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RESUMO

Operagdes portuarias sdo atividades complexas que envolvem, entre outros aspectos:
consolidagdo de cargas e respectiva movimentacao; transbordo e armazenagem, processos de
liberagdo, informacdo e controle, além da infraestrutura necessaria. Considerando a
importancia das cargas em contéineres para atendimento do Polo Industrial de Manaus (PIM),
o trabalho avaliou o sistema de liberagdo de cargas em contéineres nos Terminais de Uso
Privativo (TUP) da cidade de Manaus, nas operagdes de cabotagem e de longo curso e
determinou um indice de desempenho, considerando as peculiaridades locais. Este
instrumento de avaliagdo surge como um modelo que permite avaliar e indicar a
competitividade do sistema de liberacdo de cargas em contéineres nos portos da capital
amazonense. A metodologia fundamentou-se na revisdo bibliografica para fortalecer a
determinagdo do instrumento de avaliagdo; pesquisa de campo para levantamento das
informagdes, na Agéncia Nacional Transporte Aquaviario (ANTAQ), nos TUP e armadores.
O indice elaborado foi denominado Indice de Desempenho Logistico (IDL) da cidade de
Manaus e o valor encontrado foi igual a 0,5. Esta avaliagdo classifica os TUP com o conceito
Regular de acordo com o modelo elaborado. O conceito Regular indica que o sistema de
liberacdo de cargas ndo atende a necessidade do PIM de forma a tornéd-lo competitivo diante
do cenario globalizado ou mercado sem fronteiras. A fim de verificar a consisténcia do
resultado obtido, o mesmo foi submetido a analise pelos participantes da pesquisa que foram
os TUP e armadores, para conhecer a dimensdao da concordancia ou discordancia do IDL
determinado de acordo com o trabalho. O instrumento de avaliagdo da opinido de
concordancia ou discordancia foi baseado na Escala de Likert ajustada para a finalidade do
trabalho. Apesar da diversidade de opinides, no geral houve uma tendéncia de concordancia
do resultado. Como contribuigdo pratica do trabalho propde-se que o modelo seja usado como
instrumento de avaliagdo de desempenho logistico aquavidrio da cidade de Manaus, com
periodicidade anual, considerando os ultimos trés anos em razdo da reducdo de variagdes
sazonais. Para facilitar a utilizacdo do modelo de indice encontra-se no Apéndice um manual
de como determinar o IDL.

Palavras chaves: Gestdo, logistica, competitividade



ABSTRACT

Port operations are complex activities that involve, among other things: consolidation of
cargo and its movement; transshipment and storage, release processes, information and
control, and the necessary infrastructure. Considering the importance of cargo in containers to
meet the Industrial Pole of Manaus (IPM), the study evaluated the delivery system of cargo in
containers in Terminals Private Use (TPU) of the city of Manaus, in cabotage operations and
long-haul and determined an index of performance, considering the local peculiarities. This
assessment tool appears as a model for assessing and indicating the competitiveness of the
system release cargo in containers in the ports of the capital of Amazonas. The methodology
was based on the literature review to strengthen the determination of the assessment
instrument; fieldwork for the survey information, the National Agency for Waterway
Transportation (NAWT), in TPU and shipowners. The index was developed called Logistics
Performance Index (LPI) from the city of Manaus and the value was equal to 0.5. This
assessment classifies the concept TPU Regular according to the model developed. The
concept Regular indicates that the cargo clearance system does not meet the need of IPM in
order to make it competitive on the global scenario or borderless market. In order to check the
consistency of the results obtained, it was analyzed by the research participants who were
TPU and shipowners, to know the extent of agreement or disagreement of the LPI determined
in accordance with the work. The evaluation instrument of agreement or disagreement of
opinion was based on the Likert Scale adjusted to the purpose of the work. Despite the
diversity of opinions in general there was a tendency of agreement of the results. As practical
contribution of the work it is proposed that the model be used as a tool for performance
evaluation of logistics waterway city of Manaus, on an annual basis for the last three years
due to the reduction of seasonal variations. To facilitate the use of the index model can be
found in Appendix a manual of how to determine the IDL.

Keywords : management , logistics, competitiveness



AGRADECIMENTOS

Primeiramente a Deus pela generosidade da vida e saude que me tem dado.

Ao Programa de Pos-Graduacao em Engenharia de Produgdo da Universidade Federal
do Amazonas ¢ ao Instituto Federal do Amazonas (IFAM) por ter disponibilizado vagas para
a demanda social participar do Curso de Mestrado Profissionalizante em Engenharia de
Producao.

A todos os professores do curso do mestrado, em especial ao orientador, Professor Dr.
Augusto César Barreto, por acreditar em mim, pelo apoio, paciéncia, orientagdes e incentivos
que foram fundamentais para a concretizagao de mais uma meta na minha vida profissional.

Ao meu pai Kaoru Minori (i. m) e minha mae Junko Minori que sempre demonstraram
exemplos de superacao das dificuldades, procurando continuamente alternativas para vencé-
las. Aos meus filhos Alex Fernandes Minori, Alan Fernandes Minori e Adriane Fernandes
Minori, pela compreensao do tempo que ficaram sem minha atengdo e pelos incentivos e
apoios doados durante as dificuldades encontradas no decorrer da dissertagdo. Ao meu irmao
Edson Mashaaki Minori pela ajuda no Inglés.

Ao Sr. Luis Otavio Cabral da Silva pelos inestimaveis apoios e colaboracdo nas
informacdes e dicas na pesquisa de campo, somado a abertura e facilitagdo dos contatos das
demais empresas, sem os quais ndo teria sido possivel a realizagdo da forma como foi feita.
Ao amigo Orlem Pinheiro pelo grande incentivo e for¢a para que eu fizesse o mestrado.

As entidades ANTAQ, TUP Chibatdo, TUP Superterminais, Log-In Logistica
Intermodal, CMA-CGM, Alianca Navegagdao e Logistica Ltda., MOL, Mercosul/Maersk,
Maestra e MSC, pelos fornecimentos das informagdes que compuseram os dados da pesquisa
de campo e que foram determinantes na proposta do modelo do instrumento de avaliagdo da
competitividade logistica de carga e contéineres na cidade de Manaus.

A todos os colegas de mestrado que contribuiram na conclusdo deste trabalho, mas em
especial a Silmara Cardoso de Carvalho Marambio, Vivian Pinto Fonseca e Adriana Larissa
Jezine Puga Barbosa onde muitas vezes juntamos nossas for¢as para superar as dificuldades
que nao foram poucas.

E impossivel enumerar todas as pessoas que de uma forma direta ou indireta tenham

ajudado na realizacdo deste trabalho, assim, agradeco a Deus em nome de todos.



LISTA DE FIGURAS

Figura 1: Cadeia global tIPIiCa.......cccuieriieiiieiieeiieiieeie ettt ettt e 11
Figura 2: Curva de diluica0 d€ CUSTO .....cccviieiiiieiie ettt e e e e 18
Figura 3: Elementos basicos da LOGIStICaA .........cecvieeiiieeiiieeieeciie et 22
Figura 4: Beneficios do Setor Privado na Operagao Janela Unica..........cccceeeevvevveeciieneeeneennen. 30
Figura 5: Diferenca entre Dados, Informagdo e Conhecimento ...........ccceeeveevienierieneeniennene 43
Figura 6: Esquema de conversao de dados em Indicador............ccoeevviieeiiiecciieiniie e 46
Figura 7: Célculo do indicador Tamanho Médio de Consignagao ..........cceeeeveeeeveeereveeernveennne. 47
Figura 8: Pirdmide de informagOes.........ccuievuieriieiiieeiieiie ettt et 49
Figura 9: Grau de transformacao dos dados em fungdo da concentragao ............cccceeeveennennne. 50
Figura 10: Concentragdo dos dados ou quantidade total de informa¢do em funcdo das partes
TNEETESSAAAS ...ttt ettt ettt ettt et e et e bt e et e e bt e eabe e beeeabeesaeeenbeesseeenbeeeneeenbeenseesnneans 51
Figura 11: Conversor de entrada para Indice............co.oveveieevieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 52
Figura 12: Timing das contas CONtADEIS..........ccvieruieeiieriieeiieriie et eiteereeeee e e e ereeseaeenseenenes 55
Figura 13: Desdobramento do OTIF na avaliagdo de desempenho na Logistica..................... 63
Figura 14: Esquematico do procedimento metodolOZICO ........covuuivuienieeiieniiieiieee e 68

Figura 15: Procedimento adotado para a Segunda Pesquisa de Campo: Pesquisa de opinides 69

Figura 16: Esquema simplificado para se chegar a0 IDL..........c..ccooooiiiiniiiiiniiee, 70

Figura 17: Esquema ilustrativo para o calculo do IDL.........ccccooiiiiiiiiiiiiiieceeee, 80



LISTA DE TABELAS
Tabela 1: Tempos aduaneiros € Logisticos n0 Brasil...........ccccoccuvviiiiniiiiiieniieieieeeeieeie 12
Tabela 2: Prazos exportagdes e Importagdes no mercado Internacional .............cceeeuveeeneennnee. 12
Tabela 3: Relagao dos estados com as respectivas participagdes em percentual da quantidade
total em toneladas de cargas enviadas em contéineres, no ano de 2010 ...........ccceecvvevvienennen. 14
Tabela 4: Percentual do total da carga transportada em TEU, com origem de Manaus para
outros estados, N0 N0 A€ 2010, .....cccuuveiiiiiiiiieeeeeeee e e e 15
Tabela 5: Percentual da quantidade total em tonelada da carga em 2010 com origem de outros
estados € deStiNO MaANAUS. .......c.oviiiiiiiiiieie ettt sb et ae et 15
Tabela 6: Trafego de contéineres em TEU (Twenty Equivalent Units) dos 16 primeiros
colocados entre 2007 € 2010 ......oeuiiiiiiie ettt ettt e 27

Tabela 7: Cinco primeiras posi¢des e cinco ultimas posi¢des do IDH mundial no ano de 2011

.................................................................................................................................................. 53
Tabela 8: Consignagdo Média e conceito do TUP2, Ano de 2010, 2011,2012 e do periodo de
2000 @ 2012 ot ettt et e et e et e et e e seaeesnes 78

TUP1, Ano de 2010, 2011e 2012 e periodo de 2010 @ 2012.....cccuveveeieeeciieeeiieeiieeeiee e 79
Tabela 10: Indicadores de contéineres TUP1, 2010, 2011e 2012, ANTAQ ....ccvvvreeerreeeennnen. 87
Tabela 11: Indicadores de contéineres TUP2, 2010,2011 € 2012, ANTAQ ....ccvvvreerreieennnen. 90
Tabela 12: Indicadores de desempenho individual TUP1 e TUP2, ano 2010...........cc.ccon...... 93
Tabela 13: Indicadores de desempenho individual TUP1 e TUP2, ano 2011 ...........ccceuneee. 95
Tabela 14: Indicadores de desempenho Individual TUP1 e TUP2, ano 2012...........cccceennee. 96

Tabela 15: Indicadores de contéineres quantitativos e qualitativos (Conceito), TUP1, 36 meses
E 2010 @ 21121 ettt ettt ettt e bt et e bt et te et e et e enbeesnaeenbeen 97
Tabela 16: Indicadores de contéineres quantitativos e qualitativos (Conceito), TUP2, 36 meses
4 S U U 150 N SRS 97
Tabela 17: IDL dos TUP1 e TUP2 em 36 meses de 2010 @ 2012.....cccooiiiiiiniiiniiiiienieeeee 98



LISTA DE QUADROS

Quadro 1: Escalas de MeEdiGA0..........cccuiiiiiieiciie ettt e 37
Quadro 2: Classificagdo dos indicadores quanto a0 AMBIt0 .............o.owvveeeveeeeeeeeeeeeeeeeeeeas 64
Quadro 3: Relagdo de indicadores de contéineres adotados pela ANTAQ (2013) .................. 73
Quadro 4: Conversor de dados quantitativos em qualitativos no formato de conceito ............ 77
Quadro 5: Critérios de avaliagdo com 0s seus respectivos escores NUMEriCOS ............eceveenneen. 83
Quadro 6: Quadro exemplo d€ MATCAGAOD ......c.vveeeuvieeriiieeiieeeiieeeteeete e eeereeesreeesereeesaaeeenes 85
Quadro 7: Formularios entregues € 1eCebidos ........uievuiieeiiiiieiiiieeieeeie et 99

Quadro 8: Resultados consolidados das opinides dos participantes da pesquisa referente aos
indicadores no periodo de 36 meses, TUPT .......ccooviiviiiiiiiiiieiececeeee e 100
Quadro 9: Resultados consolidados das opinides dos participantes da pesquisa referente aos
indicadores no periodo de 36 meses, TUP2 ........ccoooiiiiiiiiiiiieeee e 101
Quadro 10: Resultados consolidados das opinides dos participantes da pesquisa referente ao
IDL de cada TUP, periodo de 36 MESES .......cccuieeiieriieiieeiieeieeieeeeeeieeseveeseesereereeseaeeseesenas 102
Quadro 11: Resultados consolidados das opinides dos participantes da pesquisa referente ao

IDL da cidade de Manaus, periodo de 36 MESES .......c.eeecurieeiiieeeiieeeiee e eeree e eereeeareeens 103



SUMARIO

LISTA DE FIGURAS ...ttt ettt ettt et et 8
LISTA DE TABELAS ...ttt ettt ettt 9
LISTA DE QUADROS ... ..ottt ettt 10
SUMARIO ...ttt seese s ees sttt sttt 11
LLINTRODUGAO. ...t ee s eeneeaeae. 10
1.1 Contexto a0 Problema ... 16
1.2 ODbjJetivo Geral ..........coooiiiiiiiiiiiieee ettt e ee et e et e e enbeeeneeas 17
1.3 Objetivos ESPecifiCos..........cocooiiiiiiiiiiiiiiiiicc e 17
1.4 JUSHTICATIVA ..ottt ettt et e st e s 17
1.5 Delimitacio e limites do EStudo ...................oooiiiiiiiiiii e 19
2. LOGISTICA E MENSURAGAO ......ccooovormriiniriinreiieeeiseseissessssssssesssssssssessssesessesssones 20
2.1 Conceito de LOoGIStICa .........coooiiiiiiiiiiiiiceee et 20
2.2 Logistica e Sua importancia ............cc.oooviiiiiiiiiiiiiiniiicceceee e 23
2.3 Termos técnicos adotados ................ooouiiiiiiiiiiiiiiiii e 25
2.3.1 CaDOtAZEIM...........ooeiiiieiiieeiee et eeee et et e et e et e e eta e e e ateessbeeeesaeeeenbeeeenbeeennbeeennneeennes 25
2.4 Modal Aquaviario N0 MUNAO ..............cccueieiiiiiiiiiecieeeeeere e e saaee e 27
2.5 Evolucao da logistica com o desenvolvimento das novas tecnologias .......................... 28
2.5.1 Secretaria especial dos portos (Lei n°. 11.518/2007): Porto Sem Papel.................... 30
2.6 A falta de agilidade na Logistica Aquavidria de Manaus..................c.ccooeeeerieeenneenne. 32
2.7 Variavel, Escala de medicao e Escala de Likert ...........................cooooiiiiiiiiiniine e, 34
271 VATAVED ..ot 35
272 IMIRAICAD ..ot e e e e e e e e e e e e e e ettt aareeeaeeeeeeetrraraeeeeeeannes 36
2.7.3 Escala de MeEICAO.............coooiiiiiiiiiiiiiiieeee e e e e 37
274 Escala de LIKeIt.........coooiiiiiiiiii et 40

3. FORMACAO DE INDICADORES E INDICES............cccocooimmiimineeceeesiseereeeen, 43



3.1 Dados, Informagao € Conhecimento .....................ccccviiiiiiiiiiiicciic e 43

B2 INAICAOY ...ttt ettt ettt e sbe e st 45
BB INAICES ..o 48
3.3.2 Indice de HQUIAEZ ................oeveieeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 55
3.4 Importancias dos mecanismos de avaliacao..................ccoeeveviiiiiiniiieiiene e, 57
3.5 Tipos de indicadores Io@iStiCos ...............ccoeeiiiiiiiiieiiieceeee e 58
4. METODOLOGIA ...ttt ettt ettt e e beessaeeneens 67
4.1 Procedimentos.............cooouiiiiiiiiiiiiiiee ettt et ettt 68
4.2 Indice de Desempenho Logistico (IDL) ......ccocooiiiiiieeeeeeeee e 70
4.2.1 Primeira pesquisa de CAMPO ............ccccuviiiiiiiiiiiiiiiiee et e e e e eee e e e ereee e eeees 73
4.2.2 Calculo dos indicadores para os dados da Primeira Pesquisa de Campo ................ 76
4.2.3 Calculo do Indice de Desempenho Logistico (IDL) .........cccoooiiiiiieeeeeee, 80
4.2.4 Segunda Pesquisa de CAMPO ............cccoeveiiiiiiieiiieeeeeeeee et 83
S5.RESULTADOS ...ttt ettt et ettt ettt e st esbaesneens 86
5.1 Resultados da primeira pesquisa de cCamPoO ..............ccccoeeviiieeiiiieniieenieeee e 86
5.2 Resultados da segunda pesquisa de CAMPO ..............occvieeiiiieriiiieniieeeie e 99
5.3 Perfil das entidades participantes da pesquisa e Porto Publico................................. 104
5.3.1Terminal de Uso Privativo Chibatao ..................c..coocoiiiiiiiiecee, 105
5.3.2 Terminal de Uso Privativo Superterminais.................ccccceeviiiiniininiieenie e, 107
5.3.3 Porto Publico de Manaus .............cocooiiiiiiiiiiniiiieceeecee e 108
5.3.4 Alianca Navegacao e LogIStica .............cooooeiiiiiiiiiiiiiiccece e 109
5.3.5 Log—In Logistica Intermodal.................ccccooiiiiiiiiiiiice e 110
5.300 CIMA-CGM ...ttt ettt et 111
5.3.7 Mercosul Line Navegaciao e Logistica Ltda./Maersk ..................ccooceiniiiininnnnnnn. 112
5.3.8 Maestra Navegacao € LOogiStica ............ccocceiiiiiiiiiiiiiiiieicecceeee e 113
5.3.9 MSC- Mediterranean Shipping Company S. A. ........ccccoiiiiiiiiiinriiiee e 114

5.3.10 MOL — Mitsui O. S. K. Lines Ltda. ..., 114



6. DISCUSSOES ..ot e e e e oo e e e et e e s e s e s et e s es e s e s eseseseeneseaeeeas 116

6.1 Limitacoes do MOdelo.................ooooiiiiiiiiiii e e 116
6.2 Conclusoes € reCOMENAACOES ...............cccuviiieiiiiiieieiiiieeeeiiieeeeeiteeeeeerreeeeeaaeeeeeaeaeeeeanes 117
REFERENCIAS ......cootiiiiiiiieiis ettt 121
APENDICE ..ot 129
Apeéndice I: SOHCItACAD .............oooiiiieiieeeeeeee e e e e 129
Apéndice II: formulario exemplo preenchido...................cccooeviiiiiiiiiiii e, 130
Apéndice III: formulario a ser preenchido .....................coooiiiiiiiiiiiic e, 131

Apéndice IV: Manual para determinacao do IDL ...................cccoooiiiiiiiiniiieeee e, 133



10

1.INTRODUCAO

Atualmente existe uma facilidade de se encontrar produtos oriundos de origens de
diferentes paises: China, Japao, Estados Unidos, Coreia, Alemanha, Africa do Sul, apenas
para citar alguns. Sdo os chamados produtos importados, seja uma TV, um telefone, um
perfume, um carro, uma moto, incluso produtos alimenticios, médicos, brinquedos e outros.

De acordo com Viana (2002), Silva (2008), Freitas (2010), Brancalhdo Neto (2012)
isto ¢ o resultado da globalizagdo, da inovacao tecnologica, da quebra de barreiras comerciais,
dos consumidores mais exigentes por produtos diversificados, com qualidade e com custos
menores. Maggi e Mariotti (2011), Li e Dingti (2012) também advogam na mesma linha de
pensamento, sendo que os ultimos autores citados ainda consideram que as empresas, neste
cenario, disputam um mercado de logistica global.

Nesse contexto de mercado globalizado, a competitividade ¢ dindmica e efémera. Um
dos destaques deste cendrio € o surgimento da oportunidade de ampliagdo dos mercados atuais
e a op¢do de identificagdo de fornecedores com potencial de diminuicdo dos custos de
aquisi¢cdo em qualquer lugar. Entretanto, os competidores para participarem deste ambiente
precisam ser competitivos.

Seguindo esta linha, a logistica passa a ter um papel indispensavel nesse cenario de
mudancga da competitividade local para global, a fim de atender novos comportamentos destes
clientes e fornecedores sem fronteiras. Esta logistica tem que se adequar com a eficicia e
eficiéncia e, estes ndo sdo fatores diferenciais, mas obrigacdo. Dentre os modais logisticos que
contribuem para a melhoria desse ambiente competitivo, tém-se o modal aquaviario como o
de maior destaque por conta da sua abrangéncia global e custos competitivos, onde os portos
participam como um dos componentes fundamentais. Dentro das diversas atividades
portuarias ha o processo de liberagcdo de cargas que € parte do objeto deste trabalho.

Ser competitivo neste mercado globalizado implica dizer a possibilidade da existéncia
de clientes e fornecedores em qualquer local do planeta. Desta forma, a reducao de tempo e
custo torna-se vital para a sustentagdo da competitividade. Em outros termos, os clientes e
fornecedores também possuem atuacdo global e, o que importa € ter o produto que atenda a
sua necessidade no momento desejado, com qualidade e preco justo, assim a origem
geografica passou a ser irrelevante.

Para exemplificar esta abordagem, foi elaborada uma ilustragdo apresentada na Figura
1, onde se mostra uma composicdo de paises compradores e consumidores com as suas
peculiaridades que atendam a sua necessidade, sejam dentro das fronteiras locais ou além

delas.



11

PAIS 1

Fabrica 1

-~
Fabrica 2

N\

-

Figura 1: Cadeia global tipica
Fonte: Novaes (2007)

Conforme citado, a Figura 1 ilustra um modelo tipico de mercado livre envolvendo a
movimentagdo do comércio entre diferentes paises.

Identificam-se ainda fornecedores locais € ao mesmo tempo globais; clientes locais,
clientes locais e globais e apenas clientes globais. Os paises 1 e 2 possuem fabrica local,
conforme ja citado. Ja o Pais 3 ndo possui unidade fabril, sendo, portanto essencialmente
consumidores globais. Dentro destes consumidores, encontram-se clientes que adquirem
produtos apenas do Pais 2 e os que adquirem produtos tanto do Pais 1 como do Pais 2.

Verifica-se ainda que a Fabrica 1 recebe insumos dos fornecedores locais e do Pais 2.
J4 a Fabrica 2, ¢ atendida pelos fornecedores locais e Pais 1. Ela ndo possui consumidores
locais, apenas consumidores globais do Pais 1 e do Pais 3.

Diante dessas novas caracteristicas impostas pelo mercado globalizado, com
possibilidade de fornecedores e clientes universais, a logistica possui um papel de agao global,
onde o tempo € o custo sdo aspectos vitais para a competitividade nesse mercado. Desta
forma, a elimina¢do ou minimiza¢cdo de atividades que ndo agregam valor ao servico ou
produto devem ser analisadas e eliminadas ou minimizadas ao maximo. Estas varidveis sdo os
principais elementos de gestdo da logistica por empresas industriais.

Na Tabela 1, Schmitt et al (2007) informam as diversas etapas envolvidas e seus

respectivos tempos gastos. Na leitura da mesma, pode-se observar uma ideia dos tempos
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envolvidos nos portos brasileiros na entrada e saida de mercadorias. Uma delas ¢ a quantidade
de documentos envolvidos na Importagdo serem o dobro da Exportagdo, sete e quatorze,
respectivamente. Outro fato que realgca ¢ a quantidade de dias necessarios para obtengao da
carta de crédito para exportacao, chegando a quinze dias.

Tabela 1: Tempos aduaneiros e Logisticos no Brasil

Exportacao Tempo | Importagcdo Tempo
Etapas Dias Etapas Dias
Embalagem 2 Seguro Comercial 1
Operagdo Docs. Exportacao 10 Elaboracao de Docs. Importacao | 19
Inspecao liberagdo embarque 3 Tempo atracagao navio 2
Pagamento taxas Exportacao 3 Atracagdo e Descarga 1
Carregamento mercadoria 1 Movimentagao no terminal

Viagem ao porto Partida 1 Inspe¢ao Liberagao Aduaneira 6
Obtengdo da carta de crédito 15 Concluir compras 10
Espera carregamento navio 5 Outros processos portudrios 1
Inspecao liberagdo aduaneira 2 Contratagdo de transporte 1
Inspecao liberagao sanitaria 1 Transporte porto destino 1
Procedimentos 39 Procedimentos 43
Movimentagao no terminal 1 Inspecdo Liberagdo Sanitéria 1
Total de documentos: 7 Total de documentos: 14

Fonte: Adaptado de Schmitt ez al (2007)

Na Importacao, o que desperta a atengdo ¢ o tempo de dezenove dias necessarios para
elaboracdo de documentagdo. Observa-se ainda que no processo de Importacdo e de
Exporta¢do sdo os procedimentos que demandam mais tempo, sendo que na Exportagdo
totalizam-se 39 e na Importagao 43, demandando cada um deles mais de um més para a
conclusdo destes processos.

Na Tabela 2, estdo registrados os prazos dispendidos nas respectivas operacdes de
Exporta¢do e Importacdo em outros paises mais competitivos, de acordo com Schmitt et al
(2007), no mesmo periodo de exame.

Tabela 2: Prazos exportacdes e Importacdes no mercado Internacional

Paises Tempo Exportagdo (Dias) Tempo Importacao (Dias)
Alemanha 6 6
EUA 9 9
Chile 23 24
Japdo 11 11
China 20 24

Fonte: Adaptado de Schmitt et al (2007)
Em uma breve comparagdo, a Alemanha necessita apenas seis dias para a exportacao e

no Brasil leva-se quinze dias so para obtencao da Carta de Crédito para Exportagdo, conforme
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a Tabela 1. Ressalte-se que quinze dias sdo apenas uma das etapas necessarias para exportar.
Este fato infelizmente ndo se limita ao processo de Exportagdo, mas atinge o processo de
Importacao, onde dezenove dias sao perdidos apenas para Elaboragdo de Documentagao de
Importacgao.

A comparagdo dos dados da Tabela 1 com os da Tabela 2 identifica-se evidéncia da
discrepancia do tempo de liberagdo de carga praticado no Brasil frente a outros paises. Por
exemplo, se a comparagdo de competitividade fosse feita no cenario do grupo de paises
formado pelo Brasil, Russia, India e China, conhecidos como BRIC ja se configura essa
desvantagem competitiva de tempo. Considerando apenas a China, observa-se que o processo
total de cada operagdo para liberacdo da carga na Exportagdo e Importagdo, respectivamente,
sdao concluidas em 24 dias. No Brasil, estes mesmos tempos totais de cada operagdo sao,
respectivamente, 39 e 43 dias.

A situagdo ¢ alarmante, pois ¢ suficiente analisar, na Tabela 1, apenas os dois tempos
maiores documentais, em ambos 0s processos, para que o Brasil seja ultrapassado por
qualquer pais citado na Tabela 2. O primeiro tempo estd no Processo de Exportag¢do, onde 25
dias se totalizam quando se somam os das atividades de Obtencdo da Carta de Crédito (15
dias) com os de Operagdo de documentacao de Exportacdo (dez dias). O segundo esta no
processo de Importacdo, ao selecionarmos o tempo de execucao das atividades de Concluir
Compras (dez dias) e o de Elaboracdao de Documentos para Importacao (19 dias), resultando
em 39. Os espacos temporais burocraticos ndo agregam valor ao produto, apenas prejudicam e
agravam a competitividade do pais.

Trazendo para Manaus esta analise, em reportagem de Penteado (2010), foi verificado
que existe falta de agilidade na liberagdo de cargas no Amazonas. Apesar de a capital
amazonense situar-se geograficamente distante dos principais consumidores dos seus produtos
e dos seus principais fornecedores de insumos para o Polo Industrial de Manaus (PIM), este
fator espacial ndo necessariamente ¢ a principal variavel impeditiva da logistica de saida e
entrada para a regido.

A reportagem ainda ressalta que no cenario globalizado outros aspectos como mao de
obra, incentivos fiscais, a burocracia e a infraestrutura podem ser mais relevantes. No caso
peculiar de Manaus, os aspectos citados, sdo os principais gargalos nos terminais de liberagao
influenciando diretamente na entrada de bens para a produc¢ao e saida de produtos.

A fim de comparar a movimentagdo de carga em toneladas que sairam em contéineres
da capital amazonense com a de outros estados da federagdo, elaborou-se a Tabela 3. Na

primeira coluna constam os estados que tem atividades de saida de carga em contéineres. Na
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segunda, estdo registrados os valores em percentual do total em toneladas das cargas que
sairam em contéineres no ano de 2010.

Tabela 3: Relagdo dos estados com as respectivas participagdes em percentual da quantidade
total em toneladas de cargas enviadas em contéineres, no ano de 2010

Estado Percentual do total em Tonelada da quantidade
de carga enviada em contéineres. (%)
Sdo Paulo 18,77
Nao Identificado 13,42
Amazonas 12,70
Rio Grande do Sul 12,23
Pernambuco 9,28
Santa Catarina 8,44
Rio de Janeiro 7,97
Parana 5,49
Ceara 5,16
Bahia 3,64
Espirito Santo 2,66
Alagoas 0,16
Rio Grande do Norte 0,07
Plataforma Continental 0,02
Para 0,00
Maranhao 0,00
TOTAL 100

Fonte: Adaptado de ANTAQ (2010)

De acordo com a Tabela 3, no ano de 2010, o Amazonas ficou abaixo de Sdo Paulo.
Este estado movimentou 18,77% enquanto que o Amazonas 12,7%, ficando na segunda
posicao, excluindo o Nao identificado. O terceiro posto ficou com o Rio Grande do Sul com
12,2% e em seguida Pernambuco com 9,8%. Em sequéncia, Santa Catarina com 8,44% e Rio
de Janeiro com 7,97%. Os demais estados, o Amazonas ficou pelo menos 10 pontos
percentuais acima.

Os nimeros da Tabela 3 demonstram, ainda, que o Amazonas esta 6,07% abaixo de
Sdo Paulo, maior competidor. Isto indica que o Amazonas deve se empenhar fortemente para
conseguir um salto de 50% do estdgio atual de 12,6% para poder ser competitivo com
primeiro do ranking.

Em continuidade ao de transporte de carga em contéineres no estado do Amazonas
elaborou-se a Tabela 4 a fim de explanar a situagdo da movimentagdo de carga em TEU
(Twenty Equivalent Unit- unidade correspondente a um contéiner de vinte pés) com origem do
Amazonas para outros estados no ano de 2010. Na primeira coluna, o Amazonas representa a

origem, na segunda coluna estdo os estados para os quais o0 Amazonas enviou cargas em
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contéineres, € na terceira coluna estdo os valores em percentuais do total de TEU do ano
citado em um total 554.890 TEU, ndo apresentado na tabela, mas existente na fonte.

Tabela 4: Percentual do total da carga transportada em TEU, com origem de Manaus para
outros estados, no ano de 2010.

Origem Destino Percentual do total da carga transportada em TEU (%)
Sédo Paulo 9,63
Bahia 1,78
Ceara 1,45
Amazonas Pernambuco 1,23
Rio Grande do Sul 0,71
Santa Catarina 0,35
Parana 0,32
Espirito Santo 0,00
Total em percentual 15,46

Fonte: Adaptado de ANTAQ (2010)

Na analise da Tabela 4, verifica-se que o estado do amazonas teve uma participagdo do
total de carga transportada em TEU no ano de 2010 de 15,46%. Desse total, 9,63%
destinaram-se para Sao Paulo representando o maior cliente. O segundo ficou com a Bahia
com 1,78%. Na sequéncia vieram Ceara com 1,45% e Pernambuco com 1,23%. Demais
estados ficaram abaixo de 1%. Os niimeros demonstram que existem oportunidades de se
explorar outros mercados.

Outra informacao relevante, para a contextualizagdo da pesquisa, ¢ a movimentagao da
quantidade em percentual do total em tonelada de carga em contéineres, com origem nacional
e destino para Manaus, no ano de 2010, demonstrada na Tabela 5.

Tabela 5: Percentual da quantidade total em tonelada da carga em 2010 com origem de outros
estados e destino Manaus.

Origem Destino Percentual da quantidade total em tonelada
Sao Paulo Amazonas 6,49
Pernambuco Amazonas 6,20
Ceara Amazonas 3,37
Bahia Amazonas 2,19
Parana Amazonas 1,74
Rio de Janeiro Amazonas 1,70
Santa Catarina Amazonas 1,33
Rio Grande do Sul Amazonas 1,21
Espirito Santo Amazonas 0,46

Total do percentual transportado em

tonelada 24,69

Fonte: Adaptado da ANTAQ (2010)
De acordo com a Tabela 5, o0 Amazonas recebeu um total de 24,69% do total de carga

em tonelada movimentada em contéineres com origem de outros estados da federacdo no ano
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de 2010. Desse total observa-se que Sao Paulo, aparece em primeiro com 6,49%. Pernambuco
com 6,20% ficou em segundo, vindo em seguida Ceard com 3,37%. Demais estados ficaram
abaixo de 1,5%. Novamente o estado de Sdo Paulo aparece como o principal fornecedor
comercial para o Amazonas agora no sentido inverso nessa modalidade de acondicionamento
de carga.

Segundo o Jornal do Brasil (2011), com base nas informagdes do Departamento de
Estudos, Pesquisa e Informagdes (DEPI) da Secretaria do Estado de Planejamento e
Desenvolvimento Economico (SEPLAN — AM), em parceria com o Instituto Brasileiro e
Geografia e Estatistica (IBGE), o Produto Interno Bruto do estado teve um crescimento de
13% em relagdo a 2008. Ainda segundo a mesma reportagem, Manaus deixou para tras
capitais como Porto Alegre, Salvador, Fortaleza e Recife. Caso se realize o natural
crescimento nacional, havera a necessidade de mais insumos ¢ mais produtos para atender o
consumo interno e externo dos produtos feitos em Manaus. Motivo que refor¢a a necessidade
de maior agilidade neste atendimento com menor custo, para permitir o crescimento da
competitividade.

Apesar das cargas poderem ingressar e sair pelos terminais portudrios, aéreos ou
rodoviarios da capital amazonense, o foco do trabalho se restringe ao processo de liberagdao
nos portos da capital, pois outras pesquisas estdo em desenvolvimento com respeito aos
demais pontos de entrada e saida de produtos.

A pesquisa tem amparo na pesquisa bibliografica, visita e entrevistas em dois
Terminais de Uso Privativo (TUP) e com os principais armadores para coleta de dados,
organizagdo, analise e consolidagdo com o objetivo de configurar e obter um indice de
desempenho. Com este indice pode obter-se uma série historica do desempenho da logistica
no atendimento do PIM, com o propoésito no futuro de contribuir na melhoria da gestdo e do
desempenho da logistica, propondo ajustes e solucdes fundamentadas em instrumentos de

medidas.

1.1 Contexto ao Problema

Para Lakatos e Marconi (2010) enquanto que o tema, até certo ponto, ¢ mais
abrangente, o problema ¢ mais restrito a dificuldade que se pretende resolver. Segundo Gil
(2010) uma das formas de apresentar o problema ¢ através da elaboracdo de uma pergunta.
Esta foi a op¢ao da formulacdo do problema para a pesquisa: O sistema de liberag@o de cargas
em contéiner contribui negativamente para o desempenho das atividades dos TUP em

Manaus? Para responder a essa pergunta foi estabelecido o Objetivo Geral a seguir.
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1.2 Objetivo Geral
Avaliar o sistema de liberacdo de carga em contéineres nos TUP da cidade de Manaus,
nas operagdes de cabotagem e de longo curso, visando propor um indice de desempenho

considerando as peculiaridades locais.

1.3 Objetivos Especificos
Com a finalidade de atingir o Objetivo Geral foram elaborados os seguintes Objetivos
Especificos:

a) Elaborar um método de coleta de dados nos TUP de Manaus, selecionando as
variaveis que afetam o desempenho do processo de liberagdo de cargas em
contéineres.

b) Elaborar um indice de desempenho logistico a partir de dados quantitativos e
qualitativos para avaliar o desempenho do processo de liberagdo de cargas em
contéineres.

c) Verificar a consisténcia do indice elaborado entre Operadores Portudrios e os
principais Armadores que atendem o Polo Industrial de Manaus por meio de uma

pesquisa de avaliacao qualitativa.

1.4 Justificativa

Gaur (2005) defende que cada vez mais o porto estd se consolidando como um dos
elos mais importante da cadeia logistica. Possibilita a integragdo comercial entre regides,
apoiada pela globalizagdo, onde a movimentacdo de entrada ou saida de cargas ja nao ha
fronteiras. Informa ainda que o porto exerceu e exerce o seu papel estratégico para os paises
desenvolvido e em desenvolvimento. Em razdo da sua importancia como agente do
desenvolvimento econdmico de uma regido ou pais, ¢ mandatorio ter um desempenho
compativel com as necessidades produtivas de suas necessidades. Ademais, uma parte
necessariamente origina-se do comércio de mercadorias feito por meio de contéineres.

As operagdes portudrias sdo complexas em razdo da multiplicidade de atividades
envolvidas e de necessitar de uma infraestrutura de maturagdo de médio e longo prazo. Entre
as atividades cita-se o processo de liberacdo de carga que faz parte desta pesquisa. A
relevancia deste estudo esta na importancia das operacdes portuarias na competitividade de
producdo do PIM, a despeito da distdncia da mesma em relagao aos fornecedores e clientes.

Bowersox e Closs (2007) defendem que embora a distdncia seja um dos principais

fatores de custo do transporte, em razdo custos variaveis como combustiveis, manutengao,
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elementos principais, a partir de certa distdncia o custo de movimentacdo de carga torna-se
irrelevante baseado no principio da dilui¢do. A curva de custo aumenta a uma taxa
decrescente em relagdo a distancia, comportamento conhecido como principio da diluigao

conforme pode ser verificado na Figura 2.

Preco

Distancia

Figura 2: Curva de dilui¢do de custo
Fonte: Adaptada de Bowersox e Closs (2007)

Os autores justificam o comportamento da curva da Figura 2 em razdo das viagens
mais longas poderem ser feitas com velocidades maiores, terem a mesma mdo de obra e
mesma despesa de combustiveis por ndo existirem paradas intermitentes. Estas paradas, em
regra, sao frutos das cargas e descargas ocorridas nos trajetos menores, tipico da logistica feita
no ambiente urbano.

Rocha (2008) alerta que o cenario mudou completamente em razao da globalizacao
comercial mundial e do avango tecnoldgico aplicado neste ambiente. Barreiras comerciais,
mudangas sociais entre outros outrora ndo relevantes deixaram de ser coadjuvantes para serem
protagonistas nas decisdes, em especial considerando as condi¢des peculiares da logistica
portudria da cidade de Manaus.

Um dos aspectos peculiares da logistica portudria de Manaus que afetam as empresas
do PIM ¢ a atividade Praticagem. Segundo Kelly (2012) a deficiéncia dos servigos de
Praticagem pode provocar até quatro dias de espera de um navio para fazer a atracacdo no
porto. Estes atrasos comprometem o abastecimento do PIM e do comércio local, além de

prejudicar a saida dos produtos acabados.
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1.5 Delimitacao e limites do Estudo

Um dos principais limites do estudo estd no tamanho da amostra em razdo da
quantidade de elementos que compdem a populacao objeto da pesquisa. Entretanto, a amostra
foi os dois TUPS que atendem o PIM e ndo existem outros neste atendimento. Portanto ao
invés da amostra considerou-se a populagdo dos portos. Quanto aos armadores foram
considerados nove armadores que somados possuem a maior fatia do mercado de atendimento
das necessidades do PIM, com a navegacao de cabotagem e de longo curso, mais de 80%.

Apesar da existéncia do porto publico, em fun¢ao da sua infraestrutura defasada para
cargas em contéiner ndo foi considerado. Atualmente o porto publico focaliza seu
atendimento na navegacao interior ¢ de passageiro. Os portos privados sdo classificados como
Terminal de Uso Privativo (TUP).

A delimitacdo do estudo proposto esta no Processo de Liberacdo de Carga nos portos
da cidade de Manaus na entrada ou saida, apesar do processo logistico de entrega e
distribui¢do para a satisfagdo do atendimento do cliente envolva uma série de outros
elementos ndo menos importantes.

A seguir serd apresentada a estrutura do trabalho que foi dividida em capitulos e suas
respectivas secodes a fim de mostrar a sequéncia de sua evolugao.

Capitulo 1: INTRODUCAO: Contexto ao problema, Objetivo Geral, Objetivos
Especificos, Justificativa, Delimitacdo e limites do Estudo; Capitulo 2: LOGISTICA E
MENSURACAO: Conceito de Logistica, Logistica e sua importincia, Termos técnicos
adotados, Modal Aquaviario no mundo, Evolucdo da logistica com o desenvolvimento das
novas tecnologias, Secretaria especial dos portos, Falta de agilidade na Logistica Aquaviaria,
Variavel, Escala de medi¢do e Escala de Likert; Capitulo 3: FORMACAO DE
INDICADORES E INDICES: Dados, Informacdo e conhecimento, Indicador, Indices,
Importancia dos mecanismos de avaliagdo, Tipos de indicadores logisticos; Capitulo 4:
METOTODLOGIA: Procedimentos, Indice de desempenho Logistico; Capitulo 5:
RESULTADOS: Resultado da primeira pesquisa de campo, Resultados da segunda pesquisa
de campo, Perfil das entidades e Porto Publico; Capitulo 6: DISCUSOES: Limitacdes do
modelo, Conclusdes e Recomendacdes; REFERENCIAS; APENDICES.
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2. LOGISTICA E MENSURACAO

Qualquer industria, de uma forma simplificada, pode ser vista como um sistema onde
pode ter uma ou vdarias entradas € uma ou varias saidas. A entrada ou as entradas sao
representadas pelos insumos e a saida ou saidas sao representadas pelo produto ou produtos.

Obter insumos e distribuir produtos sdo preocupagdes indispensaveis e continuas de
qualquer industria. Indispensdveis em razao de que sem insumos ndo héa producdo e se ha
producao precisa distribuir. Para permanecerem competitivas no mercado dinamico, de
economia livre e globalizadas ha de se ter uma continua atengdo no processo de aquisicao de
insumos e de como fazer chegar os produtos até aos clientes.

De acordo com Taboada (2002), atributos como agilidade, flexibilidade, mix de
servigos e confiabilidade em logistica, antes com menor relevancia, cada vez mais se
transformam em pilares da estratégia de qualquer empresa. S3o imperativos para continuarem
competitivas nesse cendrio isento de fronteiras, excluidas grande parte pela disponibilidade da
tecnologia em constante evolugdo. Todavia, estes atributos precisam de uma metodologia de
mensura¢ao ou medicdo. Associado a mensuracao necessita-se de instrumentos de avaliacao
de desempenho a fim de verificar a evolugdo ou ndo dos atributos relevantes para a
competitividade da empresa. Tais instrumentos serdo vistos no Capitulo 3. A seguir sera
apresentado conceitos de logistica citados por instituigdes e autores a fim de facilitar o

contexto dessa palavra no decorrer do trabalho.

2.1 Conceito de Logistica

O conceito de logistica pode variar de acordo com os autores, 0rgaos e institui¢des,
especialista sobre o assunto. Cada um conceitua de acordo com a visdo que queira enfatizar a
importancia da logistica no atendimento da necessidade. Nao existe um conceito geral que
atenda a todos. Em cada defini¢do, pode-se acrescentar algo para complementar a fim de
tornd-lo mais amplo, mais alinhado ou aumentar a clareza.

O CSCMP - Council of Supply Chain Management Professional (2009) adota a
defini¢@o na visdo apoiada de um sistema de atendimento conhecido como Gerenciamento da
Cadeia de Suprimento. De acordo com o conselho, “a logistica ¢ uma parte dessa cadeia de
suprimento onde tem o papel de planejar, implementar, controlar o fluxo e armazenagem, de
forma eficiente e eficaz, da origem até o ponto de consumo a fim de atender o cliente”.

Este conceito ressalta o objetivo da logistica em agregar valor de utilidade para o

cliente. A percep¢ao de utilidade pode se resumir em dois aspectos fundamentais:
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Disponibilidade de uso: o produto tem que chegar até ao usudrio para satisfazer a sua
necessidade.

Disponibilidade de tempo: o produto deve estar disponivel no momento certo da sua
necessidade.

A falta de um deles nao atendera satisfatoriamente a sua necessidade.

Para Novaes (2007), a utilidade antes de se concretizar precisa agregar os seguintes

valores:

a)

b)

d)

Valor de lugar: O produto ao sair da fabrica ja tem um valor agregado intrinseco, mas
ainda ndo perceptivel pelo consumidor final. Este valor s6 inicia a ser real quando o
produto estiver disponivel no local do consumidor. Neste contexto a logistica adiciona
valor de lugar ao produto.

Valor de tempo: O produto deve estar disponivel no tempo combinado da necessidade
do cliente.

Valor de qualidade: Mesmo que o produto tenha sido deslocado corretamente, desde a
sua origem até o seu destino, dentro da janela de tempo previamente combinada, ainda
assim, se o produto entregue ndo estiver dentro dos requisitos exigidos pelo cliente, a
funcdo logistica ndo atendeu a sua fungdo. A titulo de exemplo, o autor cita a entrega
de um produto estragado por uma refrigeracao ineficiente. Neste caso, embora os dois
requisitos tenham sido atendidos a dimensao qualidade ndo foi cumprida.

Valor de informacdo: Em fun¢do do avango da tecnologia os clientes querem rastrear a
sua encomenda via Internet, a qualquer momento. Um dos motivos, segundo o autor, é
que determinadas empresas estdo trabalhando com estoque e prazos apertados e nao
gostariam de tomar conhecimento de situagdes emergenciais no ultimo instante. Saber
se seu pedido ja foi despachado; em que fase do transporte se encontra; qual o prazo
de entrega e hora prevista sdo fatores relevantes e se transformam em um diferencial
de valor percebido pelo o cliente e pode ganhar sua preferéncia.

Novaes (2007) segue abordagem semelhante ao conceito de logistica do CSCMP

integrando os elementos basicos de Processo sob a sua otica: Planejar, Operar e Controlar.

Estes trés elementos atuam concomitantemente ao Fluxo de Armazenagem de: Matéria Prima,

Produtos em Processo, Produtos Acabados, Informacdes e Dinheiro. Alerta ainda que esta

integragdo deva se estender do ponto de origem ao ponto de destino. Entretanto, deverdao

curvar-se sob os limites da eficiéncia e economicidade, sem prejudicar o foco principal que ¢

o atendimento do cliente. Estes elementos podem ser mais bem visualizados de forma

sist€émica na Figura 3.
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Processo de planejar, operar,
controlar

4 )

Fluxo e Armazenagem:

Matéria Prima

Do ponto de Produto em Processo Ao ponto de
ongem Produtos Acabados destino
Informagoes
Dinheiro
- _/
L AN
rDe forma econdmica eficiente e [Sa}tisfazendo as necessidades dos
efetiva clientes

Figura 3: Elementos basicos da Logistica
Fonte: Adaptado de Novaes (2007)

A Figura 3 informa que o processo de planejar, operar e controlar deve abranger do
ponto de origem ao ponto de destino o processo de fluxo e armazenagem. O Fluxo e
Armazenagem envolvem a Matéria Prima, Produto em Processo, Produtos Acabados,
Informagdes e Dinheiro. Todas estas atividades e agdes deverdao atender as necessidades e
preferéncias dos clientes, sob os critérios da economia, efetividade e eficiéncia.
Combinando o conceito do CSCMP com a Figura 3 verifica-se que a logistica se
preocupa:
a) Tanto com o material parado e em movimento (armazenagem e fluxo).
b) Ainda dos aspectos financeiros e do fluxo de informagdes, todos desde o seu ponto de
origem até ao consumidor final.
¢) Em conciliar o aspecto econdmico com a eficacia e eficiéncia, sem perder o foco do
atendimento das necessidades e preferéncia dos clientes.
Todas estas agdes devem agregar valor util perceptivel pelo cliente. Produto entregue,
no tempo e nos requisitos de qualidade.
Christopher (2012) conceitua a logistica como o processo de gerenciar
estrategicamente a aquisicdo, a movimentagdo € a armazenagem de pecas e produtos

acabados, inclusos os fluxos de informagao, integrados de forma a maximizar a lucratividade
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presente e futura. Entretanto, os custos desta integracao deverdo ficar no maximo nos limites
do poder de aquisicao dos clientes.

Finalizada a parte conceitual sobre logistica a proxima se¢ao tem o objetivo de mostrar
a importancia do seu papel conforme o ponto de vista dos autores citados no decorrer do

assunto.

2.2 Logistica e sua importancia

Ballou (1993) defende a importancia da logistica como o elemento de ligacao entre o
insumo e processo produtivo e, entre este ¢ o consumidor. Taboada (2002) advoga que a
importancia da logistica extrapola a atividade de transporte. Novaes (2007) destaca a
relevancia da logistica como elo de ligacdo entre o processo produtivo e o consumidor. Esta
secdo visa demonstrar estas variedades destes autores e de outros.

Conforme Ballou (1993) tanto os consumidores como os recursos ndo necessariamente
estdo nas proximidades do processo produtivo. Se os consumidores e os recursos estao
geograficamente espalhados e ndo nas proximidades da fonte de producdo, necessita-se de
uma solu¢do para diminuir o hiato entre eles. A solucdo deste desafio ¢ feita pela logistica e
este ¢ o principal papel que devera enfrentar de forma dindmica em razdo das empresas
estarem inseridas em um ambiente de constante mutagao.

Nessa visdo, a logistica tem papel protagonista tanto na entrada dos insumos, como no
escoamento do produto até o consumidor. Pode-se inferir que caso houvesse a viabilidade real
de se produzir todos os bens e servicos no ponto onde sdo consumidos ou esperar que 0s
consumidores pudessem viver onde os produtos de sua necessidade fossem produzidos e com
as matérias primas em abundancia, a logistica teria um papel coadjuvante. Desta forma,
embora qualquer empresa busque a menor proximidade dos insumos e consumidores com a
empresa, os produtos ou servigos nao sao todos produzidos préximos dos consumidores € nem
a empresa dispde de todos os insumos que precisa no entorno da sua localizacao e, portanto,
precisa da logistica para equacionar esta situagao.

Taboada (2002) ressalta que, embora ndo visivel a primeira vista, o conceito de
logistica, ndo pode ser confundida como simples transporte ou movimento de material ou
produto para atendimento dos clientes. A logistica ¢ um sistema e a movimentagao de material
ou produto sdo apenas elementos desse sistema. A visdo erronea de confundir logistica como
simples movimentagdo geografica das mercadorias de um ponto a outro se deve,

principalmente, por ser a parcela mais visivel do sistema logistico, pois concretiza a entrega
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das mercadorias. Tratar a logistica apenas como operagao de transporte ¢ ter uma visdo muito
estreita e operacional.

Dentre os elementos relevantes citados por Taboada (2002) estao:

a) O aspecto da seguranga (danos, desvio) envolvida na movimentagao,

b) O cumprimento do prazo combinado (ndo basta ser veloz, pois se a entrega
acontecer antes do prazo, o cliente pode ndo ter espaco para o recebimento e o
transportador arcard com o custo da espera),

c) Entrega da quantidade estabelecida, qualidade e custo adequado, para nao
comprometer a vantagem competitiva da organizagao.

Desta forma, a logistica tem sua relevancia de uma forma integrada onde o transporte

tem a sua parcela vital, pois € parte do sistema tangivel ou concreto em razao de possibilitar a
chegada do bem fisico até¢ o cliente. Todavia, o sistema ainda ¢ composto da parcela
intangivel que sdo os servigos, vinculados aos aspectos como: prazo combinado, entrega da
quantidade estabelecida, seguranca, desvio, qualidade, dentre outros. Além desses elementos,
entretanto, julga-se incluir como imprescindivel, neste grupo métricas de avaliagdo de
desempenho, por exemplo, indicadores e indices. Estes instrumentos serviriam como
parametros para verificar a eficiéncia e a eficicia do sistema.

De acordo com Novaes (2007), o objetivo supremo e unico do processo produtivo € o
consumidor. Implicitamente neste objetivo estd o processo produtivo que por sua vez
necessita de insumos para poder produzir o que o cliente necessita para sua satisfacao.

Fundamentalmente os elementos relevantes para a tomada de decisdo do cliente ou
consumidor sdo o tempo de entrega e quanto ird pagar pelo produto. De uma forma sintética,
o tempo e o dinheiro sdo premissas que sempre estardo presentes na tomada de decisdo.
Demais fatores como distincia, volume, densidade, facilidade de acondicionamento,
facilidade de manuseio, custos nas suas diversas modalidades, tipos de taxas e suas variagdes,
qualidade, normalmente, impactam no tempo ou na composicao do custo, ou seja, no prego
que o cliente devera pagar para ter o produto ou servigo.

Este novo modelo de competitividade exige que as mudancas nas empresas sejam
plurais ou usando o mesmo jargdo, global. Sua estrutura organizacional tem que ser
compativel com este cendrio de competi¢do. Seus controles terdo que ser reestruturados de
modo que atendam as regras internas, regionais ou do pais em que se localiza e as do mercado
mundial de competi¢cdo. Dentro dessa reestruturagdo, a logistica, como elo integrador entre os

materiais nos dois movimentos, no comércio bilateral ndo poderia ficar de fora.
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A reestruturacdo da logistica tem que ser encadeada e integrada de forma adequada
para suportar o sistema de movimentagdo do material. O porto € apenas um elo desta corrente
estrutural. Além de infraestrutura ainda ¢ preciso da parte documental importante para o
controle do processo.

Conclui-se que nesse contexto globalizado, a empresa para ser e manter-se competitiva
tem que se transformar e adaptar-se a este novo requisito. Sua competicdo passou a ser
mundial mesmo no seu territdrio (ja existe competidores no seu ambiente local) e ndo existem
mais barreiras, pois os competidores virdo independentes da vontade do empreendedor.
Evidéncias deste fato sdo as empresas se transformando em corporagdes transnacionais.

Quando o ambiente logistico esta dentro dos limites regionais ou pais, o processo
documental como regra, ¢ mais simples. Em se tratando de comércio mundial, o processo
passa a ter outros documentos aduaneiros que em fung¢do da sua intensificacdo e outras
exigéncias mais rigorosas impactam o novo cenario competitivo. E preciso repensar o sistema
e para tanto ha necessidade de identificar que fatores estao interferindo.

A proposta do trabalho ¢ identificar que fatores (variaveis) interferem no processo de
liberacdo de carga nos portos da cidade de Manaus. Assim a se¢do seguinte esclarece alguns

termos a serem usados na condug¢ao deste trabalho

2.3 Termos técnicos adotados
A finalidade desta se¢do, conforme ja sinalizado, ¢ esclarecer e uniformizar
conceitualmente alguns termos utilizados e abordados durante o desenvolvimento do trabalho,

os quais facilitardo ao leitor o entendimento do texto.

2.3.1 Cabotagem
Conforme Brasil (1997), a Lei n°® 9.432 de 08/01/1997, estabelece no seu Art. 2° e nos
seus incisos, IX, X e XI o conceito de navegacao:
IX - Navegacao de cabotagem: a realizada entre portos ou pontos do territdrio brasileiro,
utilizando a via maritima ou esta e as vias navegaveis interiores;
X - Navegacao interior: a realizada em hidrovias interiores, em percurso nacional ou
internacional;
XI - Navegacao de longo curso: a realizada entre portos brasileiros e estrangeiros
De forma semelhante a CNT (2006), define cabotagem como o transporte maritimo de
realizado entre dois portos da costa de um mesmo pais ou entre um porto costeiro € um

fluvial.
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Pode-se verificar uma pequena diferenca conceitual. A lei restringe o conceito ao
territorio brasileiro enquanto que a ANTAQ ¢ mais abrangente. No trabalho ¢ adotado o
conceito da ANTAQ.

Para Macline (2011) baseada no tipo de produto a ser transportado e da sua
configura¢ao fisica, ndo existe apenas uma cabotagem, mas trés:

a) A cabotagem de granéis liquidos: petroleo e derivados, alcool, combustiveis, produtos
quimicos diversos e gas liquefeito.

b) Cabotagem de granéis solidos: minérios, cereais, sal marinho, actcar e fertilizantes.

c) Cabotagem de carga geral, solta ou conteinerizada: alimentos, maquinas,
eletrodoméstico, eletronicos, veiculos, bobinas de papel ou aco e botijoes de gas.

Ainda segundo o autor, os granéis solidos e liquidos sdo muitas vezes transportados
pelo modal aquaviario, mas podem ser transportados pelo modal dutoviario.

Em Manaus, como exemplo de aplicagdo da afirmacdo de Macline (2011) na
movimentagdo de granéis, exemplifica-se o cimento da marca Vencemos vindo do exterior
por meio do modal cabotagem de granel. Chega ao Terminal de Uso Privativo (TUP) da
referida marca do produto, ¢ transportado pelo modal dutoviario, armazenado em galpao,
envazado em saco e segue pelo do modal rodoviario até o consumidor.

Outro exemplo de aplicagdao da afirmacao conceitual de Macline (2011) ¢ o utilizado
pela fabrica de cimento em Manaus no transporte do insumo coque verde de petroleo (produto
em granel). Este insumo ¢ utilizado como energético para gerar calor no seu processo de
fabricacdo. Proveniente do exterior chega até ao seu TUP também na cabotagem de granel,
mas utiliza o modal rodoviario para chegar até a unidade fabril, apesar de existir uma proposta
de transportar este material por dutovia. Para ser mais preciso existe uma fase intermediaria
onde o energético ¢ descarregado do navio para balsa que posteriormente serd transferido para
as cagambas.

Parte da producdo de cimento, da fabrica citada, ¢ ensacada e paletizada.
Posteriormente o produto sai da unidade fabril no modal rodoviario para chegar até o TUP. E
feito o transbordo da carga para balsa, seguindo a cabotagem até ao TUP de Belém e Porto
Velho, onde novamente utiliza o modal rodoviario para chegar até ao consumidor ou ao local
de armazenagem. Neste ponto, cabe uma observacao: quando o transporte de material € feito
por meio de rios e lagos no interior € ndo na costa, esta modalidade pode ser chamada também
cabotagem de interior ou fluvial.

Na proxima se¢do, serd apresentada a movimentacdo de cargas em contéineres no

ambito do mercado mundial.
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De acordo com o World Bank (2010) o fluxo de contéineres nos principais paises

demonstra que ha muito para se fazer no Brasil conforme a Tabela 6.

Tabela 6: Trafego de contéineres em TEU (Twenty Equivalent Units) dos 16 primeiros
colocados entre 2007 ¢ 2010

POSICAO PAIS 2007 2008 2009 2010
1° China 103.823.024 | 115.060.978 | 108.043.793 | 129.610.695
2° USA 44.839.390 | 42.411.640 | 37.353.958 | 42.189.521
30 Singapura 28.776.500 | 30.891.00 | 26.592.800 | 29.178.500
40 Hong Rong SAR 1 3 998 449 | 24.494220 | 21.040.096 | 23.699.242
China
5° Coreia 17.086.133 | 17.417.723 | 15.699.161 | 18.537.801
6° Malasia 14.828.836 | 16.024.829 | 15.859.938 | 18.247.032
70 Japdo 19.164.522 | 18.943.606 | 16.285.918 | 18.059.697
8° Emirados Arabes | 13 1) 415 | 14756.127 | 14.425.039 | 15.174.023
Unidos
9° Alemanha 16.644.222 | 17.178.075 | 13.280.552 | 14.624.545
10° Espanha 13.346.028 | 13.461.302 | 11.803.204 | 12.607.854
11° Holanda 10.257.511 | 10.937.134 | 10.066.374 | 11.330.647
12° Bélgica 10.257.511 | 10.937.134 | 9.701.494 | 10.984.824
13° Ttalia 10.610.893 | 10.530.214 | 9.532.462 | 9.787.403
14° fndia 7.398211 | 7.672.457 | 7.672.457 | 9.752.908
15° Indonésia 6.582.910 | 7.404.831 | 7.243.557 | 8.371.058
16° Brasil 6.464.724 | 7238976 | 6.574.617 | 8.121.324

Fonte: Adaptado do World Bank (2010)

O Brasil com o escore de 8.121.324 TEU se encontra no décimo sexto nesta
classificacdo extremamente longe do primeiro lugar da China com 129.610.6595 TEU e do
segundo lugar pertencente ao EUA com 42.189.521 TEU. Todavia o escore do Brasil ¢
competitivo com a Indonésia com 8. 371.058 TEU e a India com 9.752.908 TEU.

Os dados ndo sdo favoraveis quando confrontados com os principais competidores,
mas o Brasil ndo esta inerte. Conforme sera apresentado na proxima se¢ao, esta procurando
encontrar solu¢do dentro das suas caracteristicas, embora ndo esteja ainda dentro das
expectativas da necessidade ou que de fato o pais precisa para melhorar a sua competitividade

na atividade portudria.
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2.5 Evolucio da logistica com o desenvolvimento das novas tecnologias

Figueiredo (2010) cita que a logistica ganhou importancia a partir da quebra de
paradigma da producao em massa para Just in Time (JIT). De acordo com Horgren (2007)
Just in Time € um sistema de producao baseado na demanda ou sistema puxado pela demanda,
onde o inicio desta comeca pelo pedido do cliente. Ou seja, a etapa subsequente (cliente)
determina na etapa precedente (fornecedor) apenas os itens ou materiais necessarios na
quantidade e tempo certo. Esta mesma abordagem se estende para fora da fronteira da fabrica
(aquisicao de insumo e distribui¢do de produtos). Foi nesta circunstancia que a logistica
ganhou importancia para suportar este novo cendrio de entrega de matéria prima e produtos
acabados, em tempos menores ¢ na quantidade do seu consumo.

Trazendo o assunto para a Logistica Aquaviaria, para Assumpc¢ao e Cristiano (2010),
duas aplicacdes tecnoldgicas aumentaram a rapidez na andlise documental e fiscal para o
desembarago aduaneiro de carga. O primeiro ¢ o Sistema Integrado de Comércio Exterior
(SISCOMEX), Importagao e Exportagao, iniciado na década de 1990. Sistema que possibilita
a informatizagdo da emissao da documentacdo para importagdo, exportacao ¢ do controle
aduaneiro da movimentagdo de embarcagdes, carga e unidades de carga nos portos
alfandegados. O segundo sistema informatizado ¢ o SISCARGA, implantado em 2008,
trazendo maior rapidez na analise documental e fiscal para o desembarago aduaneiro da carga.

Carvalho (2010) diverge dessa rapidez, baseada nas informagdes dos armadores,
terminais portudrios e especialistas na area onde, o SISCOMEX CARGA, para a Cabotagem,
geraria ineficiéncia para na operagdo, comprometendo a competitividade na comparagao do
seu maior concorrente, o rodoviario. Balau (2009) também concorda que o SISCOMEX
CARGA em funcdo de ndo existir uma infraestrutura portudria eficiente e qualidade do
servigo prestado confidvel ndo agiliza e nem simplifica a operag@o portudria.

No ponto de vista de Lanchmann e Castro Jr. (2009), a sobrecarga nos tributos e a
burocracia sdo os principais impeditivos ao desenvolvimento da cabotagem, principalmente
ao se comparar com outros paises, como Japao e Estados Unidos, onde hé isencdo de
impostos. Nao basta avancar em tecnologia ha de se fazer uma revisdo na redugao dos tributos
e burocracia.

De acordo com Vidal (2012), em entrevista com o Presidente da Associacdo dos
Terminais Portuarios (ABTP), os portos brasileiros movimentaram 880 milhdes de toneladas
registrando um crescimento sobre 2010 que foi de 833,9 toneladas. Visualizando uma otimista

expansdo econdmica do pais, o volume transportado pelos complexos portudrios brasileiros
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nacionais devera ficar em torno de um bilhdo de toneladas. A questdo ¢, serd que ha
infraestrutura para movimentar este volume? Questiona o autor.

O entrevistado considera que a Lei 8630/1993 (Lei dos Portos), Brasil (1993), foi o
embrido para a modernizagdo dos portos. Como destaque dessa Lei enfatiza a criagdo de dois
tipos de terminais: os privativos que sdo administrados pelas industrias, a exemplo dos da
Vale e da Petrobras; os de uso Publico, que ficam dentro dos Portos Organizados, como o0s
casos de granéis e solidos. Esta medida trouxe uma melhoria no atendimento em fun¢ao da
competicdo. Com isso os principais beneficidrios foram os clientes: embarcadores,
transportadores e exportadores e importadores.

Entretanto, para o presidente da ABTP as medidas constantes no corpo da Lei ndo
conseguiram acabar com os maiores gargalos do setor: a administragdo arcaica das
Companhias das Docas. A composi¢ao destes gargalos advém, dentre outros, da interferéncia
politica, ocasionando a descontinuidade da gestdo, notadamente em func¢do da troca de
dirigente na mudanga de governo, agravado ainda pelo substituto ndo ser do setor; trabalhador
com idade para se aposentar, mas em razao das dificuldades do processo nao o fazem e a falta
de vinculo empregaticio para tornar viavel o treinamento na aquisi¢do de novas tecnologias.

Apesar das criticas, o entrevistado diz-se otimista e expressa que 0 governo nao esta
de bragos cruzados. Realga as providéncias como aumento do calado dos canais que permite a
atracacdo de embarcacdes maiores € a implantacdo do Porto Sem Papel, cujo objetivo ¢ dar
agilidade (menor tempo de liberacdo da mercadoria em razdo da integracdo documental por
meio digital). Este assunto sera tratado na sec¢do 2.5.1.

O tempo gasto pela burocracia envolvida no processo de liberacao ¢ tdo importante
que o presidente da ABTP reforca que ndo adianta investir em infraestrutura para diminuir o
tempo de movimentagdo se a embarcacdo fica presa na baia por causa da lentiddo do
desembaraco. Ha necessidade que haja sinergia da administragdo para que a modernizagao
tenha seu valor efetivo, declara o presidente.

Discussdes e opinides a parte, o sistema portudrio brasileiro melhora ndo na
expectativa da necessidade do pais, mas avanga nesta direcdo, caso contrario o pais ndo teria
chegado aonde chegou, de acordo com os resultados mostrados a seguir.

Conforme o The Guardian (2012) o Brasil fechou, em 2011, como a sexta economia
do mundo com um crescimento do PIB de 2,7%, ultrapassando a Inglaterra com uma variagao
de 0,8%. O primeiro lugar continua com os Estados Unidos, seguido da China, Japao,

Alemanha e Franca, dentro da relagdo dos cinco primeiros.
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Neste direcionamento de avango, com o auxilio da tecnologia foi implementado o
Porto Sem Papel (PSP) em diversos estados. Esta melhoria foi criada pela Lei n°. 11.518, de 5

de setembro de 2007. As melhorias alcangadas sera objeto da proxima sec¢ao.

2.5.1 Secretaria especial dos portos (Lei n°. 11.518/2007): Porto Sem Papel

Por meio da Lei n°. 11.518/2007 foi criada a Secretaria Especial dos Portos (SEP).
Entre as atribui¢cdes e competéncia da Secretaria estd a formulagdo de medidas para o
desenvolvimento da infraestrutura e da superestrutura aquaviaria dos portos e terminais
portudrios sob sua esfera de atuagéo, visando assegurar seguranca e eficiéncia ao transporte
aquaviario de cargas e de passageiros no pais. Dentre as medidas tomadas pela Secretaria, esta
o Porto Sem Papel (PSP). (BRASIL, 2007). O (PSP) ¢ um projeto do Governo Federal com
objetivos principais de proporcionar organizacdo e agilidade no processo de liberacdo da
operagdo dos navios. Apos a implementacdo dos portos previstos no projeto, espera-se
conseguir um patamar de qualidade de atendimento semelhante aos melhores portos mundiais.

Conforme a SEP (2010), este patamar devera estar suportado nos seguintes pilares de
qualidade de atendimento para os clientes: agilidade, integragcdo, seguran¢a, confianca,

competitividade e transparéncia. A Figura 4 ilustra melhor a forma integrada estes elementos.

Anuéncia mais
rapida
Redugio dos Przv1s1b1hdade
as regras
custos

BENEFICIOS

Racioalidade nas Confiabilidade das

aplicacdes dos recursos informagdes

Transparéncia

Figura 4: Beneficios do Setor Privado na Operacdo Janela tnica
Fonte: Secretaria Especial de Portos (2010)
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No exame da Figura 4 identifica-se que o Beneficio estd no centro. Ele representa o
nucleo onde os pilares qualitativos orbitam em torno dele. Estes satélites qualitativos nao
devem se afastar da 6rbita comum sob pena de desfocar o objetivo principal que € beneficiar o
cliente.

A seguir, parcialmente, citam-se os portos que ja implementaram o projeto PSP e os
beneficios advindos desta melhoria.

Segundo a reportagem Porto do Recife (2012), o primeiro porto a se beneficiar das
vantagens do PSP foi o de Santos. Por meio da Janela Unica, mais conhecida do que Porto
Sem Papel, os procedimentos portuarios estdo mais racionalizados impactando na reducdo de
custos e economizando tempo e papel. Apenas no porto de Santos ja houve uma economia de
anual de 4 milhdes de folhas de papel, ou cerca de 17,5 toneladas de papel que deixaram de
ser utilizadas no processo de liberagdo dos navios. Este valor equivale a 1.100 pés de
eucaliptos salvos por ano.

Segundo a mesma reportagem, a partir do dia 03/07/12 a Secretaria de Portos da
Presidéncia da Republica (SEP) oficializou a implementagdo do PSP em mais dois portos:
Recife e Suape. Com esta implementacgdo todas as operacdes de atracacdo estdo sendo feitas
por meio do processo denominado de Janela Unica. O processo de implementagio do PSP
iniciou-se com a Portaria de n° 162 da SEP e publicada no Diario Oficial da Unido no dia 15
de junho de 2012. (PORTO DO RECIFE, 2012).

Outro beneficio destacado na reportagem, além da diminuigdo da burocracia e do
tempo, foi a redu¢do do custo em torno de 25%. Estes beneficios foram resultados da
implantacdo do Sistema Concentrador de Dados Portudrios, informatizado, onde todos os
dados necessarios para atracagdo, operacdo de desatracagdo dos navios estdo unificados e
disponibilizados para todas as instituicdes envolvidas nesse processo. Desta forma, Marinha,
Ministério da Agricultura, Policia Federal, Receita Federal e a Autoridade Portuéria, Agéncia
Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA), todos estdo integrados em uma base de dados
tinica. (PORTO DO RECIFE, 2012).

A reportagem Porto do Recife (2012) ainda afirma que o projeto do PSP ¢
contemplado pelo Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC) no valor de R$ 114
milhdes, com abrangéncia dos 35 portos publicos onde, todos até¢ 2013 deverdao operar no
sistema de Janela Unica. Atualmente, quinze portos ja estdo aptos a fazer o uso deste sistema.
Sao eles: Rio de Janeiro, Santos, Vitoria, Salvador, Aratu, Ilhéus, Fortaleza, Pecem, Barra do
Riacho, Niter6i, Itaguai, Angra dos Reis, Forno, além de Recife e Suape, finaliza a

reportagem.
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Infelizmente até a finalizagdo deste trabalho na cidade de Manaus ainda ndo foi
implantado o PSP. Como se ndo bastasse essa auséncia, as atividades portudrias de Manaus
ainda sofrem de outros entraves que aumentam a sua dificuldade no atendimento das
atividades portuarias em razao de suas peculiaridades regionais, a exemplo do servigo de
Praticagem, insuficiéncia de profissionais de fiscaliza¢des, dentre outros.

No Brasil, a Praticagem ¢ uma atividade obrigatoria por lei e exercida por um
profissional concursado e habilitado pela Marinha do Brasil denominado de Pratico. A fungao
deste profissional ¢ assessorar o comandante do navio de forma segura até o porto. O Pratico,
através da sua capacitagdo detém conhecimentos especificos das peculiaridades de
navegabilidade do local, chamada de Zona de Praticagem. (BRASIL, 1997). Esta abordagem

sera explicada na se¢do seguinte..

2.6 A falta de agilidade na Logistica Aquaviaria de Manaus

Uma dos aspectos da deficiéncia da agilidade na logistica aquavidria, mais
especificamente portudria, estd na atividade de Praticagem. Segundo Kelly (2012), a
deficiéncia dos servicos de Praticagem pode provocar até quatro dias de espera de um navio
para fazer a atracacdo no porto. Estes atrasos comprometem o abastecimento do PIM e do
comeércio local, além de prejudicar a saida dos produtos industriais.

Ainda segundo a mesma reportagem, na Amazonia sem o Pratico o navio ndo pode
seguir viagem e esta deficiéncia tem se agravado a partir de janeiro de 2012. De acordo com a
reportagem em tela, os operadores Alianca, Log In, Mercosul Line e Maestra atendem
semanalmente os portos de Manaus a Rio Grande do Norte com 19 navios. De acordo com o
gerente de cabotagem da aliangca em 2011 o PIM recebeu insumos e matérias primas da ordem
de US$ 20 bilhdes. (KELLY, 2012).

Nesta mesma linha, Virgilio (2012 b) cita que s6 este ano ja houve um atraso
acumulado de 542 horas na Zona de Praticagem denominada de ZP-1. Isto demonstra a falta
de confiabilidade desta atividade para o atendimento do PIM. A Zona de Praticagem 1 (ZP-1)
corresponde ao trecho desde a foz do Rio Amazonas, em Fazendinha, no Amapd, até
Itacoatiara, no Amazonas. A principal causa segundo esta reportagem ¢ a falta de praticos.

O servico de Praticagem estd previsto na lei 9.537/97, Brasil (1997), tem a fungdo de
assessorar os comandantes dos navios nas Zonas de Praticagem. Conforme esta lei ¢ um
servigo essencial e deve estar permanentemente disponivel nessas zonas. Os profissionais que
atuam nas atividades de Praticagem sdo concursados e habilitados pela Marinha do

Brasil.(BRASIL, 1997).
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As Zonas de Praticagem sao estabelecidas pela Diretoria dos Portos e Costas (DPC) e
regulamentadas pelas Normas de Autoridade Maritima (NORMAN), no caso especifico pela
NORMAN 12/DPC. Segundo a NORMAN 12/DPC (2011), aprovada pela Portaria 78/DPC,
Brasil (2011), alterada pela Portaria 95/DPC, Brasil (2012), estabelece que a Zona de
Praticagem ¢ uma érea geografica com peculiaridades especificas que dificultam a livre e
segura movimentagao de embarcacdes. Isto resulta na necessidade de profissionais habilitados
e capacitados para tratar as peculiaridades de cada zona delimitada. (BRASIL, 2012). Uma
destas peculiaridades das zonas de Praticagem, que envolvem o comércio de Manaus, ¢ a
formag¢ao dos bancos de areia no periodo de escassez das chuvas. Estes bancos podem
encalhar uma embarcagdo podendo gerar prejuizos ndo s6 para o operador portuario e
armador, mas também para as empresas do PIM que necessitam da mercadoria.

Ja Galvao (2012b) cita que a falta de agilidade na logistica de Manaus se deve
principalmente a burocracia e a falta de investimento de infraestrutura. As infraestruturas
portudrias e aeroportudrias sdo apontadas como problemas para as empresas que necessitam
delas. Outro fato ¢ o excesso de burocracia, sobretudo no processo de liberagdo de cargas nos
postos fiscais, onde acabam diminuindo a agilidade que o mercado exige para ser competitivo.

Ainda de acordo com Galvao (2012b) as dificuldades enfrentadas no processo
administrativo para a liberagdo de carga podem em alguns momentos se tornarem maiores que
a falta de ifraetrutura. Nos maiores e nos mais importantes portos do mundo as atividades
administrativas portudrias trabalham 24 horas por dia, todos os dias da semana, em todos os
setores. Quanto ao aspecto de investimento em infraestura, Roterda, na Holanda destinou US$
4 bilhoes em 2011, enquanto no Brasil por meio do PAC foram direcionados apenas R$ 2,9
milhoes para todos os portos do Brasil, finaliza autor.

Para Nelson Azevedo, vice-presidente da Federagdo das Industrias do Estado do
Amazonas (FIEAM), segundo Virgilio (2012a), a insuficiéncia de funcionarios federais na
area de fiscalizacdo ¢ cada vez mais agravante. Desta forma, as empresas do PIM sao
obrigadas a arcar com todos os prejuizos provenientes da armazenagem, interrupcao da linha
de producdo pela falta de material, além de todos outros custos tais como: salarios, encargos,
transporte, agua entre outros. Quem paga a conta € o PIM, o governo apenas posterga o
recebimento dos tributos afirma o vice-presidente.

Virgilio (2012 a) ainda destaca outro elemento peculiar que diminui a agilidade do
desempenho logistico no atendimento do PIM sao as greves dos Auditores Fiscais da Receita
Federal. Apenas em abril de 2012 j& houve trés paralisagdes de adverténcia. Este fator

influencia diretamente no processo produtivo do Polo.
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Para o PIM, a velocidade da liberacdo das mercadorias ¢ essencial para atender com
agilidade a demanda dos clientes, mas os 6rgdos fiscalizadores trabalham sem se preocupar
com as necessidades das empresas. Em razao de baixa velocidade, as empresas sao obrigadas
a estocar mais do que necessario para ndo parar a producgdo, representando um custo
adicional, que poderiam ser aplicados em outras atividades de melhoria de desempenho,
reforca Virgilio (2012 b).

Os fatos narrados, nesta se¢do, retratam o que ¢ do conhecimento das partes
envolvidas que sdao as industrias do PIM e os tomadores dos servigos portuarios. Citam-se
apenas os servicos portuarios em fun¢do do foco do trabalho, sem, no entanto, diminuir a
importancia ou ignorar as dificuldades de outras modalidades logisticas de atendimento do
PIM, objeto de outros pesquisadores em andamento.

Ainda dentro deste contexto de dificuldades das atividades portuarias da capital
amazonense, a listagem ndo estd completa, uma vez que ndo é o foco do trabalho apresentar
essa relacao.

A tematica do trabalho ¢ elaborar um indice que tem sua origem nos dados coletados
para a sua composi¢cdo. Esses dados por outro lado sdo as varidveis. Varidvel, segundo
Dancey e Reidy (2008) ¢ simplesmente algo que pode variar. Pode ser um fato, um fendmeno
ou uma caracteristica que assume valores ou categorias diferentes. Por exemplo: sexo
(masculino ou feminino), sabor (doce, salgado, amargo), nimero de gols de uma partida de
futebol, (0, 1, 2 gols etc.), inteligéncia (alta, média, regular), peso de uma pessoa em kg
(60,7kg, 56,0 kg), tempo médio de espera de atracagcdo de um navio (30 minutos, 45 minutos),
numero de contéineres (1.200 contéineres, 780 contéineres). Estes sdo exemplos de que se
pode medir e registrar ¢ que podem variar de uma situagdo para outra. O interesse pela
variavel advém da importincia de entender o motivo da variagao e, para entender o motivo da
variagdo, deve-se medir e registrar estas alteragdes das varidveis no contexto que elas estdo
inseridas.

Para medicao de uma variavel ha necessidade de uma escala adequada ao tipo de

variavel, o que sera detalhado na préxima secao.

2.7 Variavel, Escala de medicao e Escala de Likert

A métrica necessita de uma escala e esta por sua vez depende do tipo de varidvel para
utilizar a escala de medi¢cdo adequada. Segundo Malhotra (2012), entende-se escala como um
instrumento de como os resultados das variaveis sdo medidas, e de como esses resultados sdo

localizados dentro de um intervalo pré-estabelecido. Nao necessariamente o valor da medigao
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se origina de um instrumento fisico, como na medi¢do da variavel peso onde se usa uma
balang¢a ou na medi¢do do comprimento, quando se usar uma fita métrica. H4 tipo de variavel
na qual € necessario utilizar outros mecanismos para poder efetuar a sua medigdo. Por
exemplo, como medir o comportamento ou atitude das pessoas ou até mesmo saber a
qualidade de atendimento de um servigo. O assunto sobre Variavel, Escala de medi¢ao Escala

de Likert serdo explorados a seguir.

2.7.1 Variavel

Dancey e Reidy (2008) designam de variavel a uma caracteristica ou propriedade que
pode assumir resultados diferentes. Estes resultados pode ser uma variagdo de qualidade ou
uma variagdo que pode ser medida através de um instrumento ou que possa ser avaliada
através de uma contagem numérica. Por exemplo, a varidvel sabor pode ter os resultados: bom
ou ruim (qualidade), ja a altura de uma pessoa pode ser medido por uma fita métrica
(instrumento) e o resultado pode ser 1,70m. Por outro lado, a varidvel nimero de jogos
vencidos, embora tenham resultados numéricos, assumem apenas valores inteiros e sua
medi¢do ¢ através do processo de contagem. Como exemplo de resultado desta varidvel
poderiam ser 4 jogos vencidos.

Quanto a natureza, as variaveis se classificam em dois tipos:

a) Varidvel Qualitativa;
b) Variavel Quantitativa.

Denomina-se Variavel Qualitativa quando o resultado da variavel sofre variagdo por
atributos ou qualidade. Exemplo: cor dos olhos: azul, preto, verde; sabor: amargo, doce,
insosso; bidtipo: gordo, normal, magro. Quando o resultado da variavel ¢ alterado por valores
numeéricos seja por efeito de contagem ou resultado de medi¢do diz-se que a variavel ¢ de
natureza quantitativa. Exemplo: nimero de cadeiras em um teatro (contagem); temperatura
em graus Celsius; comprimento de uma sala em metros (ambos resultam de instrumentos de
medida, como termometro ou fita métrica).

Percebe-se que na Variavel Qualitativa pode-se avaliar a altera¢do dos resultados, mas
ndo se pode verificar o quanto ¢ essa variacdo. Exemplificando, a variavel cor dos olhos, pode
ter os resultados azul, preto e verde. Entretanto, ndo ¢ possivel afirmar quanto de azul, de
verde ou de preto tem essa caracteristica ou qualidade. O que se observa dos resultados, ¢ que
as caracteristicas sdo diferentes, mas nada se permite afirmar sobre o tamanho da grandeza em
si. Ainda que se associasse um valor numérico para cada uma das caracteristicas (1- verde, 2-

azul, 3- preto) estes nimeros ndo passam apenas de rotulos para significar que o numero 1 ¢
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verde, 2 ¢ azul e 3 ¢ preto, ndo tendo portanto um significado do tamanho de cada resultado.
O nimero 3 representa que ¢ preto € ndo que possui trés vezes o de valor do verde que ¢
representado pelo nimero um.

Na Variavel Quantitativa pode-se avaliar a quantidade da caracteristica (ou
propriedade) que se estd sob andlise. Outro fato relevante ¢ que na Variavel Quantitativa
normalmente estd associada uma unidade de medida quando o resultado dessa variavel ¢
produzido por um instrumento de medicdo. No exemplo da variavel altura, a unidade de
medida foi o metro (instrumento de medigdo, fita métrica); na variavel, peso a unidade de
medida foi o quilograma (instrumento de medi¢ao, balanca).

Concluindo, nas variaveis qualitativas quando se relaciona algarismos aos seus
resultados, estes ndo possuem significados de intensidades da grandeza. Os algarismos tém
apenas a finalidade de mostrar a variagcdo da qualidade ou categoria do mensurando. Enquanto
que, nas variaveis quantitativas os algarismos vinculados aos seus resultados expressam a
intensidade da variacdo da grandeza do mensurando. Tais algarismos possuem significagao
numérica. Isto possibilita que os resultados sejam manipulados por operacdes matematicas, ja
os da variavel qualitativa, nao.

Esclarecido o conceito de varidvel, sua classificagdo quanto a sua natureza segue-se

para o conceito de medicao e escala de medigao.

2.7.2 Medicao

Medi¢do (mensuracdo), segundo Stevens (1946), Mayntz et a/ (1983), Mattar (2007),
Aaker et al (2010), Cooper e Schindler (2011) e Malhotra (2012), ¢ associar nimeros ou
simbolos a caracteristica ou propriedade do mesurando de acordo com certas regras para
representar quantidade ou qualidade dos atributos ou caracteristicas. Regras sao
procedimentos que norteiam de como medir a variavel. Aaker et al (2010) reforcam que o
regramento de associacdo, no processo de mensuracdo, para ser considerado padrdo, deve
atender duas premissas. Primeira: deve haver uma correspondéncia um a um entre o simbolo e
o mensurando. Segunda: uma vez as regras estabelecidas, devem permanecer invariaveis.

Mattar (2007) e Malhotra (2012) ainda afirmam que o que se mede ndo € o objeto, e
sim uma das suas caracteristicas. Desta forma, quando se mede a largura da mesa, ndo se esta
se medindo o objeto mesa, mas uma caracteristica da mesa que € a sua largura. A mesma linha
de pensamento se aplica quando na avaliagdo do consumidor. O que se avalia ¢ uma de suas
caracteristicas como: opinido, atitudes, preferéncia ou outras relevantes vinculadas ao objeto

da pesquisa.
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2.7.3 Escala de medicao

Segundo Crossman (2013) escala de medicdo se refere a como as vardveis sdo
medidas. J& Aaker et al (2010) entende que escala de medicdo ¢ o processo de criar um
continuum onde as caracteristicas dos objetos sdo identificados de acordo a quantidade destas
sob uma regra pré-determinada. Ou seja, escala ¢ um instrumento que permite diferenciar uma
caracteristica ou posicionar essa caracteristica sob um regramento pré-estabelecido.

De uma maneira pratica, uma escala pode ser considerada como uma ferramenta capaz
de medir os tipos de variaveis sejam elas de natureza qualitativa ou quantitativa. Os resultados
de medicao da escala seja ela qualitativa ou quantitativa, se assemelham aos de uma escala de
um termometro utilizado para medir uma temperatura ou aos de escala em uma régua para
medir um comprimento.

De acordo com Stevens (1946), Aaker et al (2007), Malhotra (2002) em funcdo da
atribuicao de simbolos ou nimeros no processo de medi¢do da variavel tem-se quatro escalas:

a) Escalas nominais;
b) Escalas ordinais;
c) Escalas intervalar;
d) Escala razao.

Ja segundo Cooper e Schindler (2011) de acordo com a combinacdo das
caracteristicas: classificacdo, ordem, distancia e origem, constroem-se as escalas: nominal,
ordinal, intervalar e razdo. A proposta dos autores encontra-se resumidas no Quadro 1.

Quadro 1: Escalas de medicao

Tipo de | Caracteristica dos dados | Objetivos das Regras

o L Exemplo
escala ou variaveis para as caracteristicas
Classificacao
(Categorias mutualmente
exclusivas e . ~ .
Determinar se sdo | Sexo: masculino,

Nominal | coletivamente
exaustivas), mas sem
ordem, distancia e
origem natural

idénticas ou diferentes. | feminino

Preparo de carnes: bem

. ~ assado, ao ponto, mal
Classificacido e ordem, p ’ p ’

. oA Determinar se sdo | passado; avaliagdo
Ordinal mas sem distancia e . , ;
: maiores ou menores através de conceito:
origem natural . .
insuficiente, regular,

bom, excelente

Classificacdo, ordem, | Determinar se  os | Temperatura em graus,

I t 1 s 4A . 3 i i
MV gistancia, mas  sem | intervalos entre pontos | medida de atitude (Ex.:
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origem natural adjacentes sao iguais Escala de Likert)

Razao distincia, com origem

Classificacdo, ordem, Idade em anos, vendas,
numero de atracacdes de

navios no porto

Determinar se  ha
igualdade de razao

natural

Fonte: Adaptado de Cooper e Schindler (2011) e Aaker et al (2010)

a)

b)

De acordo com o Quadro 1, tem-se:

Escala Nominal: Quando o interesse da avaliagdo ou medi¢ao ¢ apenas classificar ou
agrupar, ignorando a ordem, distdncia e origem. Neste caso, atribuem-se nomes,
descri¢do, rotulos para diferenciar e posiciona-los nos seus respectivos grupos. No
exemplo da tabela a variavel sexo pode ser medida em uma escala de dois valores:
masculino e feminino. Na Escala Nominal, ha possibilidade de se atribuir nimeros,
mas estes numeros t€ém o mesmo significado de nome ou rétulo. Exemplo: o nimero
quinze na camisa do jogador serve apenas para identifica-lo. Nao implica uma
contagem sequencial e nem o seu nivel de habilidade. Eventualmente, o jogador, e ndo
o nimero em si, pode ser o melhor jogador da equipe.

Escala Ordinal: Quando o interesse da medi¢do além da regra da Escala Nominal
houver interesse em saber se a caracteristica de um objeto ¢ maior ou menor que a de
outro objeto, sem se importar o quanto se tem de mais ou de menos (distancia) e zero
natural. Segundo Malhotra (2012), a Escala Ordinal indica uma ordem de posi¢do
relativa da caracteristica, mas nao se pode quantificar a magnitude entre as posig¢des da
escala. O exemplo citado no Quadro 1 ilustra a situagdo. H4 um ordenamento de
intensidade na caracteristica de preparo da carne, mas ndo esta expressa em quantidade
a grandeza desse preparo. Outro exemplo, uma pessoa, em um processo de medicdo,
classificado em primeiro lugar tem a caracteristica em maior grau que outra
classificada em segundo. Nao se esta interessado o quao préximo ou distante o
primeiro esta do segundo. Em outros termos, se uma pessoa em uma disputa de corrida
chegar um minuto a frente do segundo ou dois segundos a frente, na escala ordinal,
sera posicionado como maior grandeza que o segundo. Independente do tamanho da
diferen¢a da grandeza a medalha serd a mesma.

Escala Intervalar: Quando a medi¢ao necessitar das regras da escala nominal, ordinal e
ainda ¢ importante saber o quanto a caracteristica de interesse ¢ maior ou menor, mas
ignorando a origem da escala. Nesse tipo de escala, Aaker et al (2010), Cooper e
Schindler (2011) afirmam que a diferenca da caracteristica em dois pontos adjacentes

da escala, com quaisquer outros dois pontos sob o mesmo critério de adjacéncia,
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possui 0 mesmo valor. Exemplos: a diferenca de temperatura entre 30°C e 31°C ¢ a

mesma entre 90°C e 91°C. Ja Cooper e Schindler (2011) consideram que na Escala

Intervalar incorporam a equidade de intervalo. Portanto, o tempo decorrido entre trés e

sete horas ¢ o mesmo tempo decorrido entre seis e dez horas. Todavia, ndo se pode

afirmar que a temperatura de 90°C ¢ trés vezes maior que a temperatura de 30°C. O

mesmo acontece com a escala de tempo, onde seis horas nio representa o dobro do

tempo de trés horas. Este fato se deve a origem da escala que nao ¢ fixa, mas

arbitraria. Uma origem fixa ou verdadeira de acordo com Aaker et al (2010) e

Malhotra (2012) indica auséncia de atributo. Este fato ndo ocorre na Escala Intervalar.

Zero hora na escala de tempo ou zero grau na escala Celsius de temperatura, ndo

implica auséncia de tempo ou temperatura.

d) Escala Razdo: Conforme o Quadro 1, quando a medicao necessitar de uma escala mais
completa onde se incorporam todas as propriedades das escalas anteriores mais a
necessidade do zero fixo ou verdadeiro. Nesta escala o objetivo da regra ¢ determinar
a igualdade de razdo. Segundo Aaker et a/ (2010) a Escala de Razdo ¢ uma escala
especial da Escala Intervalar onde tem um ponto zero definido e representa auséncia
de atributo. Malhotra (2012) ratifica que nesta escala pode-se identificar ou classificar
os objetos mediante sua caracteristica, ordenar, comparar intervalo e calcular razao de
valores entre os pontos da escala. Idade em anos, vendas, nimero de atracacdes de
navios nos portos sdo exemplos de varidveis que sdo medidas em Escala Razao. Aaker
et al (2010) afirmam que ¢ a Unica escala que permite fazer comparagdes de
magnitude dos valores que constam na escala. Ou seja, uma idade de 40 anos ¢ o
dobro da idade de 20 anos. Um valor de 30 atracagdes de navios no porto ¢ a metade
da ocorréncia de 60 atracacdes de navios. Como esta escala possui a propriedade da
Escala Intervalar a distancia entre as idades de 50 e 70 anos ¢ a mesma entre as idades
de 20 e 40 anos.

Segundo Malhotra (2012), especificada a concepgao da pesquisa e a informagao a ser
obtida, o pesquisador pode passar para a fase de selecdo do tipo de escala a ser utilizada no
levantamento da informacao de interesse.

Neste trabalho, para se avaliar de forma qualitativa o Indice de Desempenho Logistico,
foi feita uma pesquisa de campo onde se conheceu a opinido dos pesquisados por meio de
uma escala de medida variando de concordancia até discordancia. Por ser uma medi¢cao de

atitude, dentre outras escalas, optou-se pela de Likert por ser de construgdo facil e rapida
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conforme cita Hasson e Arnetz (2005), Cooper e Schindler (2011). A Escala de Likert sera

tratada na secdo a seguir.

2.7.4 Escala de Likert

A Escala de Likert, segundo Uebersax (2013), foi desenvolvida por Rensys Likert,
socidlogo da Universidade de Michigan no periodo de 1946 a 1970, durante a medicao de
atitudes psicoldgicas de forma cientifica. Ou seja, o pesquisador desejava criar um método de
medicao das atitudes que pudesse ser interpretada razoavelmente como valores em uma escala
apropriada, semelhante as escalas comuns, por exemplo, a escala de medi¢ao de comprimento
ou temperatura.

Conforme Losby e Wetmore (2012) a Escala de Likert ¢ uma métrica onde os
participantes da pesquisa seleciona uma op¢ao que melhor alinha com a sua opinido.
Frequentemente ¢ aplicada para medir as atitudes dos respondentes, por meio de avaliagdo da
intensidade de concordancia e discordancia diante um questionamento. Um exemplo dessa
escala pode ser: discordo fortemente, discordo, indiferente, concordo, concordo fortemente.

Neste exemplo observa-se que existe uma gradacdo de intensidade de opgdes do
menor para o maior - discordo fortemente a concordo fortemente - uma das caracteristicas
fundamental da escala (UEBERSAX, 2013).

Segundo Mattar (2007) ndo existe um consenso quanto ao nimero de itens que devem
conter em uma escala, se devem ser par ou impar, balanceada ou desbalanceada. As opg¢des
podem conter uma quantidade em numero impar ou par. Entretanto, independente da
quantidade de op¢des serem em quantidade impar ou par, sempre que possivel, procura-se
balancear a opinido em numero de opgdes negativas e opgdes positivas (discordancia e
concordancia). No exemplo citado anteriormente de cinco opg¢des, temos duas opgdes
negativas: discordo fortemente e discordo, e duas opgdes positivas: concordo e concordo
fortemente, além de uma opc¢ao neutra: indiferente.

Bertram (2013), Losby e Wetmore (2012) seguem a mesma corrente de pensamento e
afirmam que quanto a quantidade de opgdes serem par ou impar, ndo existe uma regra
definida. Ambas possuem vantagens e desvantagem e a diferenca de resultados independente
da escolha, s3o minimas. Cabe ao pesquisador analisar o contexto que melhor se adeque a
finalidade da sua pesquisa.

Adicionalmente, Losby e Wetmore (2012), recomendam alguns critérios importantes

tais como:
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a) Dependendo do contexto a escala pode ter um niimero impar ou par de opcdes, assim
como pode ter uma quantidade minima de quatro ou maxima de nove opgdes. Quanto
mais opg¢des possuirem, mais o respondente poderd discriminar melhor a sua
avaliacdo. Entretanto, uma quantidade acima de cinco opg¢des pode tornar cansativo
para o respondente, principalmente se o formulario tiver uma quantidade razoavel de
questionamentos, por exemplo, acima de vinte. Se houver vinte questdes com cinco
alternativas o examinado devera conferir 100 opgdes. Ray e Tambor (2003) ratificam
esta linha de pensamento ao afirmar que as respostas sao melhores quando a pesquisa
for curta, relevante e de interesse do participante.

b) Para as quantidades de selecdo, sejam de niimero impar ou par, procura-se prover
quantidades balanceadas de opg¢do (duas opgdes positivas versus duas opgoes
negativas ou trés positivas ou trés negativas, assim sucessivamente). No caso deste
trabalho optou-se por duas opg¢des negativas, duas positivas ¢ uma indiferente,
conforme ja citado.

c) Os advérbios de caracterizacdo da gradagdo de concordancia ou discordancia deverdao
ser claros e precisos. Exemplo muito bom e bom pode causar divida de interpretagao
dependendo da pessoa e cultura da mesma. Substituindo por bom e excelente torna
mais clara a avaliacao.

d) Deve-se manter o mesmo padrao de op¢do da avaliagao em todas as perguntas do que
questionario. Isto ¢, optando por uma sequéncia de opcdes deve-se manter para todos
0s questionamentos.

e) Sempre que possivel fazer um teste piloto para verificar se as questdes estdo sendo
interpretadas adequadamente pelos respondentes e se as categorias de respostas sdo
suficientes em quantidade. Este retorno permite fazer ajustes no questionario.
Uebersax (2013) ainda complementa que a Escala de Likert ¢ composta de:

a) Multiplos itens de Likert e ndo apenas de um item, pois este € meramente um
ordenamento de opcdes categdricas.

b) As escolhas de cada item possuem associados nimeros inteiros consecutivos.

c) As opc¢des de cada item possuem termos de gradacdo aproximadamente espacada entre
eles.

Brown (2013), na sua pesquisa sobre o assunto da Escala de Likert, defende que a
mesma pode ser considerada com uma escala intervalar, podendo desta forma, utilizar
instrumentos de estatistica como a média e desvio padrao. Ja outros como Bertram (2013) e

Jamieson (2013) advogam que a mesma ¢ ordinal justificando no fato de que a média de
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concordo plenamente e concordo ndo resulta em concordo e meio ou quase concordo
plenamente.

Esta mesma conclusdo se aplica ao se determinar o valor da média dos numeros
associados aos itens de opcao dos questionamentos baseada na Escala de Likert. Por exemplo,
admita-se que “concordo plenamente” esteja associado ao nimero cinco e “concordo”,
associado ao nimero quatro. A média dos niimeros resultaria em quatro € meio o que nao
significaria, nos termos anteriormente citado, “concordo e meio” ou “quase concordo
plenamente”.

Ultrapassado o entendimento de varidvel, medi¢do e escala de medi¢do segue-se na

diregdo da determinagdo do Indicador e Indice, detalhado no Capitulo seguinte.
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3. FORMACAO DE INDICADORES E iNDICES

A fim de facilitar o entendimento de Indicadores e Indices ¢ feita uma breve revisao
sobre o conceito de Dados, Informag¢dao e Conhecimento dentro da conceituagdo de

Indicadores e Indices.

3.1 Dados, Informac¢ao e Conhecimento

A palavra dado e informagdo apesar de serem encontradas como sindnimas sao
diferentes. McGee e Prusak (1994), Laudon e Laudon (2007) afirmam que existem diferencas
entre elas e, por conseguinte, ndo devem ser empregadas como sinonimas. Na oOtica de
Rezende e Abreu (2011), em razdo do desenvolvimento da tecnologia, hd uma abundancia de
dados e informagdo disponibilizados nos diversos meios de comunicagdo onde, para sua
efetiva utilizagdo, exige selecdo e organizagdo. Drucker (1992), Nonaka e Takeuchi (1997) e
Fialho (2001) defendem que a informacdo deriva dos dados quando estes sdo tratados de
forma a serem uteis para uma determinada finalidade. Crawford (1994), Nonaka e Takeuchi
(1997) e Davenport (1998) consideram que o conhecimento ¢ a aplicagdo da informagao a fim
de obter um resultado real ndo necessariamente tangivel. Por exemplo, por meio de uma
informacao pode-se mudar de opinido sobre determinado assunto. Neste caso a informagao foi
transformada em conhecimento, mas ndo necessariamente quantificavel.

A Figura 5 resume os trés elementos e mostra a diferenga existente entre eles.

<
c% Conhecimento
‘é (ACAO)
£ ®
. Informacgao
Dados
Utilidade

Figura 5: Diferenca entre Dados, Informagao e Conhecimento
Fonte: Elaborado pelo autor.

De acordo com a Figura 5 a importancia de cada elemento estd evidenciada pelo
posicionamento sequencial, pela largura do corpo da seta e pela diferenca de altura de seu
posicionamento relativo. Embora os dados se localizem no nivel inferior sdo os responsaveis

pela origem dos seguintes. A largura do corpo da seta e a altura dos elementos indicam o grau
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crescente de importancia e utilidade. O sentido da seta indica o processo de obtencdo da
informacdo ¢ do conhecimento, de acordo com a combinagdo da visdo de Fialho (2001) e
Davenport (1998), citados anteriormente.

Para McGee e Prusak (1994), dados sdao simplesmente fatos coletados, também
conhecidos como dados brutos por ndo trazerem significados uteis. Ao passo que a
informacdo ¢ o resultado da coleta de dados, organizagdo, ordenacdo e devem trazer um
significado ao contexto pretendido (DRUCKER, 1992; MCGEE; PRUSAK, 1994;
NONAKA; TAKEUCHI, 1997; FIALHO, 2001; REZENDE; ABREU, 2011).

McGee e Prusak (1994) ainda afirmam que a informagdo tem a obrigagdo de informar
enquanto que dados ndo tém esse papel. Quanto ao tratamento, os dados ndo tém limites,
podem ser manipulados diversas vezes para construir outras informacdes além de poderem ser
analisados individualmente. Ja a informacao possui limites, resultam de dados adequadamente
organizados e tratados para uma determinada informacdo. Pode ser infinitamente reutilizada,
ndo se deteriora e nem se deprecia. Quem compartilha ndo a perde. A sua utilidade e
percepcao de valor sdo determinadas pelo usuario (MCGEE; PRUSAK, 1994).

Laudon e Laudon (2007) consideram dados como fatos brutos apenas levantados ou
coletados, por exemplo, nos eventos que ocorrem nas organizacdes ou no seu ambiente fisico.
S6 o levantamento ndo agrega valor para que as pessoas possam entendé-los e usé-los. Ja a
Informagdo € o resultado dos dados com valor agregado e tem como premissa ser significativa
e util para os seres humanos.

Segundo Crawford (1994), conhecimento ¢ a capacidade do detentor da informagdo
saber aplica-la fim de obter um resultado especifico util. Neste entendimento, a informacao
pode produzir conhecimento que pode variar de pessoa para pessoa. O autor ainda alerta que o
conhecimento se ndo for constantemente renovado através de outras informagdes pode se
tornar obsoleto.

Para Nonaka e Takeuchi (1997) o conhecimento advém da sabedoria adquirida a partir
do envolvimento individual e esta relacionado as suas crengas, a0 comprometimento, a agao, a
atitude e a uma intengdo especifica de fazer. Os autores ainda classificam o conhecimento em
tacito e explicito. O primeiro ¢ pessoal e individual, estd dentro da mente da pessoa, dificil de
ser comunicado e compartilhado para outras pessoas. Ja o segundo refere-se ao conhecimento
que pode ser transmissivel e expresso por meio de linguagem formal e documentos escritos.

Para Davenport (1998) o conhecimento ¢ o resultado da transformacao da informacgao

valiosa da mente do individuo combinada com experiéncia, contexto, interpretacao e reflexao.
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Ainda segundo o autor, através da incorporagdo de novas experiéncias e informacgdes, o
conhecimento pode ser renovado ou ampliado.

Davenport (1998) ainda destaca que a frequéncia do uso dos bens materiais aumenta o
desgaste. O conhecimento, por outro lado, cresce com o uso e se multiplica quanto mais ¢
compartilhado. Uma caracteristica inerente do conhecimento ¢ que nao se desgasta com o uso,
ndo diminui com o compartilhamento (o cedente permanece com ele e enriquece o receptor).
Quando devidamente usado, renovado e compartilhado € autossustentavel. As empresas ja
observam que esse ativo intangivel ¢ um diferencial competitivo.

De acordo com Rezende e Abreu (2011), disponibilidade, variedades e quantidade
podem ndo ser uma vantagem e sim uma desvantagem se ndo forem utilizados de forma
adequada. Independente do cenario, para usufruir dos dados, informac¢do e conhecimento,
como vantagem competitiva, ¢ mandatorio inicialmente que se saiba de forma clara os
objetivos. Posteriormente, selecionar quais dados, informagdes e conhecimento serdo uteis
para atingir estes objetivos. A utilidade ndo advém da quantidade dos dados e sim da selegdo
dos que contribuam para alcancar o objetivo pretendido. Desta forma, eliminar o excesso ¢
fundamental.

Soma-se a disponibilidade, ao tratamento, a elimina¢do de excesso, a verificagdo e o
acompanhamento dos resultados obtidos, e para tal recomenda-se a utilizacao de instrumentos
de avaliagdo, tais como indicadores e indices. Tais instrumentos consolidam os dados e as
informacdes. Esta consolidacdo tornam os dados e as informagdes mais faceis de serem
entendidas pelo publico em geral. Dependendo da necessidade, indicadores e indices podem

ser utilizados de forma isolada ou combinada. Isto sera assunto da se¢do seguinte e proxima.

3.2 Indicador

O termo indicador tem sua origem latina do verbo indicare significando demonstrar ou
revelar para tornar de conhecimento publico e assim ser util (HAMMOND et a/,1995).

Para Hammond ef al (1995) o indicador possui uma série de interpretagdes e
finalidades, listadas parcialmente a seguir:

a) Ter uma utilidade muito simples. Por exemplo, uma pequena luz acesa de um
equipamento eletronico pode indicar que o equipamento estd ligado. O usuério de uma
forma intuitiva sem haver necessidade de maiores conhecimentos rapidamente percebe
que se a lampada estiver apagada o equipamento ndo estd ligado e o contrario, o

equipamento esta ligado.
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Informar o progresso ou ndo na direcdo de um objetivo ou meta estabelecida. Neste
contexto, o indicador tem a fun¢do de um instrumento de comparagao.

Fornecer uma possibilidade ou um sinal de um fato ou fendomeno de dificil detecgao,
mas de relevante importancia. Por exemplo, uma queda de pressao barométrica pode
sinalizar um prenuncio de tempestade.

Fornecer uma informag¢ao mais simples, de facil entendimento quando comparado com
a informacao apresentada em dados estatisticos, econdOmicos ou cientificos.

Defende ainda o autor que um indicador quando aplicado para a populacao em geral

deve possuir duas caracteristicas basicas:

a)
b)

Quantificar a informagdo para torna-la mais aparente,

Simplificar a complexidade de informag¢des para melhorar a comunicagao.

Além destas, realga na mesma linha, que o indicador:

Deve ser util para o seu publico alvo, ou seja, deve ser significativo para os tomadores
de decisdo, além de serem vinculados aos objetivos da instituicdo e de facil
compreensdo para o publico interessado.

Quando aplicados em interesse publico, além de ter a relevancia técnica, deve-se ter a
preocupacao de atender ao interesse geral.

Deve possuir um grau suficiente de sintese dos elementos que participam da sua
formagdo, para ndo comprometer o entendimento dos tomadores de decisdo e dos
demais interessados.

Neste trabalho, adota-se o conceito de Indicador como o resumo de uma série de dados

obtidos que, em razdo da quantidade, variedade e formas de apresentagdo, tornam-se

abundantes e de dificil compreensao ou analise.

A Figura 6 apresenta um esquema simplificado de transformag¢do de um conjunto de

dados para indicador

Abundancia, variedade e formas de —

Entrada Instrumento Saida

Conversor = Indicador

(Matematico) (Resumo)

apresentacao de dados

Figura 6: Esquema de conversdo de dados em Indicador
Fonte: Elaborado pelo autor

Na Figura 6 observa-se que na entrada tem-se um conjunto de elementos representados

pela abundancia, variedades e forma de apresentacdo de dados. Ao passarem pelo instrumento

conversor, simplifica e transforma os insumos entrantes em um produto denominado de
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indicador. O papel do instrumento conversor ¢ inter-relacionar os insumos de forma
apropriada ao produto desejado (indicador). Este resultado sintético facilita o entendimento e
a tomada de decisdo.

Por exemplo, para se avaliar a capacidade média do navio que frequenta o porto para a
movimentagdo de contéineres, em cada terminal ou conjunto de bercos, a ANTAQ utiliza o
indicador denominado de Tamanho Médio de Consignagao. Este indicador ¢ o resultado da
divisdo da soma do total de unidades de contéineres movimentados (independente ser de 20
pés ou de 40 pés) e divide-se pelo numero de atracagdes. O resultado desta divisdo sintetiza a
relacdo entre um conjunto de elementos que se inter-relacionam, envolvendo numero de
bergos, dimensdes do contéiner, capacidade e tipo dos equipamentos de movimentacao de
carga, calado do porto e outros.

A Figura 7 mostra a utilizagdo do esquema da Figura 6 com a aplicacdo dos dados de

entrada, o instrumento conversor ¢ a saida.

Entrada Instrumento

Conversor Saida
Numero de bergos; dimensoes
do contéiner; calado do porto;
facilidade de infraestrutura de

Indicador de
Soma das unidades desempenho:

|:> movimentadas |:> Tamanho médio de
Nuimero de Atracagdes consignagio

movimentagao de carga;
servigos portudrios; dentre
outros.

Figura 7: Célculo do indicador Tamanho Médio de Consignacao
Fonte: Elaborada pelo autor

O valor da divisdo do total de unidades de contéineres movimentados pelo nimero de
atracacdes demonstra a capacidade média dos navios de contéiner que frequentam o porto, de
uma forma répida e simples a despeito de que fatores levaram a este resultado. O tomador de
decisdo, baseado neste indicador, pode verificar indiretamente a infraestrutura portuaria como
um todo. Se o resultado para um determinado porto for de 1.200 unidades por atracagdo,
comparado com 600 unidades por atracacdo de outro, tem-se um indicativo que o primeiro
porto atende a navios de contéineres com o dobro de ocupacao e, provavelmente com maior
capacidade. Na tomada de decisdo a velocidade ¢ relevante e pode ser uma vantagem

competitiva, principalmente neste cendrio atual turbulento e volatil.
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Bio e Cornachione Jr. (2010) alertam certos pontos importantes na relagdo entre dados
(entrada), conversor e resultado (saida). Os trés elementos basicos do sistema, normalmente
referidos como Entrada (dados), Processamento (conversor) e Saida (resultado), devem ser
adequadamente selecionados para o resultado que se pretende. A forma de selecionar e
classificar os dados, o tipo de célculo ou forma de tratamento dos elementos de entrada ¢
funcdo da informagao (indicador) que se pretende obter, reforga o autor.

Pode-se apoderar do principio utilizado no processo de produgdo para fortalecer o
entendimento de Bio e Cornachione Jr. (2010) fazendo uma andlise comparativa do sistema
puxado e empurrado adotado pelo sistema Toyota de Produgdo. Segundo Tubino (2004),
Torga et al (2006), Liker e Meier (2007) no sistema puxado o inicio do processo comecga na
solicitacdo do cliente e a etapa anterior s6 fornece material se a etapa seguinte necessitar ou
solicitar. Ou seja, no processo puxado o fluxo da necessidade ¢ inverso do fluxo de material.
Ja no processo empurrado os sentidos sdo permutados.

Semelhante ao sistema puxado onde quem determina a movimentag¢do do material € o
cliente, os dados e 0 mecanismo conversor sao etapas anteriores do processo de elaboragdo de
indicador ou indice. Os dados sdo como fornecedores do conversor que por sua vez ¢ o
fornecedor do cliente indicador ou indice. Nao s3o os dados e o conversor que sao
empurrados para elaboragdo dos instrumentos de avaliacdo, mas sdo estes que determinam
quais mecanismos e dados deverdo participar para a obtencao dos mesmos. No processo de
elabora¢do de mecanismos de avaliagdo deve-se aplicar o sistema puxado.

Seguindo a mesma linha de simplificagdo de analise para a tomada de decisdo de

gestdo considera-se outro instrumento denominado de Indice tratado na se¢do seguinte.

3.3 Indices

Hammond et a/ (1995) adotam a linha de que indice e indicador possuem um elevado
nivel de agregacdo. Os autores, para tornar mais claro o conceito e diferencas entre eles,
utilizam-se do modelo denominado Piramide da Informacao, visualizada na Figura 8.
A imagem da Piramide de Informagdo mostra que o grau de condensacdo da informagao
aumenta no sentido vertical, debaixo para cima e que o numero de dados, na horizontal,
cresce da esquerda para a direita. Ou seja, quanto mais proximo os dados estiverem da base se
tém uma maior quantidade deles. Quanto mais distante estiver da base ou mais préximo do
cume da pirdmide se tém menos dados, pois estdo mais condensados ou sintetizados em um

indicador ou indice.
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Indices

Indicador

>
Crescimento da condensacio

Dados analisados

Dados Primarios

> Quantidade

Figura 8: Piramide de informacdes
Fonte: Adaptada de Hammond et al (1995)

Desta forma, o indice, apesar de ter sido gerado dos dados primarios da base desta
piramide, condensa mais os dados ou as informagdes, podendo inclusive ter indicadores na
sua composi¢do. Dentro deste principio, embora o indice possua um unico resultado tem mais
valor para o tomador de decisdo que o universo de dados que deram a sua origem.

Os autores da piramide ainda esclarecem que Indicador e Indice representam um
modelo empirico da realidade e ndo a realidade em si. O indicador ou indice sdo semelhantes
ao som emitido pelo instrumento sem ser o proprio. Desta forma, para os ouvintes, se 0 som
esta afinado e agradavel, ou desafinado e desagradavel, ele apenas esta revelando a situagao
do instrumento. Atuar na modificagcdo ou nao da qualidade ndo cabe ao instrumento e sim, as
acdes das pessoas, pois 0 mesmo nao tem o poder de tomar decisdo do que fazer.

De forma similar, pode-se afirmar que o indicador ou indice apenas revela o
desempenho para o qual foi criado ou empregado. Portanto, ndo tomam decisdo e muito
menos executam qualquer agdo. Apenas representam as entradas em um Unico resultado
(saida) quando estas sofreram tratamento mediante o conversor (mecanismo que faz a

correlagdo das entradas, normalmente com o auxilio matematico).
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Shields et al (2002) expressam os conceitos de indicador e indice subdividindo a
piramide de Hammond et a/ (1995) em duas. Estas duas pirdmides sdo representadas pela

Figura 9 e Figura 10.

Indice

Indicador

Informagdo:dados tratados

Dados brutos

Figura 9: Grau de transformacdo dos dados em funcio da concentragao
Fonte: Adaptado de Shields ef al (2002)

A Figura 9 mostra que a medida que se caminha no sentido do indice, os dados vao se
tornando mais densos. Semelhante a um funil, quanto mais se aproxima do topo da piramide,
a passagem fica mais estreita e os dados vao ficando mais comprimidos ou concentrados. Por
outro lado, adquirem mais valor de utilidade em fun¢do dessa compressao. Isto simplifica e
torna-os mais compreensiveis para a maioria dos usuarios. Shields et a/ (2002) afirmam que
indicadores e indices podem ajudar na compreensdo de um conjunto de informacgdes
complexas para o publico em geral, mas que sdo importantes pois afetam diretamente os seus
interesses. A clareza deste entendimento permite avaliar melhor o desempenho das metas das
politicas publicas, por exemplo. A linha de pensamento destes autores pode ser observada na
Figura 10, onde se verifica o tipo de informacdo ou dados com as respectivas partes

interessadas.
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Indices (para o publico)

Indicador e Indice (para tomadores de
decisdo)

Concentragao dos dados

Indicadores para cientistas ou pesquisadores da
academia de ciéncia

Quanto maior a base da Piramide, maior a quantidade de
dados ou informacgdes

Figura 10: Concentragdo dos dados ou quantidade total de informagdo em funcdo das partes
interessadas
Fonte: Adaptado de Shields (2002)

A Figura 10 relaciona a quantidade dos dados ou informacgdes vinculadas as partes
interessadas. Para o publico em geral muitos dados ou informagdes perdem a sua utilidade em
fun¢do da complexidade que transmite para o nivel entendimento da sua necessidade. Nesse
contexto, o interessado ndo quer saber do detalhe e sim do resultado geral e simplificado.
Desta forma, poucas informagdes satisfazem para o seu propodsito. A quantidade menor de
informagdo (mais densa) estd representada pelas bases das pirdmides superiores. Entretanto,
para os cientistas, segundo o autor, a quantidade de dados ou informagdo pode ser relevante
para seu estudo de interesse. Nesse caso, os cientistas podem se valer nas variedades de
informacdes que se encontram na base inicial da piramide para melhor detalhamento da sua
pesquisa.

Siche et al (2007) seguem a mesma opinido de Hammond et al/ (1995) quanto a
diferenca conceitual. Para estes autores, a primeira vista, indice e indicador podem parecer
terem mesmo significados e sdo utilizados erroneamente como sindnimos. Todavia, defendem
que, embora possuam o mesmo objetivo, possuem conceitos diferentes e o principal deles estd
na sua formulagdo, onde indice ¢ o resultado da agregacdo de valores que podem ter até
indicadores como variaveis na sua composicao.

Neste trabalho, entende-se indice como o resultado da agregag¢do de indicadores. O

beneficio deste ¢ ainda simplificar mais uma analise de uma situagdo muito mais complexa,
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por exemplo, conhecer determinado desempenho logistico de uma de uma cidade, de uma
regido, de um pais, ou de abrangéncia mundial. A simplificagio da complexidade dos
elementos envolvidos, quando resumida no indice, facilita a velocidade de decisao dos
gestores apesar de perder o nivel de detalhamento existente no indicador.

A Figura 11 ilustra os elementos basicos na formacdo de um indice de forma similar

aos apresentados na Figura 6 e na Figura 7.

Entrada
Saida
Indicador 1
Indicador 2 Conversor
Indicador 3 ——> (Matematico) —— indice
Indicador n

Figura 11: Conversor de entrada para Indice
Fonte: Elaborado pelo do autor

A diferenga basica entre a Figura 6, Figura 7 e Figura 11, é que os dados de entrada na
Figura 11 sdo agora representados por indicadores. Os critérios de selecdo e analise dos
elementos de entrada seguem a recomendacdo de Bio e Cornachione Jr. (2010) sob pena de
ndo atender a finalidade do indice para o qual foi criado.

Um exemplo de aplica¢io do Indice como avaliagdo ¢ o utilizado pelo Programa das
Nagdes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD). O instrumento de avaliagio é Indice de

Desenvolvimento Humano (IDH), tratado na secao seguinte.

3.3.1 indice de Desenvolvimento Humano (IDH)

O Programa das Nacdes Unidas para o Desenvolvimento (2012) utiliza o (IDH) para
medir de forma geral e sintética o desenvolvimento humano. Segundo o Programa, este indice
foi criado pelo paquistanés Mahbud ul Haq e pelo indiano Amartya Kunar Sen, ambos
economistas. Este indice criado em 1990 vem desde 1993 sendo utilizado pelo Programa
como mecanismo de avalia¢do de desenvolvimento humano.

O principio que rege o indicador ¢ a inter-relacdo existente do desenvolvimento
humano com a qualidade de vida da populagdo. Neste contexto, a qualidade de vida da
populagdo sofre influéncia ndo s6 da dimensdo financeira, mas também da dimensdo social,
cultural, politica e outros. Portanto, apenas o Produto Interno Bruto (PIB), que indica toda a
riqueza que o pais produz internamente, ndo representa uma situacdo de bem estar da

populagdo.
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Por ser um mecanismo de avaliagdo sintética adota trés dimensdes para representar o
desenvolvimento humano segundo a sua o6tica. As trés sdo: a dimensdo econdmica, a educagao
e a longevidade. O econdmico ¢ representado pelo PIB. Os aspectos sociais e culturais e
politicos sao representados pela longevidade e educagao.

O PIB per capita tem o intuito de verificar qual a parcela da riqueza do pais esta sendo
produzida em média pelos seus cidadaos. A longevidade ¢ analisada pela expectativa de vida
e visa avaliar a saude da populacdo. A educacao procura avaliar o grau de escolaridade em
geral.

O IDH estabelece para cada uma das trés dimensoes, indicadores: o indicador que
avalia a expectativa de vida da populacdo, o indicador que avalia o nivel de escolaridade ¢ o
indicador que avalia a distribuicdo de renda per capita. Cada uma das trés dimensdes,
representadas pelos seus respectivos indicadores, sdo correlacionados por meio de uma
formulagdo matematica para calculo, chegando-se ao indice.

Este indice surgiu da necessidade de ser contraponto ao indicador de avaliacdo de
desenvolvimento de uma nag@o usando apenas o PIB per capita que, segundo os criadores do
IDH, nao representava adequadamente o desenvolvimento de uma nagdo. No seu ponto de
vista o desenvolvimento de uma nagao vai muito além apenas da sua capacidade econdmica.

Conforme ja citado, este indice ¢ uma medida geral e sintética do desenvolvimento
humano. Nao serve para avaliar a felicidade das pessoas e nem para eleger o melhor lugar do
mundo para viver, alerta o PNUD.

A fim de mostrar o posicionamento dos cinco melhores no ranking e dos cinco ultimos
na avaliacdo deste indice, no ano de 2011, elaborou-se a Tabela7.

Tabela 7: Cinco primeiras posi¢des e cinco ultimas posi¢des do IDH mundial no ano de 2011

Posicao Desenvolvimento humano muito alto 2011
1 Noruega 0,943

2 Australia 0,929

3 Holanda 0,910

4 Estados Unidos 0,910

5 Nova Zelandia 0,908
Posicao | Desenvolvimento humano muito baixo 2011
183 Chade 0,328
184 Mocambique 0,322
185 Burundi 0,316
186 Niger 0,295
187 Congo (Republica democratica) 0,286

Fonte: Adaptado do PNUD (2012)
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O escore do IDH ¢ classificado em uma escala que varia zero a um, onde o valor zero
significa nenhum desenvolvimento e um, total desenvolvimento. A escala por sua vez ¢
subdividida em quatro faixas:

1. Baixo desenvolvimento.

IDH variando de zero até 0,499
2. Médio desenvolvimento.

IDH variando de 0,500 a 0,799
3. Alto desenvolvimento.

IDH variando de 0,800 a 0,899
4. Muito alto desenvolvimento.

IDH variando de 0,900 a 1,000

Embora na Tabela 7 contenha dados parciais, o Brasil ocupa a 84? posi¢ao nesta escala
com o valor de 0,718 ficando ainda dentro da faixa de Médio desenvolvimento. Entretanto,
abaixo da Venezuela com 0,735 na 73* do Peru com 0,725 na 80* e da Russia com 0,755,
posicao 66 na disputa dentro da faixa do Brasil. Ja os paises como: Chade, Mogambique e
outros nao listados com valores abaixo 0,49 estao dentro da classificacdo de Desenvolvimento
humano muito baixo. Dentro desta faixa, dos 187 paises que participaram da pesquisa,
existem 46 e correspondem 24,6% do total do universo da pesquisa. (PNUD, 2012).

O indicador e o indice atuam semelhante ao termometro que indica a temperatura do
ser humano. Dependendo da leitura estiver acima ou abaixo de um determinado valor, pode-se
inferir ou indicar a situagdo da satide do paciente, mas ndo determina as causas do seu estado.
Caso necessario, hd necessidade de se fazer uma analise mais especifica que € o
detalhamento. Todavia, ao utilizar o valor da temperatura como mecanismo geral de avaliagao
do paciente, tornou o diagndstico mais rdpido e eficiente antes de se fazer os exames
necessarios.

Outros fatores relevantes na relagdo entre a origem e o resultado se referem a
qualidade e a confiabilidade das fontes dos dados ou informagdes para que os instrumentos
representativos sejam mais proximos da realidade. A ndo ocorréncia destes, as avaliacdes ou
as decisoes poderdo trazer consequéncias danosas para as empresas. Nao menos importante €
a interpretacdo correta da linguagem que estes indicadores revelam, pois servirdo de
direcionador para a tomada de decisdo.

Com a finalidade ainda de reforcar o entendimento sobre indices, vide a abordagem a

seguir, sobre Indice de Liquidez, utilizado na avaliagdo financeira de uma empresa.
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3.3.2 indice de liquidez

Conforme Gitman (2010), para se fazer uma analise geral financeira de uma empresa
deve-se verificar a liquidez de uma empresa. A palavra liquidez esta vinculada a facilidade
com que uma institui¢do tem para honrar suas contas. Costuma-se dividir as dividas das
empresas em: dividas de curto e longo prazo. Uma empresa liquida ¢ aquela que consegue
saldar suas dividas de curto prazo, no vencimento.

De acordo com Sa (2005), dividas de curto prazo sao aquelas que tém seu vencimento
dentro do periodo de um ano. Dividas de longo prazo, as que possuem vencimento apos o
periodo de um ano. De forma analoga direitos de curto prazo sdo aquelas que se transformam
em dinheiro dentro do periodo de um ano e os de longo prazo aqueles que venham a se tornar
em dinheiro ap6s o periodo de um ano.

No entendimento de Bruni e Fama (2006) o prazo de recebimento ou realizacdo dos
direitos da entidade ou, o pagamento das obrigacdes ¢ determinante para a analise e avaliagdo
da satde financeira da empresa. Sob este enfoque, os direitos e obrigagdes vinculadas a
empresa sdo agrupados em contas em funcdo do Timing, significando o periodo decorrido
para o direito ou obrigacdo transformar em dinheiro. O autor, para facilitar o entendimento,

utiliza-se da Figura 12.

Sentido do tempo = .
Longuissimo Prazo
Longo Prazo Permanente
Curto  Prazo ; (Imobilizado)

Realizavel Longo Prazo ou
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Circulante Exercicio Social q

o O o
—_—
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23 =
Periodo de 12 meses S5 g
, . . =
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g3 2
5 &80 o O
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Z o

Figura 12: Timing das contas contabeis
Fonte: Adaptado de Bruni e Fama (2006)

A Figura 12 demonstra que as contas, direitos ou obrigacdes da empresa, caso

realizadas dentro do periodo de doze meses ou exercicio social, recebem a denominacdo de
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curto prazo ou circulante. Contas com vencimento a partir de doze meses ou do novo
exercicio social sao consideradas de longo prazo.

As que nao possuem um periodo determinado também s3o consideradas de Longo
Prazo, mais precisamente, na dtica o autor de Longuissimo Prazo. Estas, embora participem
do processo operacional direta ou indiretamente tem a finalidade de manterem as atividades
produtivas em funcionamento, ou seja, sdo consideradas elementos de sustentagdo da
infraestrutura da producao da empresa de acordo com a Lei 6.404/76 (BRASIL, 1976).

Apesar de durante a vida operacional da empresa, as contas de longuissimo prazo nao
entrarem no processo dindmico de compra e venda normal da empresa, s virdo a transformar-
se em dinheiro, quando a empresa entrar no processo de faléncia ou quando a empresa desejar
renovar sua infraestrutura no processo de substituicdo ou descarte.

Gitman (2010) recomenda: se uma instituicdo tem como objetivo a verificagdo do
desempenho financeiro devera possuir indicadores ou indices que possam refletir este
objetivo. Por exemplo, se uma empresa necessita avaliar sua capacidade de honrar suas
obrigacdes de curto prazo, normalmente utiliza o indice de Liquidez (corrente) cuja relagio ¢

dada abaixo.

Ativo Circulante

indice de Liquidez= Equagao 1

Passivo Circulante

Onde:

a) Ativo Circulante representa os valores que podem ser transformados em
disponibilidade para pagamento dentro do periodo de um ano.

b) Passivo Circulante representa obrigacdes que vencem dentro do mesmo periodo de um
ano.

¢) O Ativo Circulante ¢ o resultado da soma de uma composi¢ao de varios grupos de
valores denominados de direito da empresa ou conta a receber tais como: Caixa,
banco, duplicatas a receber, juros a receber, entre outros.

d) Ao passo que Passivo Circulante ¢ a soma de varios grupos de valores representando
as obrigacdes ou conta a pagar de uma empresa, por exemplo: Duplicatas a pagar,
impostos a pagar.

Dentro deste contexto, se o indice de liquidez for igual a 1,3 interpreta-se que para
cada valor de divida de curto prazo existem 1,3 reais para saldar suas obrigacdes de curto

prazo. Caso este valor se tornar abaixo de uma unidade (1,0), o indice revela que a empresa
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ndo possui recursos financeiros de curto prazo para saldar suas dividas de periodo
correspondentes e, portanto ¢ um alerta para a empresa tomar agdes capazes para reverter.
Ainda conforme Gitman (2010), o indice financeiro permite comparar o seu
desempenho ou a situagdo financeira da propria empresa ou com outras, principalmente com
as do seu segmento, ao longo do tempo. De posse do resultado da comparagdo pode-se

selecionar qual dire¢do a empresa ou medidas que a empresa devera tomar.

3.4 Importancias dos mecanismos de avaliacao

Conforme Martins (2006), independente do método de avaliacdo qualitativa ou
quantitativa, as empresas reconhecem que estdo cada vez mais inseridos no ambiente onde os
recursos sdo escassos € o ambiente de competitividade esta cada vez mais acirrado e sem
fronteiras. Concorda que a sobrevivéncia e o crescimento dependem da sua capacidade de
gerir uma avaliagdo continua da competitividade.

A pressdo deste novo cendrio competitivo fez com que as empresas alterassem a
avaliacdo de desempenho por meio de indicadores que refletisse melhor esta nova realidade.
Entre os autores que contribuiram com um novo olhar da mudanca de cenario foram Kaplan e
Norton (1997). Os autores propuseram o Balanced Scoredcard, onde hd uma necessidade de
uma abrangéncia maior de avaliacdo de desempenho de uma empresa. Além dos indicadores
tradicionais financeiros ou econdmicos outros aspectos qualitativos, satisfagdo de clientes,
motivacao de empregados, fidelizagao de clientes sdo considerados importantes.

O estabelecimento de um indicador ndo é um processo simples. E um processo
complexo principalmente em um mercado instdvel e fortemente competitivo (MARTINS,
2006). Complementa ainda que para o estabelecimento e aplicagdo de um indicador, ha
necessidade que sejam cumpridos pelo menos os seguintes passos:

a) Primeiro ¢ a necessidade de medir;

b) Em seguida selecionar o indicador adequado para o que se quer medir;
c) Estabelecer um padrao para comparacao;

d) Comparar os resultados obtidos com o padrio estabelecido;

e) Concluir e tomar decisao.

Na opinido de Ferreira et al (2009), os indicadores tém o propdsito de informar e
direcionar os tomadores decisdo de forma embasada pois, oferecem um diagnostico profundo
e preciso do que precisa ser melhorado. Sendo, desta forma, um instrumento Util no
planejamento das politicas publicas, na regulamenta¢do, qualificagdo e alinhamento

conceitual aos usudrios em geral. Cabe ressaltar que as medidas de desempenho indicam a
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direcdo e o sentido que o sistema esta indo, pois sdo resultantes do seu comportamento.
Entretanto, para que os indicadores sejam representativos, os componentes deverao ser reais €
tratados sob pena da possibilidade de trazer consequéncias desastrosas por indicarem a
direcao ¢ sentido errados.

Para Libera et al (2002) o desenvolvimento da economia atual ¢ global e tem
comportamento de um vendaval. Como todo vendaval, pode favorecer empresas que estdo
com as velas no rumo certo ou naufragar outras que ndo estdo preparadas a enfrentd-la. Para
saber enfrentar ou aproveitar a forca do vento hd necessidade de se ter instrumento ou
instrumentos capazes de identificar de forma rdpida e precisa a situacdo. Semelhante ao
capitdo de um barco quando precisa saber de uma informagdo que resuma de forma
apropriada e rapida a situagdo: posi¢ao do barco, vela, velocidade do vento, condi¢cdes do mar
e outros fatores relevantes, para tomar a decisdo pertinente. Ou seja, o tomador de decisdo
necessita de indicador ou indice que auxilie na sele¢do da alternativa mais adequada aliada a
rapidez que o momento exige.

Bowersox e Closs (2007) destacam que avaliar e controlar o desempenho sdo agdes
imprescindiveis e importantes para destinar e aplicar os recursos logisticos. Medir, avaliar,
controlar ¢ monitorar o desempenho e permite verificar se os recursos estdo realmente
alcancando as metas estabelecidas. O instrumento que facilita estas agdes sdo os indicadores
ou indices, pois servem de balizadores das atividades ou a¢cdes em andamento. Quanto melhor
forem monitorados estes instrumentos mais estreito ¢ a faixa na dire¢do do objetivo a ser
alcancado.

Embora possam ser encontrados diversos indicadores que sdo aplicados na logistica,

citam-se na se¢ao seguinte parte deles.

3.5 Tipos de indicadores logisticos

A Lein® 10.233, de 5 de junho de 2001 reestruturou Ministério dos Transportes. Criou
O Conselho Nacional de Integracdo de Politica de Transporte (CONIT), a Agéncia Nacional
de Transporte Terrestre (ANTT), a Agéncia Nacional de Transporte Aquavidrio (ANTAQ) e o
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT). Extinguiu o Departamento
de Estrada e Rodagem (DNER) e a Empresa Brasileira de Planejamento de Transporte
(GEIPOT), sendo que este ultimo foi novamente recriado com o novo nome de Empresa de
Planejamento e Logistica (EPL).

Segundo a lei que reestruturou o Ministério dos Transportes, citado anteriormente, a

ANTAQ ¢ uma agéncia reguladora, vinculada ao Ministério dos Transportes. Tem a funcao de
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regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de prestacdo de servicos de transporte

aquaviario e de exploragdo da infraestrutura portudria e aquavidria exercida por terceiro.

Harmonizar os interesses do usuario com os das empresas prestadoras de servicos,

preservando o interesse publico atendendo a padrdes de eficiéncia, seguranca, conforto,

regularidade, pontualidade e modicidade nos fretes e tarifas, entre outros.

Para o caso do cendrio portuario de movimentagdo de contéineres, a ANTAQ no seu

papel utiliza para avaliacdo do desempenho os seguintes indicadores:

a) Indicadores de Contéineres

a)

b)

d)

Taxa Média de Ocupagao
Unidade de medida: % (por cento)

Somatdrio do tempo atracado em horas/(365x24)

Formula: x100 Equagdo 2

Nimero de bercos
Utilidade: Verifica o nivel de utilizacdo das instalagdes do terminal ou
conjunto de bercos
Indice Médio de Conteinerizacgo

Unidade de medida: % (por cento)

, Total em toneladas dos contéineres movimentados -
Formula: x100 Equagdo 3

Total em toneladas de carga geral movimentada

Utilidade: Indica a taxa de utilizacdo deste tipo de contentor ou embalagem,
podendo caracterizar o perfil do terminal ou do porto
Atendimento ao Trafego

Unidade de medida: % (por cento)

_Total de contéineres movimentados no terminal

Formula:

x100 Equacao 4

Total de contéineres movimentados no porto

Utilidade: Indica a importancia relativa de cada terminal ou conjunto de bercos
na movimentagdo contéineres em relacdo a movimentagao total de contéineres
no porto

Tamanho Médio de Consignagao

Unidade de medida: unidades/navio

, Somatdrio das unidades movimentadas ~
Formula: — Equagdo 5
N° de atracacoes

Utilidade: Indica a caracteristica do tamanho de navio que frequenta o porto,

para movimentac¢do de contéineres, em cada terminal ou conjunto de bergos.

Prancha Média
Unidade de medida: unidades/h
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, Somatorio das unidades movimentadas ~
Formula: Equagao 6
Tempo atracado em horas

Utilidade: Indica a produtividade média de cada terminal ou conjunto de
bercos, medida em relagdo ao tempo de atracagao dos navios, tomado como
tempo de atendimento.

f) Desbalanceamento ou Imbalance

Unidade de medida: % (por cento)

Total em unidades exportadas

Formula :
Total de unidades movimentadas

x100 Equagao 7
Utilidade: Indica o desbalanceamento entre Importacdo e Exportacao de
contéineres cheios do terminal ou do porto

g) Relacdo Cheio/Vazio
Unidade de medida: % (por cento)

Total em unidades de contéineres cheio

Formula: x100 Equagao 8

Total em unidades de contéineres movimentados

Utilidade: Indica a quantidade ttil de unidades movimentadas no terminal ou
no porto

h) Tempo Médio de Espera
Unidade de medida: h (hora)

, Somatdrio do tempo de espera de atracacdo dos navios ~
Formula: - — Equagado 9
Quantidade de atracacoes

Utilidade: Indica o tempo gasto em espera para atracagdao dos navios, para cada
terminal ou conjunto de bergos.
1) Quantidade de Atracagdes
Unidade de medida: unidades
Formula: quantidade de atracagdes
Utilidade: Indica a quantidade de atragdes que compde a amostragem para o
calculo dos indicadores de desempenho para contéineres
J) Quantidade de Contéineres
Unidade de medida: unidades
Formula: quantidade de contéineres
Utilidade: Indica a quantidade de contéineres que compde a amostragem para o

calculo dos indicadores de desempenho

b) Indicadores de Mercadorias

a) Atendimento ao Trafego
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d)
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Unidade de medida: % (por cento)

, Total em toneladas movimentado no terminal ~
Formula: x100 Equagdo 10

Total movimentado no porto

Utilidade: Indica a importancia relativa de cada terminal ou conjunto de bergos
na movimentagao da carga ou produto em relagdo a movimentagdo total no
porto

Prancha Média

Unidade de medida: t/dia (toneladas por dia)

Somatério das quantidades movimentadas x 24

Formula: Equacdo 11

Tempo atracado em h

Utilidade: Indica a produtividade média de cada terminal ou conjunto de
bercos, medida em relagdo ao tempo de atracagdo dos navios, tomado como
tempo de atendimento.

Tempo Médio de Espera

Unidade de medida: h (hora)

Somatério do tempo de espera

Formula: Equagao 12

Quantidade de atracacdes

Utilidade: Indica o tempo gasto em espera para atracacdo dos navios por
grupo/mercadoria, para cada terminal ou conjunto de bercos.
Taxa de Ocupagao

Unidade de medida: % (por cento)

Total do tempo atracado em horas/(365 X24
P at )x100 E

Formula: quagao 13

N° de bercos

Utilidade: Verifica o nivel de utilizagdo das instalagdes do terminal ou
conjunto de bergos
Tamanho Médio de Consignacao

Unidade de medida: t/navio (toneladas por navio)

Somatdrio das quantidades movimentadas

Formula: Equacao 14

N° de atracacgoes

Utilidade: Indica a caracteristica do tamanho de navio que frequenta o porto,
para movimentacdo de cada tipo de carga ou produto, em cada terminal ou
conjunto de bercos.

Frequéncia de Navios

Unidade de medida: unidades

Formula: somatério da quantidade de atracagdes

Utilidade: Indica a quantidade de atracagdes que compde a amostragem para o

calculo dos indicadores de desempenho para mercadorias
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g) Total Peso Bruto
Unidade de medida: t (toneladas)
Formula: somatoério das quantidades de mercadorias movimentadas
Utilidade: Indica a importancia relativa dos principais fluxos de mercadorias
movimentadas conforme natureza da carga e a intensidade de utilizacdo de
cada terminal ou conjunto de bergos.

Os indicadores utilizados pela ANTAQ sdo aplicados na operagdo logistica do
ambiente portuario. Todavia, observa-se que para avaliar o desempenho da atividade portuaria
na movimenta¢ao de contéiner ha de se analisar mais de dez indicadores. Tais instrumentos
detalham o desempenho das atividades, mas leva tempo de calculo e analise. Alguns deles
tém impacto direto no tempo, outros no custo da operagdo e alguns impactam tanto no custo
como no tempo por ndo existir uma fronteira perfeita de separagao.

Oliveira e Aratjo (2009) citam o indicador de desempenho logistico global conhecido
na sua sigla em inglés como OTIF (On Time In Full). Em portugués poderia ser traduzido
como “no tempo e completo”. Seu significado pode ser entendido como pedido atendido na
sua totalidade e no tempo combinado. Recomenda ainda que este indicador seja suportado e
robustecido pela ferramenta Lean Seis Sigma.

Para este autor, o procedimento On Time, determina que produtos e servigos devam
ser entregues na data, hora ou janela de horas e local previamente acordado com o cliente. Por
outro lado, o procedimento /n Full exige que os produtos e servigos devam estar dentro das
especificagdes de quantidade, dimensdes e outros atributos de qualidade, previamente
estabelecidas e acordadas com o cliente. Quanto ao critério de medi¢do, o indicador ¢ do tipo
binario. Atende ou nao atende, Sim ou Nao. Quando atende recebe o valor um quando nao
atende recebe o valor zero. Por ser binario o indicador e fortemente rigoroso e, portanto, pode
impactar diretamente no aumento do custo logistico. E suficiente ter apenas um requisito para
ser reprovado. Desta forma, este indicador cobra uma mudanga cultural e comportamental,
muitas vezes radical, da empresa.

Ainda na opinido de Oliveira e Araujo (2009), o OTIF deve ser aplicado nas
dimensdes: internas que sdo os processos em si € na externa que sdo os fornecedores e
clientes, mas muitas das vezes sdo aplicados apenas nos clientes. Isto permite uma visao de
fora da empresa, possibilitando identificar o nivel de atendimento ao cliente e sua
consequente satisfagao.

Uma melhor visualizagdo do desdobramento deste instrumento de avaliagdo pode ser

observada na Figura 13.
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Figura 13: Desdobramento do OTIF na avaliacdo de desempenho na Logistica
Fonte: Adaptado de Oliveira e Araujo (2009)

No exame da Figura 13, Oliveira e Aratjo (2009) propdem um OTIF para cada etapa
com a finalidade de avaliar o desempenho de cada uma delas. Assim observa-se:

a) OTIF no ambiente externo representado pelo transporte externo efetuado pelo
Fornecedor (OTIF fornecedor).

b) OTIF no ambiente interno representado pelo transporte interno no atendimento do
suprimento (OTIF Suprimento).

c¢) OTIF, ainda no ambiente interno representado pela movimenta¢do de material e
subproduto no atendimento da produ¢do. (OTIF Producao).

d) OTIF que agrega parte do ambiente interno e parte do externo voltado para avaliar o
atendimento mais proximo do cliente (OTIF Logistica). Esta Logistica se divide ainda

em OTIF Despacho e OTIF Entrega.
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e) OTIF que trata da interagdo das necessidades dos clientes e acordadas com producao
dos produtos a serem vendidos (OTIF Vendas)

Para melhor entendimento da finalidade de cada OTIF estabelecido em cada etapa do
modelo proposto por Oliveira e Araujo (2009) faz-se a seguir uma breve descricao de sua
finalidade.

a) OTIF do fornecedor: avaliar o desempenho logistico da entrega da matéria prima,
representando o transporte externo.

b) OTIF de suprimento: avaliar o desempenho da logistica interna na transferéncia de
material da area de armazenagem para a produgao processo, sendo um dos transportes
internos.

¢) OTIF de producdo: avaliar o transporte interno de materiais e produtos semiacabados
para atender as necessidades de cada etapa da produgao.

d) OTIF de logistica: na visdo do autor ¢ mais importante, pois esta avaliando
indiretamente a satisfacdo do cliente por meio da distribui¢do ou entrega fisica do
bem. Este indicador ¢ o resultado dos OTIF de despacho e OTIF de entrega.

e) OTIF de vendas: avalia a agilidade da interacdo de vendas com a produgdo com foco
no planejamento e programagao do que deve ser produzido.

Figueiredo (2010) possui a mesma opinido de Oliveira e Aratjo (2009). Ele afirma que
com o desenvolvimento de novas tecnologias de fabricagdo e modernas praticas de gestao
tornaram a fabricagdo mais eficiente reduzindo os custos de producdo. Isto fez com que os
custos logisticos passassem a ter, em percentual, uma parcela maior nos custo total. Desta
forma, a preocupag@o com 0s custos ndo se restringe mais apenas ao ambiente interno. Sai das
fronteiras da empresa e abrange o ambiente externo.

Neste mesmo entendimento, Fleury e Lavalle (2010) afirmam que cada vez ¢
mandatorio que a empresa trabalhe de forma integrada com a logistica de entrada, fabricagdo
e a logistica de saida ou distribuicao, com a finalidade de atender os custos da empresa. Desta
forma, Angelo (2005), na defesa dessa integragdo, propde que se utilizem dois grupos de
indicadores logisticos que avaliem o ambiente interno e externo. Ainda alerta que embora na
empresa existam varios processos logisticos, ndo se recomenda avaliar todos, sob pena de
dificultar o processo de coleta de dados e a tomada de decisdo, diante uma variedade de
informacdes dispersas. Assim no ambiente interno propde que se avaliem quatro areas chaves:
Atendimento do Pedido ao Cliente; Gestdo de Estoques; Armazenagem; Gestdo de
Transportes. A proposta da autora esta reunida de forma simplificada no Quadro 2.

Quadro 2: Classifica¢io dos indicadores quanto ao Ambito
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Ambito Processo
Monitoram o desempenho dos processos internos a
empresa  (Ex. Produtividade da  armazenagem,

Interno atendimento no pedido dos clientes, gestdo de transporte
etc.)
Monitoram o desempenho dos servigos prestados pelos
parceiros (fornecedores) da empresa (Ex. entregas
Externo

realizadas dentro do prazo, tempo de ressuprimento do
fornecedor, etc.)

Fonte: Adaptado de Angelo (2005)

Na visdo de Vey (2011), afirma que os clientes estdo de fato sendo o foco das
empresas ¢ ndo apenas citado em discurso. Para suportar esta afirmacao, estdo primando pela
redugdo de tempo de resposta as suas solicitagdes, melhorando o seu desempenho dentro da
empresa de uma forma abrangente no processo € na gestdo. A mesma linha de procedimento ¢
estendida para o ambiente externo, suportado pela logistica. Para apoiar essa nova abordagem
de cenario, a empresa precisa de variados recursos:

a) Recursos humanos para gerir

b) Recursos fisicos para atender o processo de fabricagao

¢) Recursos financeiros para financiar os anteriores

d) Recursos de medigdo, instrumentos de gestdo que permitam fazer avaliacdo de
desempenho dos recursos utilizados.

Tais mecanismos tém o intuito de verificar e manter o curso ou atuar de maneira
preventiva ou corretiva.

Vey (2011) ainda complementa que o diferencial competitivo estd na medigao do
desempenho de atendimento ao cliente. No seu ponto de vista, baseado na sua pesquisa, ndo
identificou um indicador global que avaliasse este atendimento de forma efetiva. Em razao
desta assertiva, propds um instrumento de medi¢ao baseado no modelo da Teoria de Resposta
ao Item (TRI). De acordo com este autor, a TRI considera os seguintes fatores relevantes:
inteligéncia, depressao, ansiedade, opinido, percepgao sobre determinado, os quais ndo podem
ser observados diretamente e que influenciam no resultado do atendimento ao cliente. A
opcao por este modelo se fundamentou no fato de que nas outras propostas de avaliagdo, sdo
mais voltados para verificacdo internas do processo e o proposto, esta direcionado para
avaliagdo externa, na percepc¢ao do cliente e ndo no que o cliente espera receber.

O modelo de avaliagdo proposto por Vey (2011) foi o Sistema para Avaliagdo de
Desempenho Logistico (SADLSC), baseada na TRI. Segundo o autor do modelo SADLSC, o

sistema de avaliagdo considera quatro atributos: disponibilidade, qualidade da entrega,
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agilidade e comunicagao/processamento dos pedidos. Esta métrica de avaliacdo foi validada
no seu estudo em duas empresas.

Ja Andrade et al (2000) afirmam que a TRI ¢ uma metodologia que utiliza a
ferramenta estatistica e probabilidade para determinar a chance de um individuo responder a
resposta certa ao item de acordo com sua habilidade e conhecimento sob a influéncia dos seus
tracos latentes. Tracos latentes sdo variaveis individuais e especificas do comportamento
humano que ndo podem ser medidas diretamente a ndo ser com auxilio de variaveis
secundarias. Russi (2012) cita como exemplo de tragos latentes: a inteligéncia, ansiedade,
impaciéncia, desconforto, habilidade na execugdo, nivel de compreensdo de um texto, entre
outros. Ou seja, o TRI sdo métricas que se fundamentam nos comportamentos das pessoas
mesmo que sejam medidas indiretamente.

Andrade et al (2000) informam ainda que a TRI foi aplicada no Brasil pela primeira
vez em 1995 no processo de avaliagdo do Sistema Nacional de Ensino Basico (SAEB). Esta
métrica de avaliacdo permitiu que pudessem ser comparados e colocados em uma mesma
escala de avaliagdo de desempenho, alunos da 4* e 8" séries do Ensino Fundamental ¢ de 3*
série do Ensino Fundamental. Segundo o autor, uma das vantagens dessa técnica ¢ a
possibilidade de comparagdo entre populagdes desde que sejam submetidos a avaliagdo que
tenham alguns itens em comum ou ainda entre individuos da mesma populacdo que sejam
submetidos a provas diferentes. Justificam os autores que na técnica do TRI, o nucleo da
avaliag¢do s@o os itens e ndo a prova e si. No caso da avaliacdo dos clientes, o mais importante
¢ o resultado da percepgdo exposta pelo cliente e ndo o questiondrio propriamente dito.

A despeito dos diversos mecanismos de avaliacao de desempenho logisticos propostos
pelos autores citados, o trabalho propde um mecanismo de avaliacdo que seja mais simples de
visualizar para direcionar com mais rapidez a tomada de ac¢do, e mais factivel para tornar a
divulgacdo agil entre as pessoas envolvidas nas atividades operacionais, sem perder a

relevancia de medicao. Isto serd assunto apresentado na secao 4.2 do Capitulo 4.
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4. METODOLOGIA

Para Andrade (2010) existem pesquisas que se utilizam de fontes primarias ou
secundarias. As primarias estdo diretamente vinculadas ao assunto e o pesquisador coleta as
informacdes pertinentes a sua pesquisa diretamente da fonte o que da mais consisténcia ao
trabalho cientifico. As secundérias estdo conectadas com o olhar de outro pesquisador em
documentos ja elaborados, o que reduz o seu valor, mas ndo a relevancia, caso exista
consisténcia na pesquisa anterior (GIL, 2010).

Este trabalho utilizou as duas formas: primarias e secundarias. No tocante as
primarias, foram feitas duas pesquisas de campo. A primeira foi efetuada junto a Agéncia
Nacional de Transporte Aquaviario (ANTAQ), que possui o papel de agente regulamentador.
A finalidade foi obter quais sdo os indicadores praticados pela Agéncia Regulamentadora e
seus respectivos valores. A segunda pesquisa foi feita junto aos Terminais de Uso Privativo
(TUP) e aos Armadores para conhecer a sua opinifio a respeito do resultado do Indice de
Desempenho Logistico (IDL) determinado de acordo com o modelo proposto.

A populagdo dos Terminais Portuarios foi 100% dos atuantes no atendimento do PIM:
TUPI e TUP2. Ja a populagdo dos Armadores praticamente se restringiu aos que compdem a
lideranga do mercado na navegacao de longo curso e cabotagem, quando no atendimento das
industrias do Polo. Os armadores que detém a maior fatia do mercado se restringem a:
Alianga Navegacdo e Logistica, CMA-CGM, Log-In Logistica Intermodal, MOL, Maestra,
MSC, Mercosul/Maersk.

No caso do PIM, ha necessidade do atendimento tanto da navegagdo de longo curso
como a de cabotagem. A de longo curso atende os insumos de outros paises como China,
Japao, Koreia, USA dentre outros. J4 a navegagdao de cabotagem visa atender a saida de
produtos para atender outros estados da federagdo, por meio das cidades que possuem portos.

Com relagdo a pesquisa secunddria, fundamentaram-se na bibliografica em livros,
periddicos, jornais e revistas, artigos cientificos e outros trabalhos académicos com
vinculagdo ao tema.

Conforme Andrade (2010) esta pesquisa ainda pode ser classificada, quanto aos meios,
de exploratdria, pois visa proporcionar maiores informagdes sobre o tema da dissertagdo por
meio da pesquisa bibliografica.

A coleta das informagdes no local foi feita por meio de visitas aos 6rgaos, Terminais e
Armadores. Durante as visitas foram feitas entrevistas, observacao, entrega e explicagdo dos
formulérios a serem preenchidos. Quando isto ocorre, segundo Andrade (2010) e Vergara

(2010) denominam de pesquisa de campo.
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4.1 Procedimentos

Para a execucad da metodologia proposta, realizou-se o seguinte procedimento.
Iniciou-se pela pesquisa bibliografica a fim de fortalecer a fundamentagdo do tema da
pesquisa. Em seguida parte-se para a definicdo das variaveis a serem analisadas que foram os
indicadores da ANTAQ. Seguindo o fluxo, manteve-se contato com a ANTAQ (Primeira
Pesquisa de Campo) a fim de obter os dados e informagdes dos indicadores, varidveis de
interesse do trabalho. De posse dos dados, por meio do Excel 2010 foram tratados e aplicados
mecanismos de estatistica. Em seguida, com o auxilio de uma expressao matematica foram
determinados os indicadores e indices no regime anual e no periodo de trés anos por cada
TUP. Por fim, foi determinado o IDL por TUP e o IDL global da cidade de Manaus, fechando
com a submissdo da aprovacdo pelos elementos que compuseram a Segunda Pesquisa de

Campo. Isto pode ser visualizado melhor na ilustragiao apresentada na Figura 14.

pesquisa necessarias para a Campo: fazer contato
bibliografica pesquisa: indicadores da Clz)ﬁ ANTAQ

Fazer uma Definir variaveis . .
Primeira Pesquisa de
sobre o assunto ANTAQ

Analisar as informagdes consolidadas por

meio de ferramentas estatisticas: média, Tabular os dados
amplitude total, valor maximo, valor minino, coletados da
desvio padrao entre outros.Elaborar um pesquisa

modelo de indicador

(" )

Segunda Pesquisa de
Campo:testar a validade do
modelo do IDL sob anélise

qualitativa dos Terminais
Portudrios e Armadores da
populagdo delimitada pelo
trabalho.

\_ J

Elaborar um modelo de Indice de
Desempenho Logistico (IDL),
seguindo as premissas de andlise e
hierarquia tratada nos Capitulos 3 e 4

\. J/

Figura 14: Esquematico do procedimento metodologico
Fonte: Elaborado pelo autor

A Segunda Pesquisa de Campo em fung¢do da sua relevancia por causa da validac¢ao do
mecanismo de avaliacdo proposto, da dificuldade mais latente em razao da imponderabilidade

da disponibilidade de tempo e convencimento das pessoas participarem julgou-se fazer um
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detalhamento dessa etapa. Seu start up foi com a formulagdo da carta de autorizagdo e da
elaboracdo do formulario da pesquisa preenchido como exemplo e a ser preenchido para ser
entregue aos pesquisados. Posteriormente identificaram-se os elementos da populacdo a ser
pesquisada e seus respectivos contatos para a entrevista e coleta de dados via formulério.

As entrevistas foram com os diretores, gerentes, supervisores ou pessoas vinculadas
com o processo de liberacdo das atividades de carga e descarga nos portos e nos armadores.
Foi priorizado, sempre que possivel, o fato dos pesquisados terem uma vinculacao direta ou
muito proxima do assunto da pesquisa. Soma-se a isso a disponibilidade de tempo escasso
para entrevista. Para minimizar e superar este, entre outros entraves, procurou-se elaborar um
formulério de forma simples, mas sem perder a eficacia do objetivo da pesquisa de campo. De

uma forma sintética a segunda pesquisa de campo pode ser observada na Figura 15.

4 N\ (" ) [ )
Elaboracdo da: Solicitagao de Selegdo das Combinar
autorizacdo (Apéndice I), entidades e sea
Formulario exemplo seus entrevista
preenchido (Apéndice II), respectivos sera
Formulario a ser preenchido meios de pessoal
(Apéndice III) contatos ou por
\ ) telefone
—
—
4 )
CE— - -
4 N Envio de e-amail,
. quando
Tabulagao Entrega do solicitado, de
dos ,dgdos , Retornq dos formulario por e- uma explicagio
anahs’e e formularios mail ou prévia das
comentar1os pessoalmente informagdes a
serem tratadas
| — \ / \_ )

Figura 15: Procedimento adotado para a Segunda Pesquisa de Campo: Pesquisa de opinides
Fonte: Elaborado pelo autor

Finalizadas as explicagdes iniciais da metodologia adotada, passa-se para o
detalhamento da mesma para determinar o Desempenho Logistico (IDL), apresentado a na

proxima se¢ao.
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4.2 Indice de Desempenho Logistico (IDL)

Indicadores e indices ndo necessariamente sdo de uso geral para todas as empresas ou
institui¢ao. Dependendo da situacao, ora poderdo priorizar custo, agilidade ou qualidade, ou
outro fator que julgar relevante avaliar. Durante a pesquisa para o trabalho, identificou-se a
existéncia de uma variedade e quantidade de mecanismo de avaliagdo de desempenho, mesmo
para a mesma finalidade, verificado no Capitulo 3.

Apesar da existéncia destes mecanismos, este trabalho propde um modelo de avaliagdo
que seja facil de ser entendido e pratico e, portanto, demonstre de uma forma agil a direcao
que a empresa esta indo, semelhante a uma bussola para o navegador. Este instrumento de
avaliagdo ¢ o IDL. A elaboragdo deste indice esta fundamentada principalmente nos Capitulos
2e3.

O IDL possui uma combinagdo da parcela quantitativa e qualitativa. Na parte
quantitativa, apoiou-se nos conceitos de Hammond et a/ (1995) e Shields et al (2002) além do
esquema de conversor Figura 6 e Figura 7. Na parte qualitativa, o estabelecimento de faixa foi
inspirado e adaptado para o trabalho, semelhante a ideia aplicada na faixa de medi¢ao do IDH,
documentada na se¢ao 3.2, no trabalho de Valois (2009) e no conceito de escala citados na
secao 2.7. Com base nestes elementos mencionados, elaborou-se a Figura 16 onde se

apresenta a sequéncia para se chegar ao Indice.

(Conversor
matematico)

Indicador
(Conversor Matematico)

Informagdo:dados tratados

Dados filtrados referente 8 Manaus nos
anos de 2010, 2011 € 2012

Dados brutos:
Fonte ANTAQ

Figura 16: Esquema simplificado para se chegar ao IDL
Fonte: Elaborado pelo autor

A Figura 16 ilustra simplificadamente o procedimento seguido na elaboragdao do IDL,

Inicia-se no levantamento dos dados brutos obtidos da ANTAQ (2013), passando pelas etapas
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intermedidrias até chegar ao Indice. A ideia principal é ratificar para o leitor que foi utilizado
o principio de compactacdo da informagdo, ja tratado anteriormente. Para um melhor
entendimento do leitor, a seguir sera apresentada uma breve descricdo da implementacao da
Figura 16.

Conforme previsto na metodologia, a pesquisa de campo visou identificar os
elementos que interferem nas atividades da operacdo portudria de movimentagdo de
contéineres, seja na entrada e saida dos portos e terminais portuarios de Manaus.

Partindo do principio de que a ANTAQ ¢é quem consolida as informagdes portuarias a
nivel nacional optou-se em fazer uma pesquisa diretamente nesta agéncia direcionada no
interesse do trabalho.

A razdo deste procedimento visou identificar e confirmar quais sdo os indicadores
utilizados no desempenho das atividades portuarias, na movimentacdo de contéineres junto a
ANTAQ, constituindo a Primeira Pesquisa de Campo e, dentro da Figura 16, sdo os dados
brutos. Estes dados serdo importantes, pois servirdo de entradas para o calculo dos
Indicadores individuais e do IDL.

O motivo da confirmagao foi devido ao fato de que as informagdes de indicadores
existentes na pagina da Agéncia ndo serem os mesmos indicadores que constam nos seus
relatorios de desempenho. Para dirimir a diferenca, manteve-se contato com a ANTAQ
sediada em Manaus e posteriormente com a ANTAQ de Brasilia. Em razao da ATAQ Manaus
ndo dispor das informagdes pertinentes a pesquisa do trabalho, a Agéncia de Manaus facilitou
o contato com a de Brasilia. O Orgio de Brasilia ¢ quem recebe e consolida todas as
informacdes enviadas pelos portos e terminais portudrios € outros participantes estabelecidos
pelo 6rgao regulador.

O contato em Brasilia foi feito por meio de e-mails e esclarecimentos telefonicos junto
a Geréncia de Estudos e Desempenho Portuario (GED) da ANTAQ, onde foram obtidos
indicadores tais como: Tamanho Médio de Consignagdo, Tempo Médio de Espera, entre
outros que sao utilizados pela ANTAQ e que serdo melhores detalhados na se¢ao 4.2.1.

Em funcdo da ANTAQ (2013) apresentar uma variedade e quantidade de informagdes
para nivel nacional, foi aplicado um filtro para tratar os dados de interesse e direcionados para
a capital Amazonense nos anos de 2010, 2011 e 2012. De acordo com a Figura 16 a etapa de
filtragem corresponde ao tratamento dos dados. Seguindo o fluxo do esquema da Figura 16
aplicou-se um conversor matematico apropriado nesses dados para se chegar aos indicadores

individuais com fulcro na Figura 6 e Figura 7. De posse desses indicadores individuais, foi
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novamente aplicado o conversor matematico para se encontrar o indice, etapa final da Figura
16.

A Segunda Pesquisa de campo teve a finalidade de conhecer a opinido dos operadores
portudrios e armadores a respeito dos resultados dos indicadores e indices calculados e
classificados na escala qualitativa previamente elaborada.

Os elementos do universo da pesquisa foram: os dois Terminais Portudrios e sete
Armadores por serem os players que contribuem como agente externo no processo produtivo
do PIM, na movimentagao de entrada e¢ saida de carga em contéineres, via navegacao de
cabotagem ¢ de longo curso na cidade de Manaus. Em termos de representatividade da
populacdo quanto aos portos foi cem por cento. Quanto aos armadores, foram considerados
dois que atuam na Cabotagem e Longo Curso, trés que atuam na navegacao de Longo Curso e
dois que trabalham com cabotagem. Estas empresas foram as que permitiram o contato e, as
informagdes de sua importancia no atendimento logistico estdo descritas no Capitulo 5.

Com a finalidade de conhecer a percepgdo das pessoas, baseadas no seu conhecimento
técnico, experiéncia e opinido, para avaliagio qualitativa do Indice determinado, foi elaborado
um questionario espelhado na escala de Likert. A principio, o questionario foi previsto ser
aplicado a diretores, gerentes e lideres operacionais vinculados a atividades portuarias.
Entretanto, devido a dificuldade de contato com as empresas e disponibilidade das pessoas
limitou-se apenas a pessoa com poder de decisdo sobre o assunto (funcdo de geréncia,
coordenagao e alta administracgao).

O questiondrio foi estruturado em um formulario com perguntas fechadas e ajustadas
para atender o objetivo da pesquisa, onde se procura identificar o quanto, em uma escala
qualitativa, os respondentes concordam ou discordam dos resultados dos Indicadores e Indices
apresentados sob a otica da Escala de Likert.

A escala de Likert, conforme Gil (2010) ¢ um tipo de escala ordinal e serve para medir
a intensidade das opinides, comportamento, atitudes das pessoas de maneira mais objetiva
possivel. Uma escala ordinal apenas identifica a intensidade de concordancia ou discordancia
e ndo quanto ¢ o valor da sua discordancia, defende ainda o autor.

A fundamentacdo sobre Escala e Escala de Likert foi apresentada na secdo 2.7 e
seguintes do Capitulo 2. A referéncia tedrica sobre a Escala de Likert visou facilitar o
entendimento do mecanismo de avaliagdao qualitativa aplicado.

Em sequéncia serdo detalhadas as metodologias seguidas no trabalho na Primeira
pesquisa de campo e posteriormente na Segunda pesquisa de campo sob a ilustracdo da Figura

14 e Figura 15 citadas anteriormente.
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4.2.1 Primeira pesquisa de campo

Conforme ja citado, esta fase teve a finalidade de identificar quais instrumentos a
ANTAQ utiliza para avaliagdo de desempenho dos portos e terminais portudrios, na operagao
de contéineres direcionados para navegagdo de cabotagem e de longo curso.

Apos troca de documentagao por e-mail, solicitando informagdes e telefonemas junto a
ANTAQ de Brasilia, foram obtidos parte dos dados dos indicadores de contéineres previstos
pelo Orgdo Regulador, listados na relagdo apresentada no Quadro 3. Embora os indicadores:
Taxa Média de Ocupacdo, Indice Médio de Conteinerizagio, Atendimento ao Trafego e
Desbalanceamento ou [mbalance constarem na relacdo do citado Quadro, ndo serdo
considerados por ndo constarem diretamente na relagdo da base de dados disponibilizados
pelo Orgio consultado.

A seguir apresenta-se a relagdo dos Indicadores de Contéineres adotados pela ANTAQ
(2013), obtidos na pagina da propria entidade e, relacionados no Quadro 3 em duas colunas.
De um lado os nomes dos indicadores e do outro sua férmula de céalculo e caracteristicas
principais dos indicadores, além das suas respectivas unidades de medidas.

Quadro 3: Relacdo de indicadores de contéineres adotados pela ANTAQ (2013)

horas

Somatoério do tempo atracado em

Numero de bergos

Unidade de medida: % (por cento)

Taxa Média de Ocupacio

Verifica o nivel de utilizacdo das instalagdoes do terminal
ou conjunto de bercos

Indice Médio de Total em toneladas dos contéiners movimentados

Conteinerizac¢iao Total em toneladas de carga geral movimentada

Unidade de medida: % (por cento)

Total de contéineres movimentados no terminal 100
X

Total de contéineres movimentados no porto
Atendimento ao Trafego Unidade de medida: % (por cento)

Indica a importancia relativa de cada terminal ou conjunto
de bercos na movimentagdo contéineres em relacdo a
movimentacdo total de contéineres no porto.
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Somatorio das unidades movimentadas

N° de atracagdes

Tamanho Médio de ' . ‘ ‘
Consignacio Unidade de medida: unidades/navio
Indica a caracteristica do tamanho de navio que frequenta
0 porto, para movimentacdo de contéiner, em cada
terminal ou conjunto de bergos.
Somatorio das unidades movimentadas
Tempo atracado em horas
Prancha Média

Unidade de medida: unidades/h

Indica a produtividade média de cada terminal ou conjunto
de ber¢os, medida em relagdo ao tempo de atracacao dos
navios, tomado como tempo de atendimento.

Desbalanceamento ou
Imbalance

Total em unidades exportadas
x100

Total de unidades movimentadas

Unidade de medida: % (por cento)

Indica o desbalanceamento entre Importagdo ¢ Exportagdo
de contéineres cheios do terminal ou do porto.

Relaciao Cheio/Vazio

Total em unidades de contéineres cheio
x100

Total em unidades de contéineres movimentados

Unidade de medida: % (por cento)

Indica a quantidade util de unidades movimentadas no
terminal ou no porto.

Tempo Médio de Espera

Somatério do tempo de espera de atracagdo dos navios

Quantidade de atracagoes
Unidade de medida: h (hora)

Indica o tempo gasto em espera para atracagdo dos navios,
para cada terminal ou conjunto de bercos.

Quantidade de Atracacoes

Quantidade de atracagdes
Unidade de medida: unidades

Indica a quantidade de atracdes que compde a amostragem
para o célculo dos indicadores de desempenho para
contéiner

Quantidade de
Contéineres

Quantidade de contéineres
Unidade de medida: unidades

Indica a quantidade de contéineres que compde a
amostragem para o calculo dos indicadores de
desempenho

Fonte: Adaptado da ANTAQ (2013)
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De acordo com o Quadro 3 verifica-se o registro de dez indicadores utilizados pela
ANTAQ. Na primeira coluna consta a denominacdo de cada indicador e na segunda, em
primeiro plano, a férmula de calculo do indicador, seguido da sua unidade de medicdo e sua
indicag¢ao ou finalidade de sua utilizacao.

Os dados, para o calculo dos indicadores estabelecidos pela ANTAQ (2013) sdo
enviados pelos portos e terminais portuarios, independente de sua classificagdo prevista pela
Agéncia em tela.

Identificado os instrumentos de avaliagdo, aplicou-se o primeiro mecanismo de
tratamento na base de dados: uso de filtro limitando a pesquisa para: ano, més, nome da
institui¢do portudria, unidade da federa¢do, Manaus. Posteriormente estes dados foram
transferidos para o Excel 2010 a fim sofrerem outros tratamentos para atender a necessidade
da pesquisa. Em sequéncia, foram utilizados outros filtros selecionando os Terminais
portuarios Chibatdo e Superterminais por serem protagonistas na operagdo de cargas em
contéineres. A partir deste ponto, os terminais serdo denominados apenas de TUP1 e TUP2.

Os resultados dos filtros aplicados serdo apresentados na Tabela 8 e Tabela 9,
respectivamente, localizadas na secdo 5.1, do Capitulo de Resultados. O periodo de coleta foi
delimitado nos ultimos trés anos, 2010, 2011 e 2012, més a més. Esta faixa de tempo foi
considerada satisfatoria por representarem mais a realidade de desempenho do que fosse
selecionado apenas o periodo de um ano. Esta representatividade ¢ justificada pela presenca
de fatores pontuais e repetitivos que ocorreram ao longo do periodo da série e que
contribuiram nos resultados dos indicadores existentes na base de dados da ANTAQ (2013).

Se fosse tomado apenas um periodo, poderia haver a possibilidade de contemplar
apenas elementos favoraveis ou desfavoraveis especificos do periodo. A op¢ao de iniciar a
partir de 2010 justifica-se em fun¢do da ANTAQ disponibilizar os dados estruturados a partir
deste ano e que foram considerados relevantes para a pesquisa.

Os dados dos anos anteriores disponibilizados estavam condensados ndo permitindo
flexibilidade de coleta. Portanto, ndo se aplicavam ao propdsito da pesquisa: més a més por
ano e por instituicdo portudria, com operagdo em cabotagem e de longo curso de cargas
acondicionadas em contéineres, na capital amazonense.

Para maior clareza a respeito do levantamento dos dados fase citada, cabe uma
explicacdo adicional. No periodo de 2010 a 2012, nas informagdes obtidas junto a ANTAQ,
também constam dados dos portos e terminais portuarios de outras regides do Brasil, como o
Porto de Santos, Pecem dentre outros, mas que nao serdo apresentados em razdo da pesquisa

se limitar as atividades portuarias de Manaus.
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Na anélise de cada tabela foram aplicados instrumentos da estatistica descritiva como
a média aritmética ou simplesmente média, amplitude total, o valor minimo, o valor maximo,
valores estes importantes para o calculo dos indicadores e indices de desempenho.

Para alguns indicadores foi acrescido um grafico de coluna dos dados, a fim de
aumentar a clareza da descri¢ao e analise dos mesmos, a exemplo dos indicadores: Tempo
Médio de Espera e Indicador de Consignacdo Média. Este ultimo indicador, a ANTAQ o
denomina também de Tamanho Médio de Consignagdo, conforme consta na relagao de
indicadores citadas anteriormente no corpo desta se¢ao.

Nos resultados filtrados para o TUP1 apresentados na Tabela 8 aplicaram-se recursos
estatisticos do Excel 2010 e utilizou-se um conversor matematico para se chegar aos
indicadores individuais com fulcro na Figura 6 e Figura 7. De posse desses indicadores
individuais, foi novamente aplicado o conversor matematico para se encontrar o Indice. A
seguir, para melhor clareza do leitor sera detalhado, o procedimento do célculo dos

indicadores obtidos via conversor matematico.

4.2.2 Calculo dos indicadores para os dados da Primeira Pesquisa de Campo

Para o calculo dos indicadores desta primeira pesquisa, serdo adotados procedimentos
semelhantes aos utilizados por Valois (2009). A autora estabelece uma escala de medicao
onde o valor minimo ¢ zero e o valor maximo ¢ um. O valor zero € a origem e corresponde a
pior avaliagdo e o valor um ¢ o final, e corresponde a melhor avaliagao.

Valois (2009) ainda adota duas equagdes a fim de tornar os valores em uma escala
unica tendo em vista que existem valores que quanto maior ¢ melhor e quanto menor, melhor.
Na primeira situacdo os valores obedecem a uma escala direta e na segunda, obedecem a uma
escala inversa.

Se o valor do indicador seguir uma escala direta, a equagdo aplicada para o célculo

deste sera:

Vref—Vmin

max—vmim 1 00 Equagdo 4. 1

I dir—

Entende-se que o valor serd convertido em uma escala direta quando este for
considerado, quanto maior, melhor. Exemplo: Tamanho Médio de Consignacao que
representa o tamanho médio do navio que frequenta o porto com cargas em contéineres, em
cada terminal ou conjunto de ber¢os. Quanto maior for este valor, indica que o terminal ou

berco tem a capacidade de atracar navios de maior porte que outro, com valor inferior.
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Se o valor do indicador seguir uma escala inversa, a equacdo a ser aplicada para o

calculo desta métrica de avaliacdo sera:

_ (Vmax—Vref)
Lin=———=

x100 Equagdo 4. 2

(Vmax—Vmin)
Interpreta-se que o valor serd convertido em uma escala inversa quando este for
considerado, quanto menor, melhor. Exemplo: O Tempo de Médio de Espera indica o tempo
gasto que o navio de contéineres aguarda para atracagdo para cada terminal ou conjunto de
bercos. Quanto menor for este tempo, o terminal ou conjunto de ber¢o demonstra ter maior
desempenho de atendimento dos navios pela velocidade da infraestrutura portuaria, como um
todo, incluso documental. Neste caso, sera tratado em uma escala inversa.

Para ambas as equacdes sdo validas as seguintes abreviagoes:

Vref — Valor adotado como padrao de referéncia, podendo ser a média dos valores ou um
valor obtido em literatura como resultado de melhor pratica.

Vmin — Menor valor assumido pela variavel em avaliagao

Vmax — Maior valor assumido pela variavel em avaliagao

No trabalho primeiramente foi adotado o valor de referéncia padrdo, a média dos
valores de cada variavel para o qual se deseja calcular o indicador. Isto foi feito para cada
TUP do universo da pesquisa (Chibatdo e Superterminais) com o objetivo de avaliar o seu
desempenho em fung¢do dos seus proprios resultados.

Na analise dos resultados de cada indicador obtido por meio das equacdes 4.1 e 4.2 foi
aplicada uma metodologia de avaliacdo por conceito. Esta metodologia foi inspirada nos
procedimentos utilizados no trabalho de dissertacdo de Valois (2009), na ideia adotada na
avaliacdo do IDH por faixa apresentado na se¢do 3.2.1e nos conceitos de escala apresentados
na secao 2.7.

A faixa de valores adotados e seus respectivos conceitos ajustados a fim de se adequar
a finalidade do trabalho estdo registrados no Quadro 4.

Quadro 4: Conversor de dados quantitativos em qualitativos no formato de conceito

Faixa do resultado do Indicador Conceito Cores
0,00 < Indicador<0,10 Sofrivel Preto
0,10< Indicador<0,50 Insuficiente Roxo
0,50< Indicador<0,70 Regular Vermelho
0,70< Indicador<0,90 Bom Amarelo
0,90< indicador<1,00 Excelente Verde

Fonte: Adaptado de Valois (2009)
O Quadro 4 atua como um instrumento conversor de faixa de valores quantitativos em

valores qualitativos ou atributos. Os valores quantitativos foram divididos em cinco faixas e
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cada faixa corresponde a um valor qualitativo ou atributo para compor a escala de medi¢ao
ordinal. A escala ordinal ¢ composta de cinco pontos qualitativos ou atributos, sendo o
primeiro recebe o conceito de sofrivel, caracterizando que ndo atende nem o minimo
necessario. O segundo ponto da escala recebe o atributo, Insuficiente, caracteriza um baixo
desempenho, embora esteja acima do grau de sofrivel, o seu resultado também ndo
corresponde ou atende o desempenho esperado. Indica que a empresa ou instituicdo precisa
tomar agdes relevantes para superar as causas que provocam este baixo conceito. O terceiro
ponto da escala, Regular, ¢ um resultado onde o desempenho estd sob a atengdo para nao
diminuir ainda mais a sua posi¢do, caso ndo forem tomadas as medidas eficazes e eficientes
para sua melhora. A quarta, Bom, ¢ uma indicagdo confortavel mais que pode melhorar para a
superior ou entdo pode descer para a de atencdo. O quinto ponto escala, Excelente, ¢ a de
melhor desempenho e, portanto indica que atende os limites de referéncia adotada como
padrdo. Todavia, deve continuar manter o empenho a fim de n3o desperdigar todos os
esfor¢os dispendidos para alcancar este resultado.

Conforme mencionado anteriormente, havera a omissao da identificacao dos terminais
portuarios. Serdo denominados simplesmente de TUP1 e TUP2, sem, contudo perder a
importancia dos mesmos.

A fim de facilitar o entendimento do leitor a aplicacao das equagdes de ordem direta e
inversa sera feito a seguir exemplos de aplicacdo das mesmas. Inicia-se como exemplo de uso
da metodologia, o Indicador de Tamanho Médio de Consignagdo ou Consignacdo Média do
TUP2. A base de tempo foram os anos de 2010, 2011 e 2012 e o periodo compreendido dos
trés anos citados. Os resultados da aplicagdo estdo registrados na Tabela 8.

Tabela 8: Consignagao Média e conceito do TUP2, Ano de 2010, 2011,2012 e do periodo de
2010 a2012

Ano ou periodo 2010 2011 2012 Periodo de 2010 a 2012
Indicador 0,60 0,33 0,43 0,37
Conceito Regular Insuficiente | Insuficiente | Insuficiente

Fonte: Elaborado pelo autor

Para o calculo dos valores dos indicadores de cada ano da Tabela 8, o valor de
referéncia utilizado (Vref) foi a média do respectivo ano ou do periodo total de 2010 a 2012.

Exemplificando, no célculo do indicador de Tamanho Médio de Consignacao igual a
0,60 no ano de 2010, aplicou-se na Equagdo 4.1. Os dados utilizados para o célculo do
indicador foram: média, 418 (Vref), valor maximo, 497 e o minimo, 301.

O Valor da média de 2010, o valor maximo e o minimo foram determinados utilizando

os valores dos doze meses de 2010, registrados na Tabela 11. Ja para o calculo do indicador
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do periodo de 2010 a 2012, foram utilizados os valores da média, do valor maximo e do
minimo, considerando os trinta e seis meses deste periodo, ainda baseados nos dados da
Tabela 11. A opcao da Equagdo 4.1 (escala direta), para a determinagdo do indicador deste
exemplo, foi devida ser um indicador do tipo, quanto maior o seu resultado, melhor o
desempenho.

Finalizados os calculos dos respectivos indicadores, cada um dos resultados foram
submetidos aos critérios de conversao do Quadro 4. Os resultados da conversdo estdo na
Tabela 8 onde o indicador Tamanho Médio de Consignacao obteve o conceito Regular como
o melhor resultado, no ano de 2010. Em 2011, 2012 e no do periodo dos 36 meses, ficaram
com Insuficiente, indicando o pior resultado. Pela avaliagdo conceitual conclui-se que existe
muito a fazer para melhorar o desempenho deste indicador.

Ainda para refor¢ar o entendimento do uso do modelo, utiliza-se o mesmo
procedimento anterior para o indicador Tempo Médio de Espera para Atracacdo, desta vez no
TUP 1. Os resultados de avaliagao submetidos aos critérios de conceito estdo resumidos na
Tabela 9.

Tabela 9: Indicador Tempo Médio de Espera de Atracagdo e seu respectivo conceito no
TUPI1, Ano de 2010, 2011e 2012 e periodo de 2010 a 2012

Ano ou periodo 2010 2011 2012 Periodo de 2010 a 2012
Indicador 0,83 0,79 0,72 0,92
Conceito Bom Bom Regular Excelente

Fonte: Elaborado pelo autor

De forma semelhante a Tabela 8 anteriormente analisada, os resultados da Tabela 9
apresentam dados quantitativos dos indicadores em referéncia. Quando estes resultados sdo
submetidos ao Quadro 4, demonstram que o TUP1 nos seus respectivos anos de 2010, 2011,
teve o conceito Bom. Em 2012 caiu para Regular. Todavia, no computo do periodo dos trés
anos considerado, o seu conceito teve um resultado Excelente. Embora nos anos de
composi¢do o seu desempenho teve um conceito Regular, motivo de aten¢do, e dois
resultados Bom, a sua avalia¢do global, no periodo dos trés anos considerados, teve a nota
maxima.

Cabe uma observagao complementar. Para o célculo dos valores do indicador
constante na Tabela 8 foi empregada a equacdo 4.2. A razdo do uso da equagdo 4.2 foi
motivada pelo indicador, Tempo Médio de Espera para Atracagdo, se enquadrar na condi¢do
de escala inversa, onde quanto menor o valor, melhor. Outra informacao se refere a fonte de

dados que foram utilizados os constantes da Tabela 10 que se localiza no Capitulo 5.
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Os resultados dos indicadores de forma completa de cada TUP em cada ano
delimitado no trabalho ou abrangendo um periodo de 36 meses (2010 a 2012) se encontram
no Capitulo 5. Finalizada a metodologia da determinagdo do indicador, passa-se para a

metodologia utilizada na determinagio do Indice de Desempenho Logistico (IDL)

4.2.3 Cilculo do indice de Desempenho Logistico (IDL)

O IDL ¢ uma métrica de avaliagao com a finalidade de avaliar o desempenho logistico
aquaviario, dos portos de Manaus, nas atividades de cabotagem e de longo curso, em um
unico instrumento que possa representar o todo. Os principios que norteiam a determinagao
desta métrica foram os de Hammond et a/ (1995) e Shields et a/ (2002), apresentados na se¢ao
3.3. A determinacao do IDL teve como limites de contorno o espago e tempo. Espago: portos
situados na cidade de Manaus, mais especificamente os TUP que operam no atendimento das
necessidades do PIM. Tempo: série histérica contemplando os anos de 2010, 2011 e 2012.
Finalizando os resultados obtidos do IDL foram submetidos & opinido de concordancia e
discordancia dos armadores selecionados na pesquisa que recebem o servigo dos TUP.

Para melhor entendimento da constru¢do do IDL foi elaborado o procedimento

ilustrado na Figura 15 a seguir apresentada

Calculo do Calculo dos
IDL Etapal |, Indicadores indicadores
secao 4.2.1 de avaliacao individuais de
Etapas: |, |l e4.2.2 ANTAQ cada TUP e da
e lll série trésanos
4 N\
Consolidar os seis
Calculo do indicadores
Etapa III, IDL obtidos, em um Etapalll,
secao 4.2.4 portuario de Unico instrumento secaon 4.2.3
Manaus de avaliacdo: IDL
por TUP
\_ J
-
Avaliagdo qualitativa
dos Operadores
Portuarios e Armadores
que atendem o PIM
\,

Figura 17: Esquema ilustrativo para o calculo do IDL
Fonte: Elaborado pelo autor
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Baseado no esquema apresentado da Figura 15, o calculo do IDL foi feito em trés
etapas. A primeira foi determinar indicadores individuais no ano calendéario por meio das
equagoes 4.1 e 4.2 para cada terminal portudrio, TUP1 e TUP2. Estes indicadores foram
determinados e seus resultados estao registrados no Capitulo 5. Esta etapa ainda serviu como
teste de verificagdo do procedimento do uso das equacdes na determinacao do valor de cada
indicador. Os dados de entradas, para o calculo dos indicadores, foram os filtrados dos
disponibilizados pela ANTAQ (2013). O periodo de tempo selecionado foi ano a ano, 2010,
2011 e 2012. Os resultados quantitativos dos indicadores de cada ano, ainda foram analisados
sob o regramento do Quadro 4, para se permitir a avaliagdo qualitativa destes resultados
anuais, por cada TUP.

Posteriormente, ainda na primeira etapa, calcularam-se os indicadores no periodo da
série dos trés anos citados, empregando a mesma metodologia utilizada por ano. Os resultados
obtidos da faixa dos trés anos, também foram analisados conforme constam no Capitulo 5.
Quando relevante, fizeram-se comparagdes complementares com os dos resultados anuais.

A segunda etapa foi consolidar os seis indicadores do periodo de 36 meses referentes a
cada TUP em um s6. Ou seja, foram construidos dois IDL, sendo um para o TUPI e outro
para o TUP2. Estes Indices permitem, por meio de um tUnico mecanismo, avaliar o
desempenho logistico no periodo considerado de cada instituicdo portudria, dentro da

delimitagdo do trabalho. Para este objetivo foi aplicada a Equacao 4.3 apresentada abaixo.

~ Wi1xI1+W2xI12+W3xI3+W4x14+W5XxI5+W6x16
W1+W2+W3+W4+W5+W6

IDL

Equagao 4. 3

Onde:
a) Wi Sao pesos indicando o seu grau de relevancia na composi¢ao do Indicador, com 1
variando de 1 a 6.
b) I1.E o valor do Indicador Tempo Médio de Espera para Atracacio
¢) I2.E o valor do Indicador Prancha Média.
d) 13. E o valor do Indicador Relagdo Cheio/Vazio.
e) I4: E o valor do Indicador Tamanho Médio de Consignagio.
f) I5: E o valor do Indicador Quantidade de Atracagdes.
g) 16: E o valor do Indicador Quantidade de Contéineres.
Nos célculos dos Indices de Desempenho Logisticos referente a cada TUP, os pesos
foram todos considerados de mesmo valor, admitindo que as importancias de contribui¢do na
composicdo do calculo do IDL, todos possuem a mesma relevancia. Para o caso, foi

considerado que WI1=W2=W3=W4=W5=W6=1. Os valores de Il até I6 sdao indicadores
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anteriormente calculados utilizando como entrada os dados tratados da ANTAQ (2013), série
dos trés anos consecutivos, 2010, 211 e 2012. A opg¢ao da série dos trés anos foi devida ser
mais representativa que se fosse apenas a de um ano, ja justificado anteriormente. Os valores
dos indicadores de I1 até 16 tiveram como fontes a Tabela 15 e Tabela 16, respectivamente
dados dos terminais TUP1 e TUP2 (ver se¢do 5.1).

Os resultados dos calculos dos IDL, para cada Terminal Portudrio que atendem as
empresas do PIM, estdo reunidos na Tabela 17 (ver se¢cdo 5.1). Na Tabela 17, verificam-se
tanto os resultados quantitativos do IDL, assim como os da avaliagdo qualitativa do seu
desempenho, de acordo com as regras estabelecidas no Quadro 4.

Finalizado o célculo do IDL de cada TUP, parte-se para o calculo do IDL da cidade de
Manaus conforme descrito a seguir no préximo paragrafo.

O calculo do IDL final tem o objetivo de avaliar o desempenho das atividades
portuarias da cidade de Manaus. No IDL, integrador final, utilizou-se como entrada de dados,
os IDL consolidados de cada TUP existentes na Tabela 17 (ver Capitulo 5). O conversor
matematico para a determinagdo do IDL representativo do desempenho logistico da capital

amazonense foi a seguinte equacao:

W7x17+W8Ix8

IDL (cidade de Manaus) = WITWe

Equagdo 4. 4

Onde:
a) Wk: Sdo os pesos de cada Indicador, com k variando de sete a oito. A fun¢do destes
pesos € valorar a importancia que cada indicador contribui no calculo desta métrica.
Tais pesos poderiam ser adotados em percentual, mas o somatorio dos pesos, em
percentual, devera totalizar 100. No trabalho, serdo considerados todos os pesos iguais
a unidade, ou seja, W7=W8I1. A sua soma igual a W7+W8=2. Na admissdo dos pesos
de mesmo valor, identifica-se que os dois componentes, [7e I8, contribuem com a
mesma importancia para o calculo do IDL em tela.
b) 17: IDL do TUP.
¢) I8: IDL do TUP2.
O resultado deste indicador se encontra no final da se¢do 5.1 com o resultado igual a
0,54 e conceito Regular de acordo com o critério do Quadro 4. Dando sequéncia ao Capitulo
4, segue-se para a segunda pesquisa de campo, onde sera apresentada a metodologia que foi
utilizada para a submissdo dos resultados dos indicadores e indices de desempenhos. A
submissdo sera avaliada por meio das opinides dos TUP e armadores participantes da

pesquisa.
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4.2.4 Segunda Pesquisa de Campo

Conforma a Figura 17, esta se¢do € a terceira etapa na determinacao final do IDL com
a execu¢ao da segunda pesquisa de campo. Conforme ja citado, tem o intuito de conhecer a
opinido dos Operadores Portuarios e dos principais usuarios dos servigos dos portos, no caso
os Armadores, que atendem o PIM na navegagdo de cabotagem e de longo curso. Os
participantes deverdo emitir a sua opinido respondendo uma pesquisa baseado em um
formulario previamente elaborado quanto a concordancia ou discordancia dos resultados dos
indicadores quantitativos com avaliacao qualitativa determinados na primeira fase da pesquisa
de campo. Importante salientar que os indicadores qualitativos tiveram sua origem nos
quantitativos e sofreram uma conversdo mediante uma escala de medigcdo previamente
estabelecida no Quadro 4.

A segunda fase da pesquisa, de forma similar a primeira, foi delimitada na
movimentagdo de carga em contéineres, entrada ou saida, em operagdo de cabotagem e de
longo curso na operagao portudria de Manaus.

Para a consecucao desta fase, foi elaborado um questionario de acordo com o
Apéndice I denominado de: Formulario para levantamento das opinides sobre os indicadores e
indices de desempenho logistico da cidade de Manaus. O modelo do formulario foi baseado
na ideia do trabalho de Cardoso Jr (2008), com os ajustes necessarios para a pesquisa desta
segunda fase, adicionado com a proposta de medi¢do de opinido elaborada por Likert, mais
conhecida como Escala de Likert.

A fim de trazer uma melhor compreensdo do formuldrio para o leitor do trabalho,
replica-se abaixo o formulario localizado no APENDICE. O formulario replicado é composto
pelo Quadro 5 e Quadro 6. No Quadro 5, na coluna do lado direito se encontram os critérios e
do lado esquerdo, seus respectivos escores. No Quadro 6 se demonstra um exemplo de
preenchimento, apresentado posteriormente.

Quadro 5: Critérios de avaliagdo com 0s seus respectivos escores numericos
Critérios Escore
O indicador sob a analise, discordo totalmente 1
O indicador sob a analise, discordo em grande parte.
O indicador sob a analise, concordo e discordo em partes iguais
O indicador sob a andlise, concordo em grande parte.
O indicador sob a analise, concordo totalmente.

Fonte: Adaptado de Cardoso Jr. (2008)

(SR SRS R )

No Quadro 5 constam os critérios qualitativos que os participantes deverao avaliar

para cada indicador de desempenho logistico aquaviario, calculado nas atividades portuarias
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na cidade de Manaus. Para cada critério foi associado um valor numérico que sera
contabilizado dentro dos conceitos da Escala de Likert.

O fundamento do Quadro 5 ¢ a metodologia de Escala de Likert tradicional com cinco
pontos. Onde, na certeza total de discordancia da afirmacdo ou questionamento, esta
associado o numero um e no outro extremo, na concordancia integral, esta associado o valor
maximo da escala, cinco. Os demais escores numéricos sdo associagdes as opgdes de opinides
dos julgadores na mesma afirmacao ou questionamento, mas dentro dos limites estabelecidos
da escala de medicao.

Baseando-se nos valores de escores adotados no Quadro 5 e admitindo-se cinco
formulérios respondidos, o valor total minimo do escore para cada indicador, sera igual a
quinze (1X5=5). De forma similar, o valor total maximo para cada indicador sera vinte e
cinco (5x5=25). Conclui-se que a faixa de variacdo do indicador, para o caso de cinco
formulérios totais respondidos, sera de cinco a vinte e cinco.

Porém, no formulario entregue para os pesquisados, ndo constardo os escores
numéricos associados a cada opcdo. O propdsito ¢ minimizar o efeito da intensidade que o
valor numérico possa influenciar na decisdo positivamente ou negativamente. No seu lugar,
serdo associados varidveis nominais ordinais conforme segue exemplificado no Quadro 6.

Nesta linha de pensamento, o respondente devera marcar uma das seguintes opcdes
abaixo para cada indicador sob a avaliacao para cada TUP:

Concordo e discordo em partes iguais: Quando o resultado do indicador estd parcialmente
em concordancia e parcialmente em discordancia com o seu julgamento ou sua opinido, de
forma igualitéria.

Concordo em grande parte: Quando o resultado do indicador estd mais em concordancia
com o seu julgamento ou sua opinido.

Discordo em grande parte Quando o resultado do indicador estd mais em desacordo com o
seu julgamento ou sua opinido.

Concordo totalmente Quando o resultado do indicador esta plenamente de acordo com o
seu julgamento ou sua opinido.

Discordo totalmente. Quando o resultado do indicador est4 plenamente em desacordo com o
seu julgamento ou sua opinido

O Quadro 6, preenchido como exemplo, ajuda o entendimento da aplicacao dos pontos
da escala de medi¢do a ser selecionada pelos participantes da pesquisa. A importancia do
entendimento do respondente como a facilidade do preenchimento ¢ de vital importancia para

evitar desvios do objetivo da pesquisa, que € saber a sua opinido mais proxima da sua visao.
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INDICADOR |CONCEITO ESCALA
Discordo Concordo
. Concordo
Discordo em . em Concordo
e Discordo
totalmente | grande ‘oualmente grande |totalmente
parte g Parte
Tempo Médio
de Espera para Regular X
Atracacdo
Prancha Média | Insuficiente X
Relagao .
Cheio/Vazio Insuficiente X
Consignacao
Média Bom X
Quantld? de de Insuficiente X
Atracacgoes
Quan:[ }dade de Excelente X
Contéineres

Fonte: Elaborado pelo autor

No Quadro 6 exemplo, o respondente, diante do conceito Regular para o indicador
Tempo Médio de Espera para Atracacdo, no seu julgamento, sinalizou Concordo em grande
parte. Isto pode ser evidenciado pela marca X no cruzamento da linha do indicador em tela
com a respectiva coluna da escala de medig¢do. Neste caso o julgador expressa uma
concordancia com pequenas restri¢oes.

Ja no indicador Quantidade de Contéineres com o conceito de Excelente, o avaliador
opinou por Concordar e Discordar igualmente, baseado no seu critério de opinido. Ou seja, 0
avaliador estd demonstrando uma posicdo neutra a respeito da sua opinido. Segundo Mattar
(2007) ndo existe consenso quanto a existéncia ou ndo de um ponto neutro na escala. A
existéncia deste ponto pode ocorrer que os respondentes tendem a marca-lo por comodidade,
ou por ndo quererem se expor ou por terem duvidas. A eliminagdo do ponto neutro, em contra
partida, forca o respondente a ir a uma dire¢do da escala. Todavia este tipo de direcionamento
for¢ado pode levar a obter respostas viesadas.

A mesma linha de raciocinio pode ser seguida para os demais indicadores e seus
respectivos valores identificados na Escala com fonte na proposta de Likert.

Concluida a elaboracdo do formulério, deu-se o inicio da execugdo da etapa desta
pesquisa de campo de fato. Em primeiro lugar foi obtida uma permissdo de visita aos locais
previstos do universo da pesquisa, a fim de apresentar o objetivo desta e esclarecer duvidas

dos pesquisados quanto aos propdsitos dos dados e informagdes a serem coletadas.
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5. RESULTADOS

Este Capitulo tem a finalidade de apresentar os resultados obtidos da Primeira
pesquisa de campo de acordo com a metodologia tratada nas sec¢des 4.2.1, 4.2.2 ¢ 4.2.3. Tais
resultados estdo registrados na se¢do 5.1 onde se encontrardo os valores dos indicadores
individuais de cada TUP nos anos de 2010, 2011 e 2012, fruto dos dados da ANTAQ
devidamente tratados, sob a metodologia descrita na secdo 4.2.1. Ainda na se¢do 5.1, serdao
apresentados os indicadores de cada TUP para cada ano, e os resultados dos indicadores nao
mais por ano e sim no periodo de 36 meses (faixa de 2010 a 2012) determinados de acordo
com a metodologia da segdo 4.2.2. Por fim serdo registrados os indices sob a metodologia
descrita na se¢do 4.2.3. Na secdo 5.2 serdo mostrados os resultados da segunda Pesquisa de
campo onde se verifica a opinido dos TUP e Armadores a respeito dos indicadores e indices
determinados sob o modelo proposto. Finalizando na ultima se¢do, 5.3 serdao descritos o perfil
das entidades participantes a fim demonstrar a sua respectiva importancia na contribui¢cdo do
desenvolvimento econdmico da cidade de Manaus. A seguir serdo apresentados os resultados

da primeira fase da pesquisa de campo.

5.1 Resultados da primeira pesquisa de campo

Os primeiros resultados desta fase da pesquisa foram os indicadores utilizados pela
ANTAQ e selecionados para o interesse do trabalho. Os indicadores com seus respectivos
valores utilizados pela ANTAQ encontram-se organizados na Tabela 10 e na Tabela 11,
respectivamente para o TUP1 e TUP2, apresentadas no decorrer do texto desta secao.

Os dados da Tabela 11 e da Tabela 12 (indicadores ATANQ) sofreram tratamentos
estatisticos adequados e, os resultados destes tratamentos serviram como entrada de dados
para as equagdes 4.1 e 4.2 a fim de determinar indicadores individuais quantitativos de cada
TUP, de acordo com o modelo proposto do trabalho. Os indicadores determinados pelas
equagoes 4.1 e 4.2 sdo submetidos, em sequéncia, ao instrumento de conversdao de dados
quantitativos em qualitativos por meio dos critérios estabelecidos no Quadro 4, permitindo
uma classifica¢do qualitativa dos indicadores. Os resultados quantitativos e qualitativos destes
instrumentos estdo reunidos na Tabela 12 referente ao periodo de 2010, na Tabela 13, periodo
de 2011, na Tabela 14, periodo de 2012, apresentadas no decorrer do texto também desta
se¢do com os seus respectivos comentarios. Os resultados finais desta fase estdo reunidos na
Tabela 15 e Tabela 16. Eles representam os indicadores individuais de cada TUP no periodo

de 36 meses. A seguir apresenta-se a Tabela 10 e demais tabelas.



Tabela 10: Indicadores de contéineres TUP1, 2010, 2011e 2012, ANTAQ

Tempo
Médio de
Espera para Quantidade
Atracagdo | Prancha | Relagao |Consignagao de Quantidade
Més/ano (h) Média | Cheio/Vazio Média Atracagoes | Contéineres
jan/10 1,20 22,24 75,39 943 8 7.547
fev/10 0,00 22,18 78,92 1.498 4 5.995
mar/10 0,00 23,64 81,27 1.604 4 6.416
abr/10 0,00 21,04 76,54 1.247 6 7.485
mai/10 6,00 23,99 68,45 1.685 4 6.742
jun/10 0,00 21,10 68,53 1.455 5 7.279
jul/10 0,20 17,76 74,95 975 7 6.829
ago/10 4,30 19,57 71,41 974 10 9.747
set/10 0,00 25,05 77,74 930 9 8.370
out/10 12,00 11,87 69,93 1.104 13 14.359
nov/10 24,00 16,88 64,22 1.013 6 6.078
dez/10 0,00 21,86 79,18 1.020 8 8.166
jan/11 0,00 22,98 72,38 1.107 8 8.858
fev/11 0,00 21,37 71,79 895 9 8.055
mar/11 0,00 26,71 78,68 1.246 7 8.727
abr/11 0,00 21,36 77,32 775 8 6.207
mai/l1 0,00 23,80 67,98 1.131 7 7.917
jun/11 1,80 26,62 75,03 1.031 7 7.222
jul/11 3,40 26,58 66,47 893 8 7.149
ago/11 0,00 18,25 47,33 617 2 1.234
set/11 0,00 8,03 85,85 534 7 3.738
out/11 0,10 21,78 90,91 1.186 10 11.865
nov/11 0,30 22,33 73,53 1.211 9 10.905
dez/11 2,90 19,75 73,36 1.111 12 13.335
jan/12 0,40 21,83 63,57 1.294 11 14.244
fev/12 2,90 27,51 66,18 1.231 14 17.245
mar/12 2,10 25,79 68,77 1.239 14 17.353
abr/12 0,30 20,06 76,04 906 12 10.879
mai/12 1,10 16,04 100 776 14 10.869
jun/12 0,10 17,66 99,61 914 9 8.230
jul/12 0,00 17,31 99,99 682 15 10.234
ago/12 0,00 21,39 99,69 838 5 4.191
set/12 0,40 20,15 99,27 656 5 3.283
out/12 1,90 20,04 99,43 995 15 14.932
nov/12 0,40 18,11 99,44 845 15 12.686
dez/12 0,20 17,01 98,9 878 16 14.053

Fonte: Adaptado da ANTAQ (2013)
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Grafico. 1: Tempo Médio de Espera Mensal, 2010 a 2012, TUP1
Indicador Tempo Médio de Espera mensal, 2010 a 212, TUP1
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Fonte: Elaborado pelo autor

No exame do Grafico 1, dois valores distorcem o bom desempenho mensal
compreendido no periodo citado. Sdo os dos meses de maio de 2010 e novembro de 2010,
com os respectivos valores de 1,5 h/atracagdo e 4h/atracacao. Enquanto que no periodo de 36
meses o Tempo Médio de Espera mensal ficou abaixo de 0,5h/atracacdo os dois periodos
merecem uma avaliagdo por parte da empresa para verificar a origem desta distor¢do. Esta
acdo foi realizada, pois nos meses seguintes de Dezembro de 2010 a junho de 2011 este
indicador atingiu o desempenho maximo sem hora de espera registrada. O mesmo
acontecendo com os meses de junho a agosto de 2010.

Cabe alertar que este indicador ¢ dos que necessita calcular, tendo em vista que ndo
consta diretamente na base de dados disponibilizados pela ANTAQ. Portanto, com os dados
da Tabela 8 e a equacdo 4.0 transcrita novamente abaixo, determinaram-se os valores para a
construcao do Grafico 1.

Equagdo aplicada para determinar o indicador Tempo Médio de Espera:

Somatdrio do tempo espera de atracacdo dos navios

Tempo Médio de Espera = Equagdo 4.0

Quantidade de atracacoes
Tendo em vista que a ANTAQ, apesar de citar o Tempo Médio de Espera como o
indicador a ser monitorado, o Orgdo fiscalizador utiliza, na realidade o equivalente, o Tempo

Médio de Espera para atracacdo, inclusive registra na sua base de dados. Outros portos



&9

internacionais também utilizam o tempo de espera para atracacdo como métrica de avaliaciao
de desempenho portudrio. Este indicador pode ser um fator de competitividade. Um armador
pode optar por outro porto ou desistir, em funcdo de ndo obter seguranca de disponibilidade
de bergo para ancorar. Como regra, os operadores de logistica de navegacao por cabotagem
ou de longo curso ndo desejam enfrentar filas ocasionadas por congestionamento nos
ancoradouros. O indicador que os prestadores do servigo monitoram ¢ o Tempo de Espera
para Atracacao.

Luo e Grigalunas (2013) tratam deste assunto propondo um modelo de simulagdo a
fim de minimizar o efeito do congestionamento ou filas nos ancoradouros. O autor ainda cita
no seu trabalho, que estimar a demanda de ocupagdo da infraestrutura portuaria nio traz
apenas beneficios financeiros, mas também econdmicos. Complementa que estimar operagdes
portuarias com cargas em contéineres envolve uma série de elementos que quando tratados de
forma integrada, aumenta a sua complexidade.

Na mesma linha de pensamento da relevancia do fator tempo de espera de atracacao de
navios, El-Naggar (2010) propde um modelo para que uma infraestrutura portudria de bercos
atenda uma demanda de navios com o minimo do efeito das filas. O seu modelo leva em
consideragdo o fator econdmico frente aos custos envolvidos dos portos para evitar o tempo
de espera dos navios na fila. Segundo o autor da proposta, ¢ deficiente e antiecondmico forgar
0s navios esperarem na fila em razdo de atender o que chegou previamente. Por outro lado,
possuir infraestrutura portudria isenta total de tempo de espera, representa uso antiecondémico
dos recursos.

El-Naggar (2010) afirma ainda que o tempo de espera afeta a produtividade. O tempo
em tela pode ser visto sob dois pontos de vista. Sob a visdo dos operadores portudrios, a
produtividade implica no tempo necessario para atender os navios. Ja no nivel dos armadores
ou tomadores dos servigos a produtividade pode ser entendida como a quantidade de carga
movimentada por meio dos portos durante certo periodo de tempo. Em resumo o tempo de
espera para atracacao ¢ fator determinante para andlise seja no ponto de vista do tomador
como do prestador de servico. A lista de autores ndo se esgota com Luo e Grigalunas (2013) e
El-Naggar (2010). Existem outros que procuram alternativas de otimizar o tempo de operacao
para atracacao.

Pelo exposto, a partir deste ponto, no trabalho, toda analise métrica do tempo de
espera para um navio ser atracado serd adotado o Tempo Médio de Espera para Atracacao,
denominacdo que consta diretamente na base de dados da ANTAQ. A seguir segue a Tabela

11 referente aos indicadores do TUP2.



Tabela 11: Indicadores de contéineres TUP2, 2010,2011 ¢ 2012, ANTAQ

Tempo
Médio de
espera Quantidade | Quantidade
p/atracacdo | Prancha | Relagdo | Consignagao de de
M¢és/ano (h) M¢dia | Cheio/Vazio Média Atracacdes | Contéineres
jan/10 0,00 7,70 100 301 22 6.639
fev/10 0,60 9,70 100 394 25 9.871
mar/10 2,30 9,30 100 448 24 10.766
abr/10 1,00 8,85 100 422 27 11.411
mai/10 0,80 9,48 100 407 25 10.199
jun/10 1,20 12,66 100 458 25 11.458
jul/10 0,70 15,19 100 437 28 12.246
ago/10 2,00 13,99 100 448 27 12.104
set/10 2,60 12,55 100 497 21 10.441
out/10 1,70 9,26 100 416 15 6.240
nov/10 7,20 7,95 100 367 31 11.392
dez/10 2,30 9,88 100 425 27 11.490
jan/11 2,10 15,18 73,35 538 30 16.167
fev/11 1,60 13,76 69,89 577 30 17.318
mar/11 0,00 15,34 72,27 595 29 17.258
abr/11 1,80 14,13 74,21 522 33 17.237
mai/l1 0,00 13,67 73,94 533 31 16.544
jun/11 1,50 12,30 72,57 560 34 19.067
jul/11 0,70 13,30 74,42 536 37 19.841
ago/11 0,00 16,96 72,72 666 24 15.991
set/11 0,00 21,27 67,37 982 16 15.712
out/11 1,30 24,78 62,54 976 13 12.690
nov/11 1,40 21,06 72,01 718 12 86.22
dez/11 0,80 20,09 69,96 888 10 8.887
jan/12 1,20 16,42 72,95 498 15 7.470
fev/12 0,00 23,38 68,21 760 9 6.841
mar/12 0,00 25,54 70,72 705 13 9.169
abr/12 0,70 28,01 71,82 707 12 8.488
mai/12 0,40 25,50 72,32 730 12 8.760
jun/12 1,80 17,39 71,93 821 12 9.861
jul/12 2,40 28,02 68,18 1.188 9 10.693
ago/12 3,30 24,25 69,35 922 13 11.988
set/12 1,20 18,38 65,81 843 10 8.433
out/12 7,50 20,85 69,09 708 12 8.505
nov/12 2,60 20,23 71,32 816 11 8.979
dez/12 2,20 11,50 68,79 807 9 7.267

Fonte: Adaptado da ANTAQ (2013)
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Grafico. 2: Indicador de Consignagdo Média més a més, 2010 a 2012, TUP2

Indicador de Consigna¢do Média més a més, 2010 a 2012, TUP2
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Fonte: Elaborado pelo autor
Observa-se, no Grafico 2, que o maior valor do indicador Consignacdo Média do

periodo considerado, foi no més de julho de 2012 e o menor valor foi em janeiro de 2010.
Com o auxilio da Tabela 9 constata-se que o valor de 1.188 em julho de 2012 supera em torno
de quatro vezes a capacidade dos navios aportados em janeiro de 2010, onde o valor
registrado foi de 301 contéineres. Outro fato relevante do Grafico 2 ¢ a tendéncia de melhora
deste indicador a partir de agosto de 2011, com apenas uma queda em janeiro de 2012. Esta
melhora implica que o referido TUPI recebeu navios de maior capacidade de transporte de
contéineres. Infere-se que houve melhoria de infraestrutura portuaria para suportar este
desempenho.

Aplicando estatistica descritiva nos dados contidos da Tabela 9 verifica-se, no periodo
total de 2010 a 2012, um valor médio do indicador de Consignagdo de 634 contéineres, um
valor minimo de 301 contéineres, um valor maximo de 1.188 contéineres € um desvio padrao
de 224 contéineres. Os valores indicam que no periodo total houve uma variagdo entre o valor

minimo e o valor maximo de 887 conté€ineres. Esta variacao entre o valor maximo ¢ o valor
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minimo é conhecida como Amplitude total (AT). Aplicando este instrumento no periodo de
2010, 2011 e 2012 tém-se respectivamente, 196, 460, 690 demonstrando que os navios
aportados sofreram um crescimento de variagdes, ou seja, a infraestrutura portudria teve que
se adequar a variagdes crescentes de capacidade de navio ou estava operando em capacidade
ociosa. Isto pode ser verificado também pela anélise do Desvio Padrdo (DP) cujos valores sdo:
periodo total (2010 a 2012) igual a 224, de cada periodo de 2010, 2011 e 2012
respectivamente iguais a 50, 177 e 163. Pode-se identificar que o DP segue a mesma
sequéncia de crescimento da AT, onde o maior valor ¢ o do periodo total de 2010 a 2012, com
224 e o menor valor 50, referente ao ano de 2010. O menor valor do DP demonstra que a
média ¢ mais representativa dos valores no periodo de 2010 em comparagao dos DP dos anos
de 2011 e 2012 por terem valores maiores, mais do dobro. Em outros termos quando a média
¢ mais representativa implica dizer que os valores estdo mais concentrados ao redor do valor
da média e, portanto em razdo desta caracteristica, a média passa a ter uma confianga na
utilizagdo diante de uma tomada de decisdo. Apds esta breve analise passa-se para o calculo
dos indicadores com os dados coletados nesta fase.

Adotando a mesma linha aplicada nos exemplos de esclarecimentos, determinaram-se
os demais indicadores e se encontram registrados na Tabela 12, Tabela 13 e Tabela 14
correspondentes aos anos de 2010, 2011 e 2012, respectivamente. Em cada uma das tabelas
estao reunidos os resultados de todos indicadores nos seus respetivos anos. Nestas tabelas por
uma questdo de sintese, estardo os indicadores do TUP 1e do TUP 2.

Antes de dar continuidade a determinag¢do dos indicadores cabe um refor¢o para
melhor entendimento do calculo destes. Os indicadores: Prancha Média, Rela¢ao/Cheio
Vazio, Consignagao Média, Quantidade de Atracagdes e Quantidade de Contéineres por se
tratarem de indicadores que quanto maior o valor, melhor ¢ o seu desempenho, foi aplicada a
Equacdo 4.1. J4 o Tempo Médio de Espera para Atracacdo, onde o seu resultado quanto
menor for, melhor ¢ o seu desempenho, foi utilizada a equagdo de escala inversa, Equagao
4.2.

A seguir serdo apresentadas as Tabelas 12, 13 e 14. Uma das vantagens da
apresentacdo de todos os indicadores reunidos em uma Unica tabela por ano e, em conjunto
com os dois TUP participantes da pesquisa, ¢ poder verificar o desempenho de todos os
indicadores do ano e ainda visualizar o desempenho do outro competidor. O conhecimento do
desempenho do competidor permite ter uma visdo geral da posicdo da competitividade em
funcdo de desempenho. A seguir serdo apresentadas as tabelas com os seus respectivos

comentarios.



Tabela 12: Indicadores de desempenho individual TUP1 e TUP2, ano 2010
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TUP1 2010
Tempo
Meédio de
Espera para Quantidade | Quantidade
Atracacao Prancha Relagdo | Consignagao de de
(h) Média | Cheio/Vazio Média Atracagdes | Contéineres
Média 3,98 20,60 73,88 1.204 7 7.918
Max 24,00 25,05 81,27 1.685 13 14.359
Min 0,00 11,87 64,22 930 4 5.995
Indicador 0,83 0,66 0,57 0,36 0,33 0,23
Conceito Bom Regular Regular | Insuficiente |Insuficiente | Insuficiente
TUP2 2010
Tempo
Meédio de
Espera para Quantidade | Quantidade
Atracacao Prancha Relagdo | Consignagao de de
(h) Média | Cheio/Vazio M¢dia Atracacdes | Contéineres
Média 1,87 12.82 100 418 25 10.355
Max 7,20 24.78 100 497 31 12.246
Min 0,00 12.30 100 301 15 6.240
Indicador 0,74 0,36 1,0 0,60 0,61 0,69
Conceito Bom Insuficiente | Excelente Regular Regular Regular

Fonte: Elaborado pelo autor

Na analise das informac¢des da Tabela 12, o TUP1 teve um desempenho Bom por meio
do indicador Tempo Médio de Espera no ano de 2010. Deduz-se que a maioria dos navios
aporta com relativa facilidade sem enfrentar filas de espera. Ja o indicador Prancha Média que
avalia a produtividade de cada terminal ou conjunto de bergos, em termos de unidades
movimentadas por hora, recebeu Regular. Estd no nivel de atencdo no atendimento dos
clientes. Pelo resultado deve-se verificar o que pode ser ajustado ou melhorado para aumentar
a produtividade de movimentacdo de carga do terminal ou conjunto de bergos. No mesmo
patamar estd o indicador Relagdo Cheio/Vazio. O indicador esté sinalizando que o TUP1 deve
procurar mecanismo para utilizar a infraestrutura de movimentagdo mais para contéineres
uteis (cheios) frente aos vazios. Quanto aos trés indicadores: Consigna¢cdo Média, Quantidade
de Atracacdes e Quantidade de Contéineres todos foram avaliados com o conceito
Insuficiente. Sinalizam que o TUP1 deve analisar os fatores que estdo contribuindo para este
resultado baixo. No caso de Consignacdo média alerta que entidade estd subutilizando a
infraestrutura portudria em relagdo ao valor madximo do ano que foi de Tabela 1285. A mesma

recomendacao serve para Quantidade de atracacdes que deveria ter buscado manter mais
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proximo das 13 atracagdes e de Quantidade de Contéineres deveria ter buscado se aproximar
dos 14.359 contéineres movimentados.

No exame de desempenho da Tabela 12 para o TUP2, no ano de 2010, o Tempo
Médio de Espera por Atracacdo, obteve o mesmo conceito que o TUPI1 e, portanto, os
mesmos comentarios sdo pertinentes. J4 o indicador Prancha Média obteve conceito,
Insuficiente, resultado, inferior ao do TUP1. Recomenda-se que, neste caso, o TUP2 pesquise
0os motivos que levaram ter um desempenho de baixa produtividade da utilizagdo da
infraestrutura, relativos a este indicador. Todavia o indicador Relacao Cheio/Vazio ficou com
a nota maxima sinalizando que uma eficiéncia total, pois nos 12 meses de 2010 ndo ocorreu
movimentagao de contéineres vazios.

Os demais indicadores do TUP2: Consignacdo Média, Quantidade de Atracagdes e
Quantidade de Contéineres, alcancaram o conceito Regular. Superaram o concorrente que
obtiveram o conceito Insuficiente para estes indicadores. O alerta do indicador Consignagao
Média ¢ verificar oportunidades de melhorias e ajuste no desempenho da infraestrutura de
movimentagdo de carga durante o periodo de atracacdo do navio. Em outras palavras seria
melhorar a infraestrutura para poder atracar navios com maior capacidade, considerando que a
unidade de medi¢do ¢ unidades movimentadas por atracagoes.

No que se refere a Quantidade de Atracacdes, o alerta seria manter o mais ocupado
possivel a infraestrutura do Terminal e bercos. No caso do ano em analise, investigar razdes
que ndo possibilitaram permanecer em torno das 31 atracagdes. O mesmo comentario se
aplica ao indicador Quantidade de Contéineres a fim de ter um aproveitamento melhor da
infraestrutura portudria, ou seja, manter mais proximo do valor maximo alcancado no periodo
de doze meses do ano de 2010 que foram de 12.246 contéineres movimentados, no més de
julho.

Tendo em vista que os resultados individuais dos anos de 2011 e 2012 poderem ter os
mesmos resultados do ano de 2010, as recomendacdes e as observacdes serdo semelhantes.
Desta forma, nao serdo feitos comentarios de cada indicador destes anos citados
individualmente. Entretanto, serdo feitas andlises comparativas entre os resultados dos
indicadores e entre os terminais portudrios nos anos em tela.

A seguir sdo apresentadas as Tabelas 13 e 14, referentes aos anos de 2011 e 2012,
conforme ja citado. Manteve-se a mesma formatagdo de apresentagao dos dados da Tabela 12
do ano de 2010, com as suas respectivas informagdes dos terminais portudrios, a fim
possibilitar a compara¢do de desempenho de cada indicador no ano de referéncia. O motivo

de manter a mesma formatacao foi para permanecer com a mesma linha de pensamento de
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andlise com uma possibilidade adicional de comparagdo entre os TUP, ndo realizada

anteriormente por uma questdo melhor entendimento.

Tabela 13: Indicadores de desempenho individual TUP1 e TUP2, ano 2011

TUP1 2011
Tempo
Médio de Quantidade | Quantidade
Espera para Prancha Relacdo | Consignagao de de
Atracacdo (h) M¢édia | Cheio/Vazio Média Atracacdes | Contéineres
Média 3.98 21,63 73,39 978 8 7.934
Max 24.00 26,71 90,91 1.246 12 13.335
Min 0.00 8,03 47,33 534 2 1.234
Indicador 0,83 0,73 0,60 0,62 0,58 0,55
Conceito Bom Bom Regular Regular Regular Regular
TUP2 2011
Tempo
Médio de Quantidade | Quantidade
Espera para | Prancha Relacdo | Consignacdo de de
Atracacdo (h) M¢dia | Cheio/Vazio Média Atracacdes | Contéineres
Média 0,93 12,82 71,27 674 25 15.445
Max 2,10 24,78 74,42 982 37 19.841
Min 0,00 12,30 62,54 522 10 8.622
Indicador 0,56 0,36 0,73 0,33 0,55 0,61
Conceito Regular Insuficiente Bom Insuficiente | Regular Regular

Fonte: Elaborado pelo autor

A Tabela 13 demonstra que o TUP1 continua com conceito Bom no Tempo de Espera
para Atracagdo e teve ainda uma melhora no indicador Prancha Média. Passou de Regular
para Bom, ou seja, conseguiu aumentar a sua produtividade de movimentacdo em unidades
por hora de atracagdo. Outro fator de destaque do seu desempenho foi nao ter nenhum
conceito Insuficiente. Demonstrou melhora nos indicadores de Consignacdo Média,
Quantidade de Atracagdes e Quantidade de Contéineres, saindo de Insuficiente para Regular.
Todavia, permaneceu na mesma posicao na avaliacdo de Prancha Média quando comparado
com o ano anterior.

Ja o TUP2, na mesma Tabela 13, ainda em andlise, teve uma queda de desempenho no
Tempo de Espera para Atracacdo de Bom para Regular. Permaneceu na mesma posi¢do na
Prancha Média e na Relagdao Cheio/Vazio desceu de Excelente para Bom. Isto evidencia sinal
de alerta e, portanto, cabe aos gestores procurarem as causas € aplicar os remédios necessarios
para eliminé-las. Todavia, teve um avanco na Consignacdo Média saindo de Regular para
Bom. O principal motivo desta melhora foi o fato do terminal manter seus valores mensais no

ano de 2011 proximos da média e ndao possuir valores com afastamento discrepante do valor
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maximo. Por outro lado, diminuiu o seu conceito de Regular para Insuficiente no desempenho

da Quantidade de Atracagdes e permaneceu com Regular na Quantidade de Contéineres. Em

sequéncia faz-se analise dos dados referentes ao ano de 2012 da Tabela 14.

Tabela 14: Indicadores de desempenho Individual TUP1 e TUP2, ano 2012

TUP1 2012
Tempo
Médio de Quantidade | Quantidade
Espera para | Prancha Relagdo | Consignagao de de
Atracacdo (h)| Meédia |Cheio/Vazio Média Atracacdes | Contéineres
Média 0,82 20,24 89,24 938 12 11.517
Max 2,90 27,51 100,00 1.294 Tabela 12 17.353
Min 0,00 12,04 63,57 656 5 3283
Indicador 0,72 0,37 0,70 0,44 0,64 0,59
Conceito Bom Insuficiente| Regular | Insuficiente | Regular Regular
TUP2 2012
Tempo
Médio de Quantidade | Quantidade
Espera para | Prancha Relagdao |Consignagdo de de
Atracacdo (h)| Média |Cheio/Vazio Média Atracagdes | Contéineres
Média 1,94 21,62 70,04 792 11 8.871
Max 7,50 28,02 72,95 1.188 15 11.988
Min 0,00 11,50 65,81 498 9 0.841
Indicador 0,74 0,61 0,59 0,43 0,40 0,39
Conceito Bom Regular Regular | Insuficiente | Insuficiente | Insuficiente

Fonte: Elaborado pelo autor

No ano de 2012 os terminais continuam mantendo o mesmo conceito no Tempo

Médio de Espera para atracagdo, conceito Bom. Isto evidencia que os terminais nao

encontram problema para atender os clientes dentro do esperado nos seus atendimentos.

Quanto aos demais indicadores, ambos os terminais portudrios continuam com

variabilidade ndo obtendo uma melhoria de desempenho nos anos analisados de 2010, 2011 e
2012. Percebe-se ainda que o TUP2 teve uma queda de desempenho nos indicadores de
Consignacdo Média, Quantidade de Atracacdes e Quantidade de Contéineres quando
comparados com os anos anteriores notadamente no ano de 2010 onde o conceito destes
indicadores foi Regular.

Finalizada a analise dos indicadores individuais por ano inicia-se a andlise do periodo
composto pelos anos de 2010, 2011 e 2012 em um total de 36 meses.

Partindo do principio que o total de 36 meses compreendidos do periodo, em analise,

possa representar mais a realidade de desempenho que apenas de um tinico ano, considerou-se
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o resultado destes indicadores como representativos do comportamento desempenho portudrio
para o caso Manaus. Os valores dos indicadores em tela estdo reunidos na Tabela 15 e Tabela
16, respectivamente para o TUP1 e TUP2. Estes dados serdao objetos de fonte de entrada para
o calculo do Indice de Desempenho Logistico a ser detalhado na secio 4.3.

Tabela 15: Indicadores de contéineres quantitativos e qualitativos (Conceito), TUP1, 36 meses
de 2010 a 2112

Tempo
Médio de Quantidade | Quantidade
Espera para | Prancha | Relacdo |Consignacao de de

Atracacdo (h)| Média |Cheio/Vazio Média Atracacdes | Contéineres

Média 1,83 20,82 78,83 1.040 9 9.123

Max 24,00 27,51 100 1.685 Tabela 12 1.7353

Min 0,00 8,03 47,33 534 2 1.234

Indicador 0,92 0,66 0,60 0,44 0,50 0,49

Conceito | Excelente | Regular | Regular | Insuficiente | Regular | Insuficiente

Fonte: Elaborado pelo autor

Tabela 16: Indicadores de contéineres quantitativos e qualitativos (Conceito), TUP2, 36 meses
de2010a 2112

Tempo
Médio de
Espera para Quantidade | Quantidade
Atracagao Prancha Relagdo |Consignagao de de

(h) Média | Cheio/Vazio Média AtracacOes | Contéineres

Média 1,58 12,33 80,44 628 20 11.557

Max 7,5 28,02 100 1.188 37 19.841

Min 0,00 7,70 62,54 301 9 6.240

Indicador 0,79 0,42 0,48 0,37 0,41 0,39

Conceito Bom Insuficiente | Insuficiente | Insuficiente |Insuficiente | Insuficiente

Fonte: Elaborado pelo autor

Pela analise dos dados da Tabela 15, o TUP1 alcangou um conceito maximo de
desempenho no Tempo Médio de Espera para Atracacdo, tendo uma melhora em relacdo ao
indicador anual. Isto se deve ao fato de que o valor minimo foi zero e a média também nao se
afastou muito do valor minimo, 1,58 quando comparado com o afastamento total, 7,5.

Ja no TUP2, este mesmo indicador, de acordo com a Tabela 16, o seu conceito ficou
com Bom, semelhante aos obtidos na avaliacdo anual. Percebe-se que houve um afastamento
maior da média, 8,63 em relacdo ao valor minimo quando comparado como o afastamento
total do periodo de 20,32.

Quanto aos demais indicadores o TUP2 basicamente repetiu o seu desempenho
quando comparado com os obtidos na avaliacao individual por ano, Insuficiente. Em contra

ponto, o seu concorrente TUPI, na andlise dos 36 meses, teve resultados superiores na
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Prancha Média e na Relagdo Cheio Vazio com conceito Regular. Infelizmente nos demais
indicadores Consignagdo Média, Quantidade de Atracagdes e Quantidade de Contéineres
ficou com a mesma avaliagdo que o TUP2. Em outras palavras na analise global de
desempenho dos 36 meses teve rebaixamento no conceito descendo de Regular para
Insuficiente.

Finalizando a anélise dos resultados dos indicadores de desempenho por TUP,
contemplando o periodo de 36 meses, conclui-se que apenas no contexto Tempo Médio de
Espera para Atracagdo os dois terminais portuarios, apresentam desempenho esperado dentro
do modelo de analise proposto, Excelente para o TUP1 e Bom para o TP2.

Contudo, na avaliagdo conjunta dos respectivos indicadores de desempenho logistico
permanece o mesmo? O resultado da consolidagdo dos indicadores de cada TUP representara
o Indice de Desempenho Logistico (IDL) individual por TUP, mostrada na Tabela 17 a seguir.
Tabela 17: IDL dos TUP1 e TUP2 em 36 meses de 2010 a 2012

Indicadores | olo ol 8 % |8 =

lcfg.isticosna 2.3 £= % B} %S = 1§ = zg = g =

série de 36 Ec29oleS =280 8 ES|E 2 ° )
s 28|33 oZ|ESH EQ|E5 =D Conceito

meses do ,F.:gggmzﬂﬁgﬁfg'a:b:gﬁh

periodo 2010a | = = & £|& ﬁ%Y-,;E 5 of) 085

2012 < = Yes|e =

TUPI 0,92 0,66 | 0,60 | 0,44 | 0,5 10,49 0,60 Regular

TUP2 0,79 0421048 | 0,37 | 0,41 10,39/ 0,48 | Insuficiente

Fonte: Elaborado pelo autor

Os valores dos IDL de cada TUP da Tabela 17 foram calculados utilizando-se a
equacdo 4.3. Os valores de entradas aplicados na equagdo foram os dos respectivos
indicadores nomeados de Ii, com 1 variando de um a seis (I;, I, I3, 14, Is, I¢) registrados na
Tabela em 17. Quanto aos pesos nomeados de Wi, com 1 variando de um a seis, seus valores
foram todos considerados unitarios. O motivo dos pesos igualitarios foi por considerar que
todos contribuem com o mesmo grau de importancia na composi¢do do IDL, conforme ja
citado.

De acordo com o modelo adotado para a avaliagdao, o IDL do TUP1 foi Regular,
posicao considerada de atengdo e, portanto devem-se analisar as causas e tomar as medidas
necessarias para melhorar o desempenho. J4 o TUP2, dentro do mesmo modelo de avaliagao,
o seu IDL estd com o conceito Insuficiente, ou seja, ndo estd atendendo os pré-requisitos
minimos e, desta forma, tem repensar de forma mais firme sobre as atividades que impactam

no calculo de desempenho deste Indice.
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Finalmente apresenta-se o resultado do IDL da cidade de Manaus de acordo com a
metodologia apresentada no final da secao 4.2.3

Apos a aplicacdo dos resultados do IDL de cada TUP constante na Tabela 17
diretamente na Equacdo 4.4, replicada novamente para maior clareza, o valor do IDL final

ficou em 0,54.

_ 1x0,64+1x0,56
1+1

IDL = 0,54

Submetendo o resultado 0,54 ao modelo de avaliagdo qualitativa, Quadro 4, o IDL
final das atividades portuarias no atendimento do PIM, via navegacdo de cabotagem e de
longo curso, teve a avaliagdo Regular. De acordo com a recomendagdo do modelo
estabelecida para este conceito, o IDL estd na situagdo de atengdo e, dentro desta condigao,
merece um olhar especial, pois ndo atende de forma eficaz e eficiente os anseios dos clientes
que precisam desta atividade para continuar produzindo e trazendo riqueza e desenvolvimento
para o Estado.

Os resultados do modelo matematico aplicados no calculo dos IDL demonstram
desempenhos de ndo atendimento esperado pelo cliente segundo avaliacdo da escala ordinal
proposta. Entretanto, seguindo o esquema ilustrado na Figura 15 ainda falta conhecer a
opinido dos Operadores Portuarios ¢ Armadores quanto aos resultados do Indice. Isto fara

parte da segunda fase da pesquisa de campo, desenvolvido na se¢do 5.2.

5.2 Resultados da segunda pesquisa de campo

Esta secdo tem a finalidade de apresentar os resultados do retorno dos formularios
apresentados, assim como do tratamento das informagdes preenchidas nos formulérios,
informagdes que foram frutos das explicagdes passadas durante as entrevistas pessoais troca
de e-mails e telefonemas com as pessoas responsaveis pelo fornecimento delas.

A seguir, no Quadro 7, sdo apresentadas as quantidades dos formuldrios entregues e
recebidos pelos respondentes.

Quadro 7: Formularios entregues e recebidos

Populagio da segundo Formularios Formularios Percentual

pesquisa de campo Entregues recebidos Recebidos
TUP1 01 01* 100%
TUP2 01 01 100%
Armador Alianca 01 01 100%
Armador CMA-CGM 01 01 100%
Armador Log-In 01 01 100%
Armador Maestra 01 01 100%
Armador MCS 01 01 100%
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Armador Mercosul/Maersk 01 01 100%
Armador MOL 01 01 100%
Total 09 09 100%

Fonte: Elaborado pelo autor

No Quadro 7 verifica-se que foram entregues nove formularios no total sendo um para
cada participante da pesquisa. O retorno dos formularios foi considerado total, (*foi
considerado total apesar do TUPI ndo ter devolvido durante a entrevista, 13/06/2013 ¢ nem
até o fechamento da dissertacdo). No universo da pesquisa constam dois TUP e sete
armadores. Cabe ressaltar que a CMA-CGM, MOL e a MCS sdo operadores de longo curso,
enquanto que a Aliangca e a Mercosul/Maersk operam tanto com cabotagem e longo curso. Os
demais, Maestra e Log-In, prestam servigos de cabotagem.

De posse dos formuldrios retornados foram tabulados os escores dos inquiridos e
resumidos no Quadro 8 para o TUP1 e Quadro 9 para o TUP2, apresentadas a seguir.

Quadro 8: Resultados consolidados das opinides dos participantes da pesquisa referente aos
indicadores no periodo de 36 meses, TUP1

Entidades Pesquisadas Escore total | Resultado da escala

TUP 1 9 Discordo totalmente
Armador 1 15 Discordo em grande parte
Armador 2 11 Discordo totalmente
Armador 3 12 Discordo em grande parte
Armador 6 23 Concordo em grande parte
Armador 5 13 Discordo em grande parte

Fonte: Elaborado pelo autor

Considerando os seis questionamentos que os participantes terdo que responder o
escore minimo sera seis (6X1) e o escore minimo, 30 (6X5). Adotando o mesmo
procedimento os valores intermedidrios serdo: 12 (6X2), 18 (6x3) e 24 (6X4). Desta forma a
escala ficard com as seguintes faixas: 6<Discordo totalmente<12, 12<Discordo em grande
parte<18, 18=Discordo e concordo em partes iguais, 18<Concordo em grande parte<24,
24<Corcordo totalmente<30

Observa-se, na opinido dos pesquisados do Quadro 8, a existéncia de opinides
diferentes. Embora o Armador 2 ter optado por Discordo totalmente, seu valor, na escala esta
mais proximo do inicio da faixa, Discordo em grande parte. Ou seja, o respondente tem uma
tendéncia em Discordar em grande parte. J4 o TUP 1 e Armador 2 ndo tém duvida ao
expressarem a opinido, Discordo totalmente.

O Quadro 8 ainda nos mostra que existe uma frequéncia predominante na opinido,
Discordo em grande parte, uma frequéncia de ocorréncia igual a dois para Discordo

totalmente e apenas uma opgao para Concordo em grande parte. Pelos resultados das opinides
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conclui-se que ha uma tendéncia dos participantes em discordar da nota estabelecida pelo
modelo para o TUP1. O critério da soma dos escores ratifica esta conclusdo com o resultado
40 (15+12+13=40).

Encontrar resultados discordantes ¢ comum nos mecanismos de avaliagdo. No
resultado do IDH, apenas para citar, ha opinides divergentes ou concordantes dos resultados,
em razdo da metodologia empregada pelo de instrumento de avaligio. E natural que quem
receba uma qualificacdo inferior, tenda a ndo concordar com o resultado. Os que recebem
resultados favoraveis tendem a concordar. Existe uma inferéncia na analise dos resultados dos
tomadores dos servigos em avaliar de forma real levando em consideracdo que tomam servi¢o
do operador portuério, e, portanto ter uma possibilidade de uma repercussao comercial dentre
outras.

A seguir sdo apresentados no Quadro 9 os resultados consolidados da pesquisa de
opinido referente ao TUP2.

Quadro 9: Resultados consolidados das opinides dos participantes da pesquisa referente aos
indicadores no periodo de 36 meses, TUP2

Entidades Pesquisadas Escore Resultado da escala
TUP2 6 Discordo totalmente
Armador 3 13 Discordo em grande parte
Armador 4 24 Concordo em grande parte
Armador 7 19 Concordo em grande parte

Fonte: Elaborado pelo autor

Adotando o mesmo critério aplicado no Quadro 8, no Quadro 9, o escore minimo sera
seis (6X1) e o escore maximo, 30 (6X5). Os valores intermediarios serdo: 12 (6X2), 18 (6x3)
e 24 (6X4). Desta forma a escala ficara com as seguintes faixas: 6<Discordo totalmente<12,
12<Discordo em grande parte<18, 18=Discordo e concordo em partes iguais, 18<Concordo
em grande parte<24, 24<Corcordo totalmente<30

Pelos resultados do Quadro 9 embora se tenha opinides diferentes ha predominancia
do resultado Concordo em grande parte, demonstrando que existe uma tendéncia dos
pesquisados em Concordar com a nota de uma forma geral. Ou seja, os resultados da pesquisa
demonstra uma tendéncia de concordancia.

Em continuidade ao tratamento dos dados e analises da pesquisa qualitativa serdo
apresentados os resultados para os IDL individuais de cada TUP e da cidade de Manaus.
Neste ponto cabe um esclarecimento adicional.

Na avaliacdo dos IDL, os pesquisados apenas responderam um questionamento,

diferente da avaliacao feita dos indicadores onde tiveram que responder seis questionamentos,
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por serem seis indicadores. No caso do IDL serd respondido apenas um questionamento por se
avaliar apenas uma questdo. Desta forma, a escala de avaliacdo passa ter as seguintes faixas: o
escore minimo sera um e o escore maximo, cinco. Os valores intermediarios serdo: dois, trés e
quatro. Por conseguinte a escala ficard com as seguintes faixas: 1<Discordo totalmente<2,
2<Discordo em grande parte<3, 3=Discordo e concordo em partes iguais, 3<Concordo em
grande parte<4, 4<Corcordo totalmente<5

Esclarecido o entendimento da alteragdo da escala, segue-se para o registro dos
resultados dos IDL individuais de cada TUP e da cidade de Manaus. Os registros constam no
Quadro 10 e Quadro 11, respectivamente.

Quadro 10: Resultados consolidados das opinides dos participantes da pesquisa referente ao
IDL de cada TUP, periodo de 36 meses

IDL TUP1

Entidades Pesquisadas | Escore Resultado da escala

TUP1 1 Discordo totalmente

Armador 1 4 Concordo em grande parte

Armador 2 2 Discordo em grande parte

Armador 3 2 Discordo em grande parte

Armador 6 2 Discordo em grande parte

Armador 5 3 Discordo e concordo em partes iguais
IDL TUP2

Entidades Pesquisadas | Escore Resultado da escala

TUP2 1 Discordo totalmente

Armador 3 2 Discordo em grande parte

Armador 4 5 Concordo totalmente

Armador 7 3 Discordo e concordo em partes iguais

Fonte: Elaborado pelo autor

Baseados nos dados do Quadro 10 verifica-se que existe uma tendéncia de opinido dos
TUP em Discordarem totalmente de forma conclusiva, sem duavida, de acordo com o
regramento estabelecido pela escala do Quadro 4. Nota-se ainda uma predominancia dos
respondentes expressarem opinido de Discordo em grande parte quanto a nota dada ao IDL do
TUPI. Quanto ao IDL do TUP2, ndo houve uma igualdade de opinido. Todavia, considerando
que houve dois resultados para o lado de discordancia, ao olhar para os pontos da escala
estabelecida, conclui-se que existe uma tendéncia de discordancia por parte dos participantes.
A opinido, Discordo e concordo em partes iguais, por ser o ponto divisorio da tendéncia de
discordancia e concordancia na escala, tem seu efeito nulo, ou seja, ndo interfere na dire¢do
das tendéncias, dai ndo ser considerada na avaliacdo da dire¢do da mesma, mas existem

vantagem e desvantagem em igualdade.
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Uma das justificativas apresentadas pelos pesquisados ¢ que embora os servigos das
atividades portuarias ndo sejam bons existem profissionais capacitados e experientes que
conseguem superar ¢ atender a demanda do PIM. Outra, apresentada na discordancia ¢ que
Manaus ainda ¢ polo industrial mais importador do que exportador dai o baixo rendimento de
saida de contéineres cheios ou sem retorno. Sob a oOtica do entrevistador, percebeu-se que ha
uma tendéncia dos entrevistados em analisar o estado atual onde cada TUP est4 usufruindo do
investimento programado no ano anterior e realizado neste ano, além de se espelhar no bom
desempenho atual, em razdo da retracdo do mercado do PIM, fruto do desaquecimento da
economia nacional e mundial. Um dos elementos que demonstram isso, segundo Dassori
(2013) ¢ a afirmagdo dos portos atualmente operarem com 50% da sua capacidade. Baseada
nesta ociosidade os TUP atuais ndo sdo favoraveis a construg¢ao dos portos: Portos das Lajes e
do Porto Publico do Polo Industrial de Manaus (PPIM)

Um fato relevante ¢ que na pesquisa um armador trabalhou com os dois TUP, motivo
pelo qual expressou sua opinido para os dois terminais portudrios. A seguir ¢ apresentada, no
Quadro 11, a consolidagdo das opinides dos pesquisados referente ao IDL da cidade de
Manaus.

Quadro 11: Resultados consolidados das opinides dos participantes da pesquisa referente ao
IDL da cidade de Manaus, periodo de 36 meses

Entidades Pesquisadas Escore total Resultado da escala
TUP1 1 Discordo totalmente
TUP2 1 Discordo totalmente
Armador 1 4 Concordo em grande parte
Armador 2 2 Discordo em grande parte
Armador 3 2 Discordo em grande parte
Armador 6 4 Concordo em grande parte
Armador 5 2 Discordo em grande parte
Armador 3 4 Concordo em grande parte
Armador 4 5 Concordo totalmente
Armador 7 3 Discordo e Concordo em partes iguais

Fonte: Elaborado pelo autor

De forma semelhante aos resultados anteriores, existe uma diversidade de opinides
demonstrando que cada pessoa avalia, emite opinido baseando-se em uma multiplicidade de
valores, contexto, experiéncias, situagdo atual, conveniéncia, situacao ocorrida no passado,
situagdo presente ou futura que possa impactar na sua vida.

A despeito do lado pessoal e comportamental de cada individuo que possa influenciar

em sua opinido expressa, baseada no Quadro 11, verifica-se que existe um a frequéncia igual a
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trés de duas opinides: Concordo em grande parte e Discordo em grande parte. Todavia a soma
dos escores de Concordo em grande parte ¢ igual a doze (3X4) enquanto que a soma dos
escores da opinido Discordo em grande parte € igual a 6 (3X2). No critério de maior escore,
pode-se concluir que existe uma tendéncia de opinidao em Concordar em grande parte com o
resultado apresentado.

Na avalia¢dao dos indicadores e IDL cabe um esclarecimento. Tanto os indicadores
como o IDL de cada TUP foram avaliados por cada Armador e pelo proprio TUP a qual se
refere o Indice. Exemplo, o IDL do TUPI passou pela opinido dos Armadores ¢ do TUPI,
mas nao foi avaliado pelo TUP2. De forma semelhante, foi feito o mesmo procedimento para
o IDL do TUP2. Entretanto, apenas para reforco e esclarecimento, os Armadores avaliaram os
indicadores e IDL de cada terminal portudrio a qual toma o servi¢o, normalmente por
contrato. Apenas o IDL de Manaus recebeu opinido de todos os participantes (TUP e
armadores).

Pela analise das tabelas apresentadas identifica-se que os TUP demonstram discordar
da nota qualitativa recebida. Considera-se normal a sua reacdo em razao da nota conceitual
recebida ser desagradavel.

Ainda percebe-se pela observagdo dos resultados constantes nas tabelas que os
participantes da pesquisa tém uma tendéncia de discordarem dos indicadores e IDL
individuais de cada TUP. Todavia, ha uma tendéncia, ndo por unanimidade, que a
movimentagdo de carga em contéineres nos portos da cidade de Manaus, necessitar de
medidas urgentes para suprir a necessidade do PIM e poder alavancar o crescimento das

Industrias do PIM diante da nota classificada Regular para o IDL Manaus.

5.3 Perfil das entidades participantes da pesquisa e Porto Publico

A finalidade deste capitulo ¢ demonstrar ao leitor a importincia de cada uma das
entidades participantes do universo da pesquisa do trabalho no contexto para o
desenvolvimento e crescimento para a cidade de Manaus.

De uma forma sucinta serd apresentado a principal infraestrutura de cada empresa,
para demonstrar que, para participar do elo da cadeia logistica aquavidria ndo parece ser tao
simples como poderia aparentar.

Foi acrescido o Porto Publico, pois, embora atualmente nao prestar servigo
diretamente para o PIM, indiretamente contribui para os dois TUP com atendimento de
transporte de passageiros e cargas com destino ao interior. Caso ndo houvesse esse

atendimento prejudicaria ainda mais o atendimento das empresas do PIM, pois os TUP ainda
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deveriam atender este segmento. Embora ndo tenha enfoque industrial tem a sua contribui¢ao
importante e essencial para o crescimento e desenvolvimento regional e urbano da cidade de
Manaus.

Os procedimentos adotados para obtencdo das informacdes das entidades foram
primordialmente por meio de contato direto durante as entrevistas, por internet diretamente da
pagina de cada entidade, validagdo do texto final por meio de e-mail e telefones. Apenas as
informacdes do Porto que nao foram validadas. Foram coletadas diretamente da internet na
pagina do Porto Publico, em razdo do mesmo ndo participar diretamente da pesquisa na
formag¢ao do modelo de avaliagdo proposto.

A seguir serdo descritos de uma forma sintética as caracteristicas das entidades.

5.3.1Terminal de Uso Privativo Chibatao
Baseado no resultado da entrevista no TUP Chibatio e consulta no seu sitio na Internet
(CHIBATAO, 2013), foram obtidas as seguintes informacdes:

1. A criagdo da Zona Franca de Manaus (ZFM) e o crescimento das Industrias instaladas
no (PIM), principalmente as de eletroeletronicos e duas rodas foram as que motivaram
o empresario Jos¢ Ferreira de Oliveira (Passardo) a criar a infraestrutura conhecida
com “Porto Chibatao”, inaugurada no ano de 2003.

2. O porto inicialmente foi construido e projetado com o cais flutuante de 152m de
comprimento e 24m de largura. Em 2005 ocorreu a sua primeira expansao para 273m
de comprimento.

3. No ano de 2007 sofreu a sua segunda expansdo para 431,5m de comprimento e a
instalacdo de 6 guindastes portuarios da marca LIEBHERR. Atualmente o seu cais
flutuante esta com 450m.

4. O porto esta localizado proximo ao PIM a margem esquerda do Rio Negro, a montante
do “Encontro das Aguas” (Rio Solimdes e Negro, formando o Rio Amazonas) e a
jusante do Antigo Porto do Rodway no centro histérico de Manaus. Seu enderego ¢
Rua Zebu, 201, Bairro: Coldonia Oliveira Machado.

5. Possui area de atuagao nos estados do Amazonas, Rondonia, Roraima e Norte do Mato
Grosso.

6. O porto possui as seguintes alternativas de acesso:

a) Rodoviario por meio das Rodovias — AM 010 e BR 174 que liga Manaus a Boa
Vista (RR).

b) Maritimo via Barra Norte, Foz do Rio Amazonas em Macapa.



¢)

106

Aéreo: por intermédio do Aeroporto Internacional Eduardo Gomes distante do

porto em torno de 25 km.

7. Seu complexo portudrio estd instalado em uma area de 900.000 m? e suas principais

infraestruturas sdo:

a)

b)

e)
f)

Cais flutuante com 450m de extensdo com atracacdao por ambos os lados, interno e
externo para movimentagdo de contéineres, carga de projeto, carga geral solta tais
como chapas e bobinas de ago e cargas para industria de extracao de petrdleo.
Rampa para operagao de balsas pelo sistema Ro-Ro.

Possui trés patios distintos com total de 300.000 m” para carga de Longo Curso
(importagdo e exportagdo) e outro fora da area primaria destinada a carga de
Cabotagem.

Depot (Depésito de contéineres vazios) ¢ Reparadora de contéineres a 300m da
area de pré stacking.

Trés Armazéns com total de 17.000 m”.

Duas Balan¢as Rodoviarias de 80t cada.

Complementando a infraestrutura anteriormente citada, o Porto Chibatdo ainda possui

a seguinte infraestrutura de equipamentos:

a)

b)
©)

d)
e)

Seis Guindastes LIEBHERR FCC 45/33 com capacidade para 45t, equipados com
spreaders automaticos.

36 Empilhadeiras Reach-Stacker das marcas (Terex, Fantuzzi e Millan).

70 Tratores portuarios (Capacity e Tico). Guindastes sobre rodas de 130 a 500t. para
descarga de cargas de projeto.

500 Troles para contéineres de 20’ e 40.’

Quatro rebocadores de apoio portudrio sendo 2 azimutais com 45t de boalard pull.

Como novos investimentos estdo previstos:

a)
b)
©)
d)
e)
f)

Seis RTG (empilhadeiras de contéineres sob pneus)

27 Tratores portuarios (Capacity)

Duas Balangas Rodoviarias

60 trollers para a operagdo portuaria

Quatro Guindastes de 200 toneladas da Marca Terex

Construgao de 1 rampa flutuante para operagdo simultanea de 3 balsas; novo cais
flutuante com 210m de extensao; construcao de 1 armazém com 5.000 m’ ; expansao

da area do Depot e armazenagem de contéineres.
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A infraestrutura do porto Chibatio atualmente atende 80% das cargas movimentadas

por navio de cabotagem e de longo curso para o atendimento do PIM, finaliza o entrevistado.

5.3.2 Terminal de Uso Privativo Superterminais
De acordo com a entrevista e informagdes coletadas no sitio (SUPER TERMINALIS,
2013), o TUP Superterminais ¢ um porto de uso privativo misto. Fundado em 4 de outubro de
1996, teve como primeiro desafio o desembarque do navio TORBEN de contéineres posto em
balsa. Apenas em 2004 foi construido e instalado o pier flutuante com 180m de comprimento,
permitindo assim, a atracagdo e operagdo de dois navios simultaneamente. Hoje, com o
aumento do tamanho dos navios devido ao avanco das importagdes para atender o Polo
Industrial de Manaus (PIM), o comprimento do pier foi ampliado para 360 metros.
O terminal ndo para e segue evoluindo a fim de atender o crescimento do PIM. Em
2005 inaugurou do Depot (Depdsito de contéineres vazios) em uma area proxima ao Polo
Industrial de Manaus (PIM). Isto trouxe uma série de beneficios para os clientes entre elas a
redugdo do frete de retorno desses contéineres vazios para o Armador e também na retirada
para exportacdo, internagdo e para o embarque de cargas nacionais, 0 que representa outro
diferencial do Superterminais. Em 2006 com a empresa Super Trans trouxe maior e melhor
atendimento pela rapidez nas retiradas e nas entregas de carga desembaracadas em zona
primaria e vice-versa.
Em termos de infraestruturas portudrias o Superterminais possui:
a) 104.000 m” de area total alfandegada de.
b) 110.000 m* de retroarea.
¢) 9.000 m” de Armazéns
d) 3.000 m? de escritérios.
e) Reach Stacker Kalmar — 45 ton, até 5 de altura.
f) Reach Stacker Terex, 45 ton, até 5 de altura.
g) Reach Stacker Terex, 45 ton, até 6 de altura
h) Empilhadeiras electrica Hyster Triplex para 2.5 ton.
1) Empilhadeira a diesel Hyster, duplex para 5 ton.
1) Top Loader Kalmar, 8 ton, até 8 de altura.
k) Top Loader Hyster, 9 ton, até 8 de altura.
1) Top Loader Kalmar, 10 ton, até 9 de altura.
m) Chassis de 20” 02 e 03 eixos.
n) Chassis de 40” 02 e 03 eixos.
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0) Carretas Baus.
p) Cavalos mecanicos Titan 19.320.
q) Veiculos tracionadores Tug Masters Kalmar.
r) Trés Guindastes LIEBHERR
Outras informacoes relevantes:
a) Média operacional: 50 movimentos por hora com 3 ternos.
b) 280 tomadas para Contéineres frigorificados.
¢) Comprimento do Pier: 360m comprimento x 22m Boca x 4m pontal.
d) Ponte de acesso: 200m.
e) Calado 35m com rio na seca ¢ 50m na cheia.
f) Controle operacional informatizado de ultima geragao.

g) Otimas praticas de gerenciamento.

5.3.3 Porto Publico de Manaus
Os dados do Porto Publico de Manaus (PPM), resumidos a seguir, foram coletados no
sitio na Internet do PPM (2013).
Atualmente, o Porto exerce sua valiosa contribui¢do no atendimento de movimenta¢ao
de passageiros e cargas para o interior do estado. Suas infraestruturas basicas sao listadas a
seguir:
Areas:
a) Area: 77.660.48 m>
b) Area flutuante: Tabela 12.763,05 m?
¢) Area total: 94.423,53 m?

Quanto a profundidade possui as seguintes informacoes:

a) Profundidade do canal de acesso: 13,5m
b) Profundidade no cais na vazante (4rea externa): 18,0m

¢) Profundidade no cais na enchente (area externa): 35,0m

Bergos de atracacao:

a) Roadway: um para um navio Torres:
b) dois para trés navios Ber¢os Fixos: (somente na cheia)

c) trés para trés navios

Extensdo de cais acostavel:
a) Fixo Pareddo: 289,45 m
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Plataforma Malcher: 293,00 m

Obs.: Somente em determinado periodo do ano (enchente)

Flutuantes

a)
b)

Roadway: 253,00 m
Torres: 360,45 m

Armazéns

a)
b)
©)
d)

Pontes

a)

Armazém n° 23: 2.Tabela 126,30 m?
Armazém n® 20: 1.476,88 m?
Armazém n°® 15: 680,65 m?

Estac¢dao Hidroviaria: 4.266,80 m?
Armazém n°07: 960,00m?
Armazéns n.° 0, 3 e 4: 7.967,92 m?

Terminal de Container (154m x 139m): 21.406 m?
Paredio: 18.747,18 m?
Areas Flutuantes: Tabela 12.763,05 m?

(02) de acesso aos flutuantes cap. 70 t

5.3.4 Alianca Navegacao e Logistica

De acordo com o entrevistado da Alianga Navegagdo e Logistica Ltda.& CIA e, por

meio do sitio da Internet da empresa, Alianca (2013), seguem as principais informagdes

obtidas:

a) A empresa a partir de 2003 foi adquirida pela Hamburg Sud pertencente ao Grupo

Oetker, Alemao. Fundada no inicio da década de 50, a Alianca foi consolidando sua

lideranga no mercado brasileiro, passando a atuar em todos os continentes. Com

faturamento de R$ 2,7 bilhdes em 2012, a empresa tem forte atuagcdo no segmento

internacional e € lider no transporte de cabotagem.

b) No ano passado, movimentou mais de 680 mil TEU (equivalente a um contéiner de 20

pés). Atualmente, opera regularmente em 14 portos nacionais e possui 12 escritdrios

préprios no Brasil.
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Em 2012 seu Share em cabotagem finalizou em torno de 36% (incluindo
embarque/descarga) e o seu Share de Longo Curso finalizou aproximadamente em
17% (incluindo embarque/descarga).

Um dos pilares da empresa ¢ exercer suas atividades de forma sustentavel, com forte
empenho na redugdo de combustivel e utilizagdo de material que ndo agridem o meio

ambiente.

5.3.5 Log—In Logistica Intermodal

De acordo com o sitio da Internet da empresa, (LOGIN, 2013), complementadas e

ratificadas pelo entrevistado, foram as seguintes informagdes:

a)

b)

d)

A Log-In Logistica Intermodal ¢ uma entidade empresarial que atua na drea de
logistica oferecendo ao mercado solug¢do integrada para movimentacdo portuaria e
transporte de contéineres porta-a-porta, por meio maritimo, complementado por
transporte rodoviario de curta distancia, bem como para a armazenagem de
contéineres em seus terminais terrestres intermodais de carga.

Até julho de 2012 a Log-In Logistica Intermodal, o rol das empresas controladas com
as suas respectivas participagdes eram:

1. Long Star (30%)

Lajes Logistica S. A. (70%)

Log-In Merco Sul S. L.R (94%)

TVV-Terminais de Vila Velha (99,9%)

Log-In Internacional GmbH (100%)

AN

Logistica Intermodal Del Uruguai S.A. Log-In Uruguai (100%)

Sua operacdo no Amazonas iniciou-se em meados de julho de 2008 com a atividade
denominada de: O Servigo Amazonas conectando os portos de Santos (SP), Suape
(PE), Fortaleza (CE) e Manaus (AM). Neste servico foram empregados trés navios de
666 TEU cada.

A frota Log-In consta hoje com onze navios porta contéineres e trés navios
graneleiros. A capacidade somada dos onze navios possibilita a empresa movimentar
13.700 TEU. Ja os trés navios graneleiros visa atender um contrato com a Alunorte
para no transporte de minério de bauxita.

Estdo em constru¢do mais quatro navios porta-contéineres, com capacidade de 2.800

TEU cada, e dois navios graneleiros, que vdo aumentar ainda mais o volume de
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transporte da Log-In, contribuindo para a retomada da construcdo naval, para a

cabotagem brasileira de contéineres e para o crescimento do pais.

Atualmente segundo a reportagem de Galvao (2012 a) dois navios atracam no TUP de
Manaus semanalmente, sendo um chegando materiais para o PIM e outro saindo com os
produtos acabados, totalizando quatro navios por més. Ainda segundo a reportagem quanto ao
prazo de ida e volta de mercadorias, tomando como referéncia a saida do produto da fabrica
do PIM até chegar ao ponto distribuidor em Sao Paulo, leva em média vinte dias. Para se
diminuir este tempo haveria necessidade do navio sair de Manaus direto para Santos (SP) com
carga completa, sem parar em nenhum lugar. Todavia para ser viavel economicamente o
navio deveria estar carregado com os seus 2.800 contéineres cheios a partir de Manaus, fato

que ainda ndo acontece, finaliza a autora da reportagem.

5.3.6 CMA-CGM

Segundo o sitio na Internet da empresa (CMA CGM, 2013) e coleta de dados durante a
entrevista, a empresa CMA CGM ¢ o terceiro armador de transporte em contéineres do
mundo. Tem um controle de operagdo completa da cadeia logistica de forma globalizada.
Oferece servicos porta-a-porta que integra o transporte maritimo com fluvial ou ferrovia, além
de possuir instalagdes e logistica para atendimento dos clientes em terra seja de
movimentagdo portuaria e entrega.

Para o atendimento global a empresa disponibiliza 414 navios com possibilidade dos
clientes selecionarem 170 rotas além de operar em 400 portos espalhados em 150 paises.
Possui 650 agéncias e escritdrios ao redor do mundo, 64 s6 na China (incluso Hong Kong). O
grupo emprega 18.00 pessoas no mundo, sendo 2.400 no escritorio sede, em Marseilles.

Para se ter uma ordem de grandeza da capacidade da empresa, no ano de 2012, teve um
volume de negdcios 15,5 bilhdes de USD e transportou 10.6 milhdes de TEU.

No Brasil a CMA-CGM opera com a denominagdo CMA-CGM do Brasil possuindo
escritdrios nas principais cidades e capitais com portos. CMA-CGM do Brasil Agéncia
Maritima (Paranagua PR), CMA-CGM do Brasil Agencia Maritima (Petrolina — PE), CMA
CGM do Brasil Agéncia Maritima (Santos SP), CMA CGM do Brasil Agéncia Maritima —
Agéncia (Rio de Janeiro RJ), CMA CGM do Brasil Agéncia Maritima (Sao Luiz) apenas pra
citar parte das agéncias. Em Manaus o grupo atua com a CMA CGM do Brasil Agéncia
Maritima (Manaus AM).

Em Manaus a CMA-CGM do Brasil disponibiliza para os clientes uma frequéncia de

um navio por semana e ainda oferece o servico porta a porta para a comodidade dos
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tomadores de seus servigos. A capacidade dos navios que frequenta a cidade para atendimento
do PIM na modalidade de longo curso ¢ de 2.000 TEU. A principal rota de navio com destino
para Manaus tem sua origem na Asia, fazendo conexio no Panama no porto Manzanillo, por
meios da rota Pacific East Coast 2 (PEX2): Asia, WC México, Panama e Caribean e da rota
Pacific East Cost 3 (PEX3):Asia, Golfo do México, Costa leste dos Estados Unidos da
América, Tanger Med, finalizando em UAE. Do porto de Manzanillo, a conexao para Manaus
¢ executada pela rota Brazil Expres (BRAZEX). Em 2012 a CMA-CGM movimentou no
servico de importacdo 140.000 TEU.

Segundo informagdo obtida durante a entrevista, até maio de 2013, na classificagdo
amazonense de transporte de longo curso, a CMA-CGM ficou em primeiro lugar com 34% do
volume transportado em TEU, vindo em segundo, a MOL- Mitsui O.S.K. Lines Ltda com
26%, em terceiro, a Hamburg Sud (Alianga navegacdo e logistica) com 14%, em seguida, a
MSC com 8%. Os demais armadores t€ém pouca representatividade comparativa aos citados,
por ndo terem uma frequéncia rotineira ou por ndo possuirem navios proprios com destino a

Manaus. Estes negociam espagos vazios de outros com destino a capital amazonense.

5.3.7 Mercosul Line Navegaciao e Logistica Ltda./Maersk

Conforme o entrevistado da Mercosul Line Navegacao e Logistica Ltda. e consulta no
seu sitio na Internet (MERCOSUL LINE, 2013), a empresa opera em Manaus apenas na
navegacao de cabotagem. Abaixo segue um resumo das informagdes.

a) A empresa ¢ um armador brasileiro especializado no transporte de cargas em
contéineres, pertencente ao grupo de petroleo AP Moeller-Maersk, maior
transportador de contéineres do mundo. O Grupo AP Moeller-Maersk ¢ de origem
dinamarquesa com fundac¢do em 1904, opera com mais de 500 navios por ano, possui
cerca de 180.000 funcionarios alocados em 130 paises e estd na lista dos armadores
mais eficientes do mundo em termos de emissdo de carbono, tendo obtido uma
redugdo de 12,5% entre 2007 e 2009.

b) A Mercosul-Line Navegacdo e Logistica Ltda. ou simplesmente Mercosul Line foi
criada em 1996 para operar na cabotagem brasileira. Inaugurou seu primeiro escritdrio
em Sao Paulo, e, desde entdo, vem abrindo filiais nas principais capitais € portos
brasileiros, sendo Manaus uma de suas principais filiais.

¢) O carro chefe da Mercosul Line ¢ o volume de entradas e saidas de materiais e
produtos representando, em 2012, 58% do total movimentando da empresa pelos

portos como Santos (SP), Recife (PE), Itajai (S) dentre outros.
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d) Para a cidade de Manaus a empresa atua apenas na cabotagem tendo até o més de
maio de 2013, uma média de movimentacdo 1700 contéineres por més. No Brasil o
armador tem 26% de cabotagem do mercado e somente em Manaus deteve 38% desta
fatia, tendo como base o ano de 2012.

e) Para suportar este atendimento a empresa oferece para os seus clientes os servigos de
intermodalidade, nos modais porto a porto e porta a porta com um continuo
monitoramento para garantir a pontualidade no servigo. Ainda utiliza-se de
fornecedores e transportadores locais terceirizados, que prestam os servigos sobre o
monitoramento do departamento de Intermodal de cada filial.

f) A linha de cabotagem da Mercosul Line faz escala nos principais portos brasileiros, e
¢ alimentada por 4 navios brasileiros sendo 3 préprios com capacidade de 2.500 TEU
e um através da parceria com a LOGIN. Com esta quantidade de navios oferece uma
frequéncia de um navio por semana.

g) A Maersk atende os clientes de longo curso até Manaus utilizando um brago do seu
grupo que ¢ a Mercosul Line. Neste segmento em 2012 deteve em torno de 9,7% do

mercado em Manaus.

5.3.8 Maestra Navegacao e Logistica

A Maestra Navegagdo e Logistica ¢ uma empresa que presta servicos de transporte
maritimo de cabotagem e possui escritorios nos principais portos do pais, incluso a cidade de
Manaus. Apds contato com o responsavel por esta atividade na capital amazonense e consulta
no sitio da Internet da instituicilo (MAESTRA, 2013), foram obtidas as informagdes
resumidas a seguir.

a) Embora o seu foco principal seja atender a necessidade do cliente, a Maestra
Navegagdo e Logistica desenvolve a sua responsabilidade socioambiental baseada no
incentivo do uso da cabotagem. Ratifica que o setor de transporte ¢ a principal
atividade econdmica responsavel por emissdao de CO; no Brasil. Afirma ainda que
baseado nos dados do Ministério da Ciéncia e Tecnologia, o modal rodoviario
responde por 88% das emissdes de CO, no meio ambiente, contra 4% do modal
aquaviario, ou seja, com o uso da cabotagem, além de aumentar o modal maritimo,
reduz-se os niveis de emissdo de CO,; no meio ambiente e contribuindo para a

preservacao ambiental do planeta.
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b) Atualmente a empresa trabalha com uma frota de quatro embarcagdes full containers e
disponibiliza aos seus clientes escalas semanais nos portos de: Navegantes (SC),
Santos (SP), Salvador (BA), Suape (PE), Fortaleza (CE) e Manaus (AM).

¢) Quanto ao seu market share em cabotagem e¢ Longo Curso pelo menos o do ano

passado ndo foi informado por ser uma informacao estratégica.

5.3.9 MSC- Mediterranean Shipping Company S. A.

De forma resumida segue as informagdes obtidas durante as entrevista e consulta
direta no sitio na Internet da empresa (MSC, 2013).

O MSC ¢ o segundo maior transportador mundial de cont€ineres do mundo. Até o
final de maio de 2013 a companhia transportou 2,28 milhdes de TEU, com uma frota de 481
navios contéineres. Para se consolidar como o segundo maior transportador mundial de
contéineres, a companhia vem aumentando sua capacidade de transporte ano a ano. Em 2010,
transportou 12,1 milhdes de TEU, em 2011, 13,1 milhdes de TEU e 2012, 13,2 milhdes de
TEU.

Sua area de atuagdo global abrange seis continentes, chegando em 12 portos com mais
de 200 servigos diretos e combinados. Para suportar sua atuacdo global possui 480 escritorios
distribuidos em Tabela 123 paises e emprega acima de 37.563 colaboradores.

No Brasil opera com a denominacdao MSC Brasil e possui as seguintes caracteristicas
principais:

a) Atua em quinze portos brasileiros com ofertas de sete servigos regulares.

b) Disponibiliza aos seus clientes 40 navios com capacidades variaveis de 2.000 a 4.000
contéineres. Esta infraestrutura a capacita ser um armador competitivo na navegagao
maritima nos principais portos.

¢) Na classificagdo do transporte de longo curso da cidade de Manaus ficou em segundo

lugar com cerca de 12% até maio de 2013.

5.3.10 MOL — Mitsui O. S. K. Lines Ltda.

De acordo com o entrevistado e consulta direta no sitio da empresa na Internet (MOL,
2013), a Mitsui O.S.K. Lines Ltda. (MOL), de origem japonesa, iniciou em 1884 e hoje o
grupo conta com mais de 300 escritorios, 18.000 funcionarios cobrindo mais de 100 paises,
passando por cerca de 200 portos e com uma frota de 874 navios. O grupo MOL ¢ hoje uma

das maiores empresas de navegagdo e transporte do mundo. Responsavel pela frota mais



115

diversificada de navios para contéineres, automoveis, carga solta, petréleo, gas, carga gerais e
passageiros.

No Brasil teve seu inicio em Janeiro de 1993 e, atualmente, possui 63 funcionarios
distribuidos em trés filiais, entre elas esta incluso a cidade de Manaus. As filiais atualmente
sdo: Filial - Manaus MOL (Brasil) Ltda.; Filial - Belém MOL (Brasil) Ltda.; e, Filial -
Curitiba MOL (Brasil) Ltda.

No Amazonas, a empesa foi pioneira no transporte de longo curso, quando, na época,
ndo muito mais que a selva podia ser encontrada e Zona Franca de Manaus ainda estava no

seu inicio de desenvolvimento.



116

6. DISCUSSOES

A finalidade deste Capitulo ¢ apresentar as principais informagdes sobre limites da

metodologia adotada, citar os pontos importantes das andlises dos resultados e propor

alternativas para futuras pesquisas ou discursdes e melhorias a respeito dos indicadores e

indices.

6.1 Limitacoes do modelo

O modelo apresentado em termos de metodologia tem limitagcdes que poderdo ser

assunto de outras pesquisas. Abaixo se citam parte delas.

1.

3.

Foram omitidos os nomes dos entrevistados em cumprimento a exigéncia de norma
interna da empresa entrevistada. Ainda houve situagdo da nao autorizacao da citacdo
da fun¢ao do participante da pesquisa.

O universo da pesquisa por meio da entrevista e preenchimento do formulério limitou-
se aos colaboradores que tinham a funcio chave de tomada de decisdo, semelhante ou
igual a diretor, gerente, gestor e coordenador variando de acordo com a entidade. A
simplificagdo do universo da pesquisa se pautou na mesma filosofia da determinacao
do Indice. Em outros termos, espera-se que a opinido destes tomadores de decisdo seja
o resultado das demais opinides de cada uma das pessoas que participam diretamente
nas diversas atividades do sistema de movimentacdo de cargas em contéineres no
atendimento do PIM dentro da sua institui¢ao.

Nos Resultados quantitativos dos IDL, os pesos foram considerados iguais admitindo
que todos possuissem a mesma relevancia na composi¢do do calculo do instrumento
de avaliagdo. Como proposta de melhoria, nada impede que outro pesquisador
encontre outra metodologia disponivel e apropriada que permita equacionar a
relevancia que cada indicador contribua na composigdo do Indice.

Em razdo de atualmente apenas dois portos privados atenderem a totalidade da
movimentagdo de carga em contéineres, a pesquisa teria tido outro desdobramento se o
porto publico estivesse em pleno funcionamento no atendimento das industrias do
PIM. O IDL de Manaus calculado provavelmente teria outro resultado com o Porto
Publico sendo um dos players no atendimento voltado para as induastrias, ndo apenas
os dois portos privados. O cendrio de competitividade ¢ determinante no desempenho
operacional dos players. No futuro, isto pode ser fator de pesquisa de comprovagao,

pois se espera que o porto publico retorne a operar. Outra possibilidade seria a
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inclusdo de um novo entrante que modificaria o atual cendrio de desempenho logistico
portuario de atendimento as industrias do PIM.

As duas possibilidades citadas, retorno do Porto Publico e de um novo entrante no
cenario de atendimento portudrio provocaria uma mudanga no cenario refor¢ando a
urgéncia dos ajustes ou at¢ mesmo mudangas administrativas dos orgdos como
ANVISA, MAPRA, SRFB, SEFAZ dentre outros.

O IDL determinado foi calculado para as peculiaridades da cidade de Manaus. Diante
do resultado nado ter alcancado uma nota Bom ou Excelente julgou-se irrelevante
comparar com os resultados de outros portos com melhor desempenho. Sugere-se que
quando houver um resultado competitivo se faca uma comparagio tomando o valor de
referéncia as melhores praticas dos portos para cada indicador e posteriormente avaliar
o desempenho consolidado do IDL da capital do Amazonas.

No célculo do IDL nao foram consideradas os impactos de desempenho portuarios em
funcdo da Medida Proviséria 595 e por ndo terem ainda resultados consolidados pelo

Orgio Gestor.

6.2 Conclusoes e recomendacoes

1.

De acordo com os resultados do modelo de calculo dos indicadores e Indices, o IDL
da cidade de Manaus teve o conceito REGULAR. Com suporte no critério
estabelecido no Quadro 4, ¢ de extrema atencdo, pois um menor deslize o resultado
pode caminhar para Insuficiente que ¢ um patamar um ponto acima do pior resultado
da escala que ¢ Sofrivel.

Por meio dos resultados da segunda fase da pesquisa pode-se concluir que os
participantes concordam com o modelo proposto da métrica de avaliagdo ao expressar
a sua opinido, mesmo que divergentes principalmente nos resultados que lhe sdo
desfavoraveis. A unanimidade nem sempre representa um fator de desempenho
positivo, pois se perde a oportunidade de melhoria.

Que houve interesse dos participantes em participar em fun¢do do retorno ser admitida
100%. Isto ndo implica que foi facil o convencimento do retorno. Houve situagdes de
insisténcia, ou melhor, de incomodar o respondente, at¢ mesmo tumultuar as suas
atividades profissionais na empresa. Teria sido muito mais comodo em desistir por
parte dos participantes, mas foram fiéis em oferecer a sua contribuicdo diante da

importancia da pesquisa mesmo que seja por uma institui¢ao académica.



10.

118

Que foram atendidos os trés objetivos especificos: a) Elaborar um método de coleta de
dados nos TUP de Manaus, selecionando as variaveis que afetam o desempenho do
processo de liberacao de cargas em contéineres, atendido na se¢do 4.2.1. b) Elaborar
um indice de desempenho logistico a partir de dados quantitativos e qualitativos para
avaliar o desempenho do processo de liberacdo de cargas em contéineres, atendido na
secdo 4.2.2 e 4.2.3. ¢) Verificar a consisténcia do indice elaborado entre Operadores
Portuarios e os principais Armadores que atendem o Polo Industrial de Manaus por
meio de uma pesquisa de avaliacao qualitativa, atendido na secao 4.2.4.

Existe a possibilidade do modelo proposto de avaliagdo de desempenho logistico
aquaviario, ser adotado por outras entidades interessadas em avaliar e acompanhar o
desempenho da logistica aquaviaria da cidade de Manaus.

Embora a representatividade da popula¢do na determinagdo dos Indicadores e Indices
tenha sido composta pelos TUP existentes, caso haja mais entrantes, isto causara outro
comportamento no desempenho individual e consequentemente no IDL da cidade de
Manaus, mesmo sem a operacao do Porto Publico existente. Espera-se que com a
entrada de mais players sejam elementos catalizadores para a melhoria do desempenho
do atendimento portuario.

Entre outras alternativas de utilizagdo do IDL seria determinar anualmente o IDL da
cidade de Manaus tomando como base de dados os ultimos trés anos disponibilizados
pela ANTAQ. Como sugestdo seria a cada final do més de janeiro do ano seguinte
considerando que a ATAQ j4 tenha disponibilizado os dados para determinacdo do
instrumento de avaliagdo proposto.

O IDL foi determinado abrangendo apenas seis indicadores de contéineres dos dez
utilizados pela ANTAQ pelos motivos expostos no corpo do trabalho. Contudo, nada
impede que, como proposta de melhoria para outras pesquisas, sejam inclusos outros
indicadores, ndo necessariamente da ANTAQ, para representar uma melhor realidade
diante de um novo olhar do desempenho logistico da cidade de Manaus ou com uma
abrangéncia além da cidade de Manaus.

O célculo do IDL poderia, na visdo de outro pesquisador, equacionar os pesos
considerando o percentual da participacdo do mercado de cada entidade portuaria ou
outro parametro que justifique a sua opinido técnica.

Durante a entrevista com os representantes de cada Armador e de cada Terminal
Portuério, houve emissdo de opinides discordantes dos indicadores constantes na base

de dados ANTAQ. Por parte dos Armadores esta discordancia justifica-se no fato de
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que cada entidade fazer o seu controle individual de gestdo, baseado em dois fatores
tempo de atracagdo e produtividade representado pela movimentacdo de contéineres
por hora. Na visdo dos Armadores o fundamental ¢ atender o cliente, liberar ou
entregar a carga para o cliente no menor tempo possivel e retornar para o préoximo
porto a fim de ndo perder a proxima janela de atracacdo prevista no seu dead line
(espécie do tempo limite previsto no agendamento de chegada e saida da rota dos
navios da empresa).

Outro fato relevante colhido durante a entrevista foi com relagao ao tipo de indicador
avaliado onde no ponto de vista do Gestor do Porto ndo se sentiram confortavel com o
conceito baixo recebido. Por exemplo, o Indicador Tamanho Médio de Consignagdo
que indiretamente tem o proposito de avaliar a capacidade do tamanho do navio que
pode aportar no Terminal. Segundo a opinido dos entrevistados, muitas vezes a
situacdo econdmica ¢ que faz com que a quantidade de contéineres movimentados
fique baixa. A crise econdmica na Europa e USA seria este tipo de situagdo
economica. Este fato estd influenciando no desempenho economico do PIM
principalmente no segmento de duas rodas. Segundo Dassori (2013) atualmente a

infraestrutura portuaria estd operando com 50% da capacidade.

. Observou-se durante a pesquisa de campo um distanciamento entre o cenario

empresarial € o mundo académico em razdo da dificuldade das empresas entenderem
em participar das pesquisas, pois elas tém a fun¢do de somar no crescimento da
entidade com o aumento do conhecimento do mundo académico e ndo de dividir o
empreendimento. Creio que este trabalho adicionou aos demais esforgos ja feitos nesta
direcdo de encurtar o hiato existente entre o mundo académico e o mundo empresarial.
Propde-se que outros pesquisadores caminhem em pesquisas onde haja participagdo
das empresas para que se tenha volume e consisténcia no interesse reciproco. As duas
partes juntas tem muito a contribuir para o interesse e crescimento do estado de uma
forma inteligente. O conhecimento académico e o empresarial sdo complementares
para o desenvolvimento e crescimento sustentdvel nesse contexto de mercado
planetario e competitivo.

Observou-se ainda que as entidades envolvidas embora atendam as exigéncias da
ANTAQ nao utilizam as informagdes da base de dados da entidade. Elas utilizam a
base de dados do DATALINER, e afirmam que os dados ndo condizem com a
realidade. Este fato ¢ estranho, pois os dados constantes na ANTAQ sdo fornecidos

pelos portos. Propde-se que ANTAQ interaja com as entidades fontes de dados a fim
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de que estes sejam uteis. Em outras palavras, sejam elementos que ajudem a melhorar

o desempenho dos portos e de outros que dele dependem do seu bom funcionamento.
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APENDICE
Apéndice I: solicitacio
UNIVERSIDADE FEDERAL DO AMAZONAS
FACULDADE DE TECNOLOGIA
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM ENGENHARIA DE PRODUCAO
MESTRADO PROFISSIONAL EM ENGENHARIA DE PRODUCAO

Prezado (a) Senhor (a),

Com a finalidade de obter informagdes de campo conforme previsto no procedimento
metodoldgico da dissertacdo de mestrado, solicito a colaboragdo para responder ao
questionario, anexado a esta solicitagao.

Nao hé necessidade de identificagdo do respondente apenas o cargo exercido a fim de
evidenciar a relevancia e a diferenca de opinido relativa ao cargo, mas ndo € obrigatorio.

O questionario tem a finalidade de conhecer a opinido do grau de concordancia dos resultados
de avaliagdo qualitativa dos indicadores e indices de desempenho logistico na movimentagao
de carga em contéineres. A determinagdo dos indicadores e indices possuem dois limites
principais: espaco € tempo. No espago: Operagdo de atividades de portuarias de Manaus
envolvendo os TUP do Chibatdo e Superterminais. Tempo: anos de 2010, 2011 e 2012.

A colaboracio dos Senhores ¢ muito importante para poder validar o calculo do
indicador e do Indice de Desempenho logistico das atividades portuarias da cidade de

Manaus.

Em caso de qualquer duavida, fineza manter contato pelo enderego eletronico
XXxXx(@xxxx.com.br ou pelo telefone (xx) xxxx xxxx. Opcionalmente pode enviar mensagem

para este mesmo nimero. Mais uma vez agradece-se a colaboragao.



130

Apéndice II: formulario exemplo preenchido

FORMULARIO PARA LEVANTAMENTO DAS OPINIOES SOBRE OS
INDICADORES E INDICES DE DESEMPENHO LOGISTICO DA CIDADE DE
MANAUS.

O respondente devera marcar uma das seguintes op¢des para cada indicador
correspondente a cada TUP, no formulario com o formato de tabela. :
Concordo e discordo igualmente: Quando o resultado do indicador estd parcialmente em
concordancia e parcialmente em discordancia com o seu julgamento ou sua opinido, de forma
igualitaria.
Concordo em grande parte: Quando o resultado do indicador estd mais em concordancia
com o seu julgamento o sua opinido.
Discordo em grande parte Quando o resultado do indicador estd mais em desacordo com o
seu julgamento o sua opinido.
Concordo totalmente Quando o resultado do indicador estd plenamente de acordo com o seu
julgamento ou sua opinido.
Discordo totalmente. Quando o resultado do indicador esta plenamente em desacordo com o
seu julgamento ou sua opinido

QUADRO EXEMPLO PREENCHIDA

ESCALA

Discordo Discordo | Concordo | Concordo Concordo
IDICADOR | CONCEITO em grande | e Discordo | em grande totalmente

Total t .
otalthente parte igualmente | Parte

Tempo
Médio de
Espera para
Atracacdo
Prancha
Média
Relagao
Cheio/Vazio
Consignacao
Média
Quantidade
de Insuficiente X
Atracacdes
Quantidade
de Excelente X
Contéineres

Regular X

Insuficiente X

Insuficiente X

Bom X
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Apéndice III: formulario a ser preenchido

FORMULARIO PARA LEVANTAMENTO DAS OPINIOES SOBRE OS
INDICADORES E INDICES DE DESEMPENHO LOGISTICO DA CIDADE DE
MANAUS.

O respondente devera marcar uma das seguintes op¢des para cada indicador
correspondente a cada TUP, no formulario com o formato de tabela. :
Concordo e discordo igualmente: Quando o resultado do indicador estd parcialmente em
concordancia e parcialmente em discordancia com o seu julgamento ou sua opinido, de forma
igualitaria.
Concordo em grande parte: Quando o resultado do indicador estd mais em concordancia
com o seu julgamento o sua opinido.
Discordo em grande parte Quando o resultado do indicador estd mais em desacordo com o
seu julgamento o sua opinio.
Concordo totalmente Quando o resultado do indicador estd plenamente de acordo com o seu
julgamento ou sua opinido.
Discordo totalmente. Quando o resultado do indicador esta plenamente em desacordo com o
seu julgamento ou sua opinido

Quadro de indicadores de Cont€ineres com as respectivas notas em avaliagdo conceitual
referente ao periodo de 36 meses do periodo de 2010 a 2012, TUP (Nome do TUP)

ESCALA

Discordo Discordo Copcordo Concordo Concordo

IDICADOR | CONCEITO Totalmente | €™ grande ngscordo em grande totalmente
parte igualmente | Parte

Tempo
Médio de (Conceito
Espera para recebido)
Atracacao
Prancha (Conceito
Média recebido)
Relagao (Conceito

Cheio/Vazio | recebido)
Consignagao | (Conceito

Média recebido)
dQeuantidade (Conqeito
Atracacoes recebido)
dQeuantidade (Con c cito

recebido)

Contéineres
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Quadro dos IDL por TUP e IDL Manaus de Contéineres com as respectivas notas em
avaliagdo conceitual referente ao periodo de 36 meses do periodo de 2010 a 2012, TUP
(Nome do TUP)

ESCALA

Discordo | Concordo | Concordo
em grande | e Discordo | em grande
parte igualmente | Parte

Concordo
totalmente

Discordo

IDICADOR | CONCEITO
Totalmente

IDL (Conceito
Chibatao recebido)

(Conceito
IDL Manaus recebido)

FUNCAO OU CARGO EXERCIDO PELO RESPONDENTE:
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Apéndice IV: Manual para determinacio do IDL

A finalidade deste Manual ¢ servir de guia para determinar o IDL a partir do acesso da

pagina da ANTAQ.

Basicamente o leitor devera seguir os seguintes passos citados a seguir..

1. Acessar a pagina da ANTAQ: www.antaq.gov.br.

2. Em SERVICOS ON LINE, clique em SIG: Sistema de Informagoes Gerenciais.

3. Na pagina aberta marque a selecdo Acesso ao publico. Apds a marcacao
automaticamente abrird a proxima tela.

4. Nesta tela localize e clique em Indicadores de Desempenho Operacional —
Contéiner, onde serd mostrado as seguintes opgoes:

Consignagdo Média

Prancha Média

Relacdo Cheio Vazio

Tempos Médios

Mercadoria Conteinerizada — Quantidades Movimentadas

5.

Em cada uma dessas opc¢des deve-se clicar no icone da op¢ao e na abertura de cada
tela respectiva, deve-se marcar a opcao selecionar todas.

Com a opgao, selecionar todas, marcada, clicar em PESQUISA BASICA.

Com a nova tela aberta aparecera 11 opgdes de Agrupamentos. Para o trabalho
foram selecionados apenas os quatro primeiros agrupamentos citados abaixo.

Na Opgao: 1° Agrupamento, no quadrado de sele¢do clicar na sua seta e
selecionar ano.

Na Opgado: 2° Agrupamento, no quadrado de selegdo, clicar na sua seta e

selecionar més.

10. Na Opgao: 3° Agrupamento, no quadrado de selecdo, clicar na sua seta e

11.

12.

selecionar Nome da Instalacdo Portudaria.

Na Opgdo: 4° Agrupamento, no quadrado de selegdo, clicar na sua seta e
selecionar UF. Ainda neste agrupamento clicar na sua seta do segundo quadrado,
a direita do primeiro e selecionar AM.

Com os passos anteriores completos clicar em CONFIRMAR no final da tela.
Aguardar o tempo de processamento da filtragem estabelecida e sera mostrada na
tela uma tabela com as opgdes selecionadas, na mesma sequéncia, sendo que na

coluna més aparecera o formato, por exemplo, 01/2010, indicando Janeiro de


http://www.antaq.gov.br/

13

14.

15.

16.

17.

18.
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2010. O ano inicia-se em 2010, por ser a partir deste ano que ANTAQ consolidou
neste formato e vai até o més ¢ ano de acesso. Na coluna Nome da Instalagao
Portuaria constam todos os nomes inclusive os existentes com operagdes fluviais
como o TUP JF DE OLIVEIRA MANAUS e, portanto ndo deverdao ser
contabilizados. A partir de nov. de 2011, isto ja foi corrigido na base dados da

ANTAQ.

. O proximo passo € fazer a selegdo da tabela mostrada na tela do site da ANTAQ

com o auxilio do mouse e copiar para uma planilha vazia do Excel, no caso do
trabalho foi utilizado o Excel 2010.

Com a tabela copiada na planilha do Excel, clicar na op¢ao Classificar e Filtrar ¢
clicar na opgao filtro. Todas as colunas ficardo com o quadrado e seta de opgao de
filtragem.

O passo seguinte ¢ filtrar na coluna Nome da Instalagdo Portuaria apenas cada um
dos Terminais. Por exemplo, selecionar apenas Chibatdo na respectiva caixa. Com
esta planilha apenas filtrada para o terminal Chibatdo, selecionar toda planilha com
excecdo da coluna ano e copiar para outra planilha em branco nomeando-a com o
nome de TUP Chibatdo. Procedimento semelhante deve ser feito para o TUP
Superteminais.

Os passos mostrados até o presente deverdo ser repetidos para cada operacao
listada no passo 4 com o objetivo identificar cada indicador utilizado pela
ANTAQ.

Com os dados na planilha do aplicativo Excel, ajustar as informagdes das colunas e
aplicar a ferramenta de filtro do referido aplicativo. A partir deste momento, filtrar
as informagoes apenas para o TUP Chibatdo, selecionar a planilha e copiar para
uma planilha em branco nomeando-a para identificar o TUP. Posteriormente
repetir o processo para o TUP Superterminais.

Em cada planilha com dados ajustados para cada TUP, aplicar recursos estatisticos
do Excel de: Valor Minimo, Valor Méaximo, Amplitude Total, Média, Desvio
Padrdao. Estes recursos deverdo ser repetidos para cada ano considerado na
pesquisa assim como para os trés anos consecutivos (36 meses) considerados para
a determinagdo dos indicadores. Os quatros primeiros resultados (Valor Minimo,
Valor Maximo, Amplitude Total e Média) servirdo de entrada de dados para as

equagdes 1 e 2 a fim de determinar os indicadores de desempenho anual de cada
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TUP assim como o do periodo compreendendo os trés anos estabelecidos na
pesquisa.

As equacdes a serem utilizadas estdo listadas abaixo e deverdo ser selecionadas de
acordo com o tipo do instrumento de avaliagdo. Utiliza-se a Equacdo 1 para o calculo do
instrumento de avaliagdo se este instrumento for quanto maior, melhor e utiliza-se a Equagao
2 se o instrumento de avaliagdo for inverso, ou seja, quanto menor, melhor. Abaixo se listam

as duas equagoes.

| dir=wx100 Equagdo 1

(Vmax—Vmin)

_ (Vmax—Vref)
v o o o<

x100 Equagao 2

(Vméax—Vmin)
Onde, para as equagoes sao validas as seguintes abreviagdes:

Lgir. — Indicador quanto maior, melhor
Iinv. — Indicador quanto menor, melhor
Vref — Valor ¢ a média dos valores do periodo (ano ou faixa dos ultimos trés anos)
Vmin — Menor valor assumido pela variavel em avaliagao
Vmax — Maior valor assumido pela varidvel em avaliagao

A seguir para efeito de exemplificagdo ilustra-se uma planilha ajustada para os
indicadores selecionados na tabela A com o calculo do indicador de Quantidade de
Atracacoes de acordo com o modelo.

Verifica-se que existe uma coluna a direita com a denominacdo de Quantidade de
Atracacdes onde estdo registrados os valores de: Valor Maximo, Valor Minimo, Media e o
valor da Quantidade de Atracag¢des para cada ano, determinado de acordo com a Equacao 1

abaixo.

1 dirzwxloo Equacao 1

(Vméax—Vmin)
Assim, o valor do indicador de Quantidade de Contéineres de 2010 foi feita a seguinte

operacao:

Indicador Quantidade de Atracagdes (2010) :% = 0.33

De forma similar pode-se aplicar os valores referente ao periodo de 36 meses.

Para o caso do Indicador Consignagao Média (36 meses)Z% = 0,44

Verifica-se, pois, que ajustados os valores dos indicadores na planilha do Excel a

determinagdo dos respectivos valores Maximos, Minimos ¢ o Valor da Média ¢ relativamente
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simples utilizando os recursos do Excel. De posse destes, basta inserir a equagao do indicador
(equagdo 4.5) na planilha do Excel para determinar automaticamente o valor do respectivo
indicador.

Na parte inferior da Tabela A estd registrado o resumo dos valores Maximos,
Minimos, Médias e Desvio Padrdo (DP) referentes ao periodo de 36 meses dos anos de 2010 a
2012. Constam ainda os respectivos indicadores: Quantidade de atracagdes (49,8%),
Quantidade de Contéineres (48,9%) e Consignacdo Média (31,1%). De forma similar deve-se
seguir o0 mesmo procedimento para a determinagdo dos demais indicadores com os dados
disponibilizados pela ANTAQ no periodo de 36 meses tendo em vista que estes servirdo de
entrada de dados para a determinac¢do dos IDL de cada TUP. Sdo seis indicadores que deverao
ser determinados: I1 Indicador Tempo Médio de Espera para Atracagdo; 12, Indicador
Prancha M¢édia; I3, Indicador Relacdo Cheio/Vazio; 14, Indicador Tamanho Médio de
Consignacao; 15, Indicador Quantidade de Atracagdes; 16, Indicador Quantidade de
Contéineres. A seguir ¢ apresentada a Tabela A, citada anteriormente neste paragrafo.

Tabela A: Ilustragdo da aplicacdo filtros nos dados da ANTAQ e célculo dos indicadores
anuais ¢ do periodo dos 36 meses.

Nome da Quantidade | Quantidade Consignagiio Indicadores:
Instalacao de ~ (}e Média Quantidade
Portudria AtracacOes | Contéineres (u/navio) de i
Més (u) (u) Atracacdes
jan/10 |CHIBATAO 8 7,547 943 2010
fev/10 |CHIBATAO 4 5,995 1,498 MED 7
mar/10 |CHIBATAO 4 6,416 1,604 MAX 13
abr/10 |CHIBATAO 6 7,485 1,247 MIN 4
mai/10 | CHIBATAO 4 6,742 1,685 IND 0.67
jun/10 | CHIBATAO 5 7,279 1,455
jul/10 | CHIBATAO 7 6,829 975
ago/10 | CHIBATAO 10 9,747 974
set/10 |CHIBATAO 9 8,370 930
out/10 |CHIBATAO 13 14,359 1,104
nov/10 | CHIBATAO 6 6,078 1,013
dez/10 |CHIBATAO 8 8,166 1,020
jan/11 |CHIBATAO 8 8,858 1,107 2011
fev/11 |CHIBATAO 9 8,055 895 MED 8
mar/11 |CHIBATAO 7 8,727 1,246 MAX 12
abr/11 |CHIBATAO 8 6,207 775 MIN 2
mai/l1 |{CHIBATAO 7 7,917 1,131 IND 0.42
jun/11 |CHIBATAO 7 7,222 1,031
jul/11 |CHIBATAO 8 7,149 893
ago/11 |CHIBATAO 2 1,234 617
set/11 |CHIBATAO 7 3,738 534
out/11 |CHIBATAO 10 11,865 1,186
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nov/11 [CHIBATAO 9 10,905 1,211

dez/11 |CHIBATAO 12 13,335 1,111

jan/12 |CHIBATAO 11 14,244 1,294 2012

fev/12 |CHIBATAO 14 17,245 1,231 MED 12
mar/12 | CHIBATAO 14 17,353 1,239 MAX 16
abr/12 |CHIBATAO 12 10,879 906 MIN 5
mai/12 |CHIBATAO 14 10,869 776 IND 0.36
jun/12 |CHIBATAO 9 8,230 914

jul/12 | CHIBATAO 15 10,234 682

ago/12 |CHIBATAO 5 4,191 838

set/12 |CHIBATAO 5 3,283 656

out/12 |CHIBATAO 15 14,932 995

nov/12 [CHIBATAO 15 12,686 845

dez/12 | CHIBATAO 16 14,053 878

MAX 16 17,353 1,685

MIN 2 1,234 534

MEDIA 9 9123 1040

DP 4 3821 266

Indicador 36 Meses 49 8% 48.9% 31.1%

Fonte: Elaborado pelo autor

Para os demais indicadores, devem-se repetir os procedimentos citados anteriormente.

De posse dos valores dos indicadores de cada TUP segue-se para o passo seguinte que
é a determinagio dos Indices de Desempenho Logistico de cada Terminal.

Para determinar o IDL de cada TUP utiliza-se a Equacdo 3 com os valores de entrada
constantes na Tabela B e Tabela C. Os valores das tabelas B e C foram determinados
seguindo os mesmos procedimentos adotados para a Tabela A.

Equagdo para a determinagdo de IDL.

~ Wi1xI1+W2xI12+W3xI3+W4x14+W5xI5+W6x16
W1+W2+W3+W4+W5+W6

IDL

Equacdo 3

Onde:

a) Wi Sao pesos indicando o seu grau de relevancia na composi¢ao do Indicador, com i
variando de 1 a 6.

b) I1.E o valor do Indicador Tempo Médio de Espera para Atracacio

¢) I2.E o valor do Indicador Prancha Média.

d) 13. E o valor do Indicador Relagdo Cheio/Vazio.

e) I4: E o valor do Indicador Tamanho Médio de Consignagio.

f) I5: E o valor do Indicador Quantidade de Atracagdes.

g) 16: E o valor do Indicador Quantidade de Contéineres.
Considerar:

a) W1=W2=W3=W4=W5=W6=1.
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b) Os valores de I1 até 16 sdo indicadores dos trés anos consecutivos, 2010, 211 e

2012, registrados na Tabela B e na Tabela C, referente a cada TUP. No caso

Manaus, a cidade tem-se apenas dois TUP.

Os valores dos indicadores que servirdo de entradas para a determinagdo dos IDL de

cada TUP estdo nas tabelas B e C abaixo apresentadas com marcacdo em negrito.

Tabela B: Indicadores de contéineres quantitativos e qualitativos (Conceito), TUP1, 36 meses

de 2010 a 2012
Tempo
Médio de Quantidade | Quantidade
Espera para | Prancha | Relacdo |Consignacao de de
Atracacdo (h)| Média |Cheio/Vazio M¢dia Atracagdes | Contéineres
Média 1,83 20,82 78,83 1.040 9 9.123
Max 24,00 27,51 100 1.685 Tabela 12 1.7353
Min 0,00 8,03 47,33 534 2 1.234
Indicador 0,92 0,66 0,60 0,44 0,50 0,49
Conceito | Excelente | Regular | Regular | Insuficiente | Regular |Insuficiente

Fonte: Elaborado pelo autor

Tabela C: Indicadores de contéineres quantitativos e qualitativos (Conceito), TUP2, 36 meses

de 2010 a 2012
Tempo
Meédio de
Espera para Quantidade | Quantidade
Atracagao Prancha Relagdo |Consignagao de de
(h) Média | Cheio/Vazio Média AtracacOes | Contéineres
Média 1,58 12,33 80,44 628 20 11.557
Max 7,5 28,02 100 1.188 37 19.841
Min 0,00 7,70 62,54 301 9 6.240
Indicador 0,79 0,42 0,48 0,37 0,41 0,39
Conceito Bom Insuficiente | Insuficiente | Insuficiente |Insuficiente | Insuficiente

Fonte: Elaborado pelo autor

Os resultados do IDL de cada terminal estdo resumidos na Tabela D abaixo

apresentada, evidenciada por texto em negrito.

Tabela D: IDL dos TUP1 e TUP2 em 36 meses de 2010 a 2012

Indicadores | ° o 8 2|3
) —~ ] O n| &
lgg}stlcosna 2.3 ga% - z%‘ggg’gglgg %'g
série de 36 E o 29|55 |Ec g ESIEgO .
.S sS|cB|oX|ESH S2|8§3 e Conceito
meses do F838s|las|®x8EZg 55|38 3
, - o Q.. .. 0| g &< | gl =
periodo 2010 a :Eﬁg S QSQEO A I
2012 < = YrS|2T"
TUP1 0,92 0,66 | 0,60 | 0,44 | 0,5 0,49 0,60 Regular
TUP2 0,79 042|048 | 0,37 | 0,41 10,39| 0,48 | Insuficiente

Fonte: Elaborado pelo autor



139

Observa-se que na Tabela D para maior facilidade foram repetidos os valores dos
indicadores de cada TUP que compuseram a o célculo do IDL de cada TUP, visto na ultima
coluna.

Aplicando-se os valores do IDL de cada TUP, (ver ultima coluna da Tabela D) como

entrada na equagdo abaixo, determina-se o IDL da cidade de Manaus.

W7x17+W8Ix8

IDL (cidade de Manaus) = WoTWe

Equagdo 4

Onde:

a) Wk: Sao os pesos de cada Indicador, com k variando de sete a oito. A fungdo destes
pesos ¢ valorar a importancia que cada indicador contribui no calculo desta métrica.
Tais pesos poderiam ser adotados em percentual, mas o somatorio dos pesos, em
percentual, devera totalizar 100. No trabalho, serdo considerados todos os pesos iguais
a unidade, ou seja, W7=W8I1. A sua soma igual a W7+W8=2. Na admissdo dos pesos
de mesmo valor, identifica-se que os dois componentes, 17¢ I8, contribuem com a
mesma importancia para o calculo do IDL em tela.

b) 17: IDL do TUP.

¢) I8: IDL do TUP2.

No célculo do IDL de Manaus adota-se W7 - Ws-1, conforme pode se isto abaixo:

_ 1x0,64+1x0,56

IDL = 0,54

Submetendo este valor ao Quadro A de avaliacdo do valor quantitativo em qualitativo
conceitual, o mesmo recebe a qualificacio de REGULAR.

Quadro A: Conversor de dados quantitativos em qualitativos no formato de conceito

Faixa do resultado do Indicador Conceito Cores
0,00 < Indicador<0,10 Sofrivel Preto
0,10< Indicador<0,50 Insuficiente Roxo
0,50< Indicador<0,70 Regular Vermelho
0,70< Indicador<0,90 Bom Amarelo
0,90< indicador<1,00 Excelente Verde

Fonte: Adaptado de Valois (2009)

Os valores conceituais que constam nas Tabelas B, C ¢ D também foram avaliados
utilizando as faixas constantes no Quadro A, resultando assim a classificagao dos indicadores
e indices nos seus respectivos conceitos variando de Softrivel a Excelente de acordo onde se
enquadrar o resultado quantitativo do indicador ou indice.

Por exemplo, na Tabela B tem-se o resultado do Indicador de Tempo Médio de Espera
para Atracacdo do TUPI, com o resultado 0,92. Este valor esta dentro da faixa de 0,90<

indicador<1,00 do Quadro A, portanto recebe o conceito de Excelente. De forma similar na
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Tabela C o IDL de TUP2 igual a 0,48, que dentro do critério adotado pelo Quadro A de
avaliagdo recebe o conceito de INSUFICIENTE.



