto aos servicos do Tecon Rio Grande. Também foram
incluidas perguntas para qualificar a amostra, identificando aspectos como: i) setor de atuacao das
empresas; ii) predominio das operacdes (exportacdo ou importacao); iii) numero de funcionarios
(porte); iv) tempo de experiéncia com exportacdo e importacdo; v) principais destinos das
exportacBes e origens das importacBes; vi) critérios de escolha portudria considerados mais
importantes; e vii) cargo de quem respondeu 0 questionario.

Para a avaliacdo dos usuarios quanto ao desempenho do Tecon Rio Grande em cada atributo,
foi utilizada uma escala Likert de cinco pontos. Portanto, os niveis de desempenho do Tecon em
cada atributo bem como o desempenho geral do terminal foram atribuidos pelos proprios
respondentes. Ja & importancia de cada atributo foi identificada indiretamente, mediante analise de
regressdao multipla. A partir da andlise de regressao, foi obtido um modelo matematico capaz de
explicar a relacdo entre os atributos e a avaliacdo geral. Finalmente, o modelo foi utilizado para
concluir a respeito do Tecon Rio Grande, considerando 0 contexto competitivo em que esta
inserido, e para verificar as mudangas ocorridas entre 2006 e 2013.

4, Resultados

Neste capitulo sdo apresentados os resultados da pesquisa, comparando-se os anos de 2006 e de
2013.

4.1 Avaliacéo do nivel de servico do Tecon Rio Grande em 2006

Usando regressdo multipla, os dados obtidos em 2006 foram analisados, resultando no

modelo obtido € apresentado na Equagéo 1.

ger =—0,3018-+0,3894 x ate +0,2969x cpo+0,4132x frq (1)

em que:
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ger: avaliacéo geral;
ate: atendimento no porto;
Cpo: custos portudrios;

frg: frequéncia de navios.

A estatistica R? obtida vem dizer que 0 modelo matematico é capaz de explicar 67,6% da
variabilidade nas respostas. Pode-se observar, também, que a avaliacdo geral é explicada por trés
atributos que se mostraram significativos (frq, ate e cpo). Uma vez que os valores ‘p’ encontrados
para cada um desses atributos foram iguais ou menores do que 0,03, pode-se afirmar que 0 mesmos
sdo significativos estatisticamente a um nivel de confianca de pelo menos 97%.

De acordo com Malhotra (2001), os pesos de cada atributo podem ser calculados a partir da
equacao obtida na Regressdo Mdltipla. Para calcular o peso de cada atributo, é preciso obter o valor
de avaliacdo geral quando este se encontra no valor maximo (=5) e os demais se encontram no valor
minimo (=1). A seguir, subtraem-se os valores encontrados com o atributo obtido no méximo e no
minimo. Assim, por exemplo, quando o atributo ‘frequéncia de navios’ ¢ avaliado com uma nota 5 ¢
os demais atributos séo avaliados com nota 1, a avaliacdo geral é 2,45. Esta é a maior contribuicao
possivel deste atributo para a avaliacdo geral. Quando todos os atributos sdo avaliados com nota 1, a
avaliacdo geral é 0,80. Subtraindo-se 0,80 de 2,45, obtém-se o valor 1,65, que é a contribuicao
possivel devido a frequéncia. Repetindo para o atendimento e o custo, obtém-se os valores de 1,56 e
1,19. Os trés atributos somados representam uma contribui¢cdo na variacdo da avaliacdo de 4,40.
Entdo, através do modelo, observa-se que percentualmente o atributo ‘frequéncia de navios’ tem o
maior peso (37,5%). O ‘atendimento’, por sua vez, tem um peso de 35,5% e o ‘custo portuario’ tem

um peso de 27%. Isso pode ser observado na Figura 2.

Figura 2 - Impacto dos atributos na avaliacdo geral (2006)

B Custos portuarios
O Frequéncia de navios

Atendimento no porto

38%

Fonte: resultados da pesquisa
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Observa-se que os atributos ‘atendimento’ e ‘frequéncia de navios’, juntos, representam um

impacto de 73% na avaliagdo geral, enquanto o custo tem um impacto de 27%.
4.2 Avaliacéo do nivel de servico do Tecon Rio Grande em 2013

Apdbs sua coleta e tabulacdo, os dados da pesquisa realizada em 2013 também foram

analisados por meio de regressao linear maltipla. O modelo obtido é apresentado na Equacéo 2.

ger =0,480+0,323xcpo+0,417 x frq+0,254 xttp @)

em que:
ger: avaliacéo geral;
Cpo: custos portuarios;
frg: frequéncia de navios

ttp: tempos de transito porta a porta.

O modelo obtido apresentou um valor de R? de 82,5%, com a avaliacdo geral sendo
explicada através de trés atributos que se mostraram significativos a um nivel de confianca de pelo
menos 99,9%.

Calculando os pesos de cada atributo a partir da equacdo obtida na regressao mdltipla, tem-
se o seguinte: i) o atributo mais impactante, ‘frequéncia de navios’ (frq), apresenta uma
contribuicao de 1,67 na avaliagdo geral; i1) o fator ‘custos portuarios’ (cpo) tem uma contribui¢ao
de 1,29; e ii1) os ‘tempos de transito porta a porta’ (ttp) apresentam uma contribuicao de 1,02.
Assim, os trés atributos somados representam uma contribuigdo na variagdo de ‘ger’ de 3,98. Entao,
através do modelo, observa-se que, percentualmente, o atributo ‘frequéncia de navios’ tem o maior
peso (42%), os ‘custos portuarios’ tem peso de 32% e os ‘tempos de transito porta a porta’ tem peso

de 26%, conforme apresentado na Figura 3.
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Figura 3 - Impacto dos atributos na avaliacdo geral (2013)

26%

y 32% -
& Custos portuérios

O Frequéncia de navios

PR @ Tempos de transito porta a
....................... porta

42%

Fonte: resultados da pesquisa

O resultado apresentado na Figura 3 vem reforcar o consenso da literatura revisada, que
afirma que, cada vez mais, a qualidade como um todo, ou seja, 0 nivel de servico € que define a
escolha dos usuérios. Vé-se que os atributos associados ao tempo (frequéncia de navios e tempo de
transito porta a porta) representam um impacto de 68% na avaliacdo geral, enquanto 0s custos

portuérios representam 32%.
4.3 Analise comparativa do nivel de servico do Tecon Rio Grande em 2006 e 2013

Comparando-se 0s resultados obtidos nos dois anos (2006 e 2013), percebe-se certa
similaridade (Figura 4). Em ambos os anos o fator de maior impacto na avaliacdo geral foi a
‘frequéncia de navios’, com um percentual proximo a 40% (38% em 2006 e 42% em 2013). Do
mesmo modo, os ‘custos’ representaram uma preocupacao importante € crescente para 0s usuarios
(27% em 2006 e 32% em 2013), representando uma variacdo positiva levemente superior a
frequéncia, que teve o maior impacto. Isso significa que, embora a frequéncia ainda seja a variavel
de maior impacto, o custo vem crescendo em importancia, devido a uma maior uniformidade na
frequéncia entre os diversos portos concorrentes e ao aumento das tarifas portuarias. Um exemplo

disso € a evolugdo das tarifas de movimentagdo e armazenagem no Tecon Rio Grande (Figura 4).

Figura 4 - Variagdo Observada nas Percepgdes dos Usuarios

Variavel analisada 2006 2013 Variagao
Custo 27% 32% +5%
Frequéncia 38% 42% + 4%
Atendimento 27% Né&o Significativa Perdeu significancia
Tempo de transito Né&o Significativa 26% Ganhou significancia

Fonte: resultados da pesquisa
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E importante observar que o ‘atendimento’ no ano de 2006 ajudou fortemente a explicar a
opc¢édo dos usudrios, provavelmente devido a que, naquele momento, o atendimento dos portos, em
geral, era muito precario. Assim, qualquer melhora no atendimento era sentida pelos importadores e
exportadores. Com o passar dos anos, o atendimento se uniformizou; desse modo, o porto tem no
atendimento uma oportunidade de se diferenciar, mas nao esta conseguindo explora-la.

Com a variavel ‘tempo de transito’ aconteceu algo importante, pois ela passou a ser
significativa estatisticamente. Na pratica, isso significa que 0s usuarios passaram a dar mais
importancia ao tempo de trénsito, o que se deve provavelmente ao aumento das pressdes
competitivas no comércio mundial em termos de prazo de entrega, velocidade em lancamentos de
produtos, flexibilidade em reprogramagdes e atendimento. Tudo isso vem fazendo com que as
empresas passem a se preocupar em maior intensidade com o0s tempos envolvidos em seus
processos. Outro fator a considerar é que, em virtude da evolucdo cambial e do crescimento do
valor da moeda brasileira no periodo, perante moedas fortes internacionais, a margem de lucro das
mercadorias retraiu, exigindo que se passasse a dar maior atencao aos demais critérios competitivos

(entre eles o desempenho de entregas), com vistas a manter a competitividade no mercado externo.
5. Conclusbtes

Os resultados obtidos reforcam que o foi evidenciado na literatura da area. Atualmente, os
terminais de contéineres tém enfrentado desafios sem precedentes em um ambiente de crescente
concorréncia e sujeito a pressdes cada vez maiores dos diferentes stakeholders (CHANG; LEE;
TONGZON, 2008). Entre tais stakeholders, segundo Zan (1999), devem ser considerados trés
atores principais atuantes no transporte maritimo de contéineres: i) a administracdo portuaria (neste
caso, do terminal); ii) os armadores e iii) 0s usuarios (embarcadores e destinatarios das cargas). Um
porto lida basicamente com dois diferentes tipos de clientes: os armadores que escalam no porto e
0S Usuarios que o utilizam em suas operacOes de exportacdo e importacdo. A interacdo entre esses
dois tipos de clientes definem o fluxo de mercadorias e influenciam de forma direta a atividade
portuéria, sendo funcdo da administracdo do terminal satisfazer e reter esses dois tipos de clientes.
Os usuérios tendem a escolher um porto em funcdo dos navios que nele escalam. Nesse sentido,
Chang, Lee e Tongzon (2008) argumentam que as decisdes operacionais de rota e frequéncia de
navios sdo tomadas pelos armadores em funcgdo de seus custos de navegacdo, dos custos portuérios
e de estimativas de demanda nos diferentes portos de origem e de destino, visando maximizar seus
resultados; e, a partir das rotas e frequéncia de escalas disponiveis, 0s usuarios escolhem os portos
de embarque e desembarque mais convenientes, considerando critérios como custos, tempos de

transito totais, eficiéncia nas operagdes e servigcos agregados.
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A sistematica aplicada mostrou-se capaz de auxiliar, com o0 uso de métodos quantitativos, a
identificacdo dos principais atributos que influenciam a avaliagdo geral dos usuarios com relacao
aos servicos do Tecon Rio Grande. Em que pese o fato de os resultados estarem limitados a
percepcao dos exportadores e importadores da Serra Galcha pertencentes a amostra, a regido em
estudo é de grande importancia para a movimentacdo de cargas no referido terminal e os
respondentes foram profissionais de empresas representativas dessa regido. Os resultados obtidos
nos dois estudos (2006 e 2013) vieram a confirmar o que a revisdo da literatura indicara: a
frequéncia de navios tem destacada importancia. Percebe-se, portanto, que a reten¢do dos usuarios
do porto (clientes exportadores e importadores) é dependente da manutencdo (ou aumento) da
frequéncia de escalas, ou seja, da retencdo dos armadores. E o crescente aumento do poder de
barganha dos armadores devido a concentracdo no setor - aliancas globais entre companhias
maritimas (CHANG, LEE, TONGZON, 2008) - torna ainda mais critica essa necessidade.

Reafirma-se, entdo, a validade e a necessidade de pesquisas aplicadas com vistas a
identificacBes cada vez mais efetivas das reais necessidades dos clientes (tanto usuérios como

armadores) para a constante melhoria e acompanhamento do nivel de servigo logistico-portuério.

5.1 Implicagdes do Estudo

O estudo traz implica¢des tanto para o0 porto quanto para os usuarios. Para o porto, tem-se a
clara indicacdo de que os gestores devem implementar a¢des no sentido de manter (ou se possivel
aprimorar) a ‘frequéncia de navios’ e controlar os ‘custos’ operacionais, 0 que podera ser feito, por
exemplo, através de técnicas Lean (PAIXAO; MARLOW, 2003) e acordos com armadores. Ainda,
a gestdo portudria deve preocupar-se com elementos que vao ganhando importancia como o tempo
de transito, observando em que aspectos podem contribuir na melhora deste, por exemplo,
investindo em ferramentas que agilizem os tempos de espera dos navios para a atracacao e 0S
tempos de estadia (dwell times) dos contéineres de importacdo e de importacdo (IANNONE, 2012).
Além disso, uma variavel como o atendimento ndo podem ser esquecida, pois o fato de o porto ter
alcangado um nivel de maturidade nesse atributo ndo significa que 0 mesmo nao possa ser inovado
de diferentes maneiras, voltando a se tornar uma variavel diferenciadora.

A gestdo portuaria ainda precisa estar atenta as novas demandas que se mostram importantes
para 0S seus usuarios devido a seus proprios negécios, o que pode auxiliar a definir novas
estratégias empresariais. Deve-se analisar se 0 porto estd mantendo um nivel de investimento
adequado em infraestrtura e em equipamentos e se vem aprimorando seus fluxos fisicos e
informacionais. Esses fatores estdo associados ao atributo que ganhou importancia na pesquisa de
2013: o tempo de transito. O constante aprimoramento do porto no mesmo o deixaria melhor

preparado, justificando a manutencdo da operacdo logistica dos usuarios a esse porto.
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Abstract

This article aims to identify and assess the competitive attributes of Rio Grande port container
terminal from the perspective of Serra Gaucha exporters and importers between 2006 and 2013.
Located in southern of Brazil, in the state of Rio Grande do Sul, Rio Grande is the second busiest
Brazilian port in tons and its container terminal (Tecon Rio Grande) ranks fourth in the Brazilian
ranking in number of TEUs (Twenty feet Equivalent Units) moved. Moreover, Serra Gaucha has
the second mechanical metal pole of Brazil, and other important industries, accounting almost a
quarter of the terminal container throughput. In the study, the evaluation of the respondents about
the attributes of Tecon Rio Grande was made in two different years - 2006 and 2013 - and the
importance of attributes were obtained indirectly through multiple regression analysis. Thus,
relevant subsidies were generated both for the improvement of services by the terminal and for the
(re)assessment of port choice by customers.

Key-words: port logistics service level; attributes; Tecon Rio Grande; longitudinal study.
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