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RESUMO

Um dos grandes desafios do Amazonas é tentar reduzir os custos de transacao
incorridos pelas empresas quando estas vao ao mercado demandar servigcos
aduaneiros, isso porque este tipo de atividade produz impacto significativo na
competitividade dos produtos do PIM. Assim, este estudo visa identificar e
compreender as razdes institucionais que ndo promovem celeridade no atendimento
das demandas por servigos aduaneiros e fiscais no ambito da economia de Manaus.
A hipdtese basica estabelece que o fator relacionado a burocracia sobrepbde-se ao
infraestrutural. Especificamente, pretende-se: a) Identificar os principais fatores que
influenciam o tempo de desembaraco de mercadorias no sistema aeroportuario; b)
Identificar os principais fatores que influenciam o tempo de desembaraco de
mercadorias no sistema portuario. O marco conceitual deste estudo assenta-se nos
conceitos de Custos de Transacdo, Instituicbes e Crescimento Econdmico,
enfatizando que “existem custos, além dos envolvidos diretamente com a producgao,
que influenciam na formac&o do custo total dos produtos, como excessiva carga
tributaria, processos burocraticos, corrupcdo, lacunas de infraestrutura, dentre
outros” ESPINO (1999). O método denominado Analise de Fatorial foi utilizado para
sumarizar as variaveis tomadas para explicar o tempo necessario para desembaraco
de mercadorias, agrupando-as em fatores. Conclui-se que no sistema aeroportuario
os fatores que mais influenciam este tempo sdo o atendimento prestado pelos
servidores e a burocracia dos 6rgaos intervenientes. Por outro lado, no sistema
portuério, refutando a hipotese deste trabalho, a infraestrutura colocou-se como fator
mais influenciador do tempo necessario a execucao dos servicos aduaneiros.

Palavras-chave: Institucionalismo, Custos de Transacéo, Crescimento Econémico,
Portos e Aeroportos.



ABSTRATC

One of the great challenges of the Amazon is trying to reduce the transaction costs
incurred by companies when they go to market demand customs services, that
because this type of activity produces significant impact on the competitiveness of
the products of PIM. Thus, this study aims to identify and understand the institutional
reasons that do not promote celerity in attendance the demands for customs services
and tax services within the economy of Manaus. The basic hypothesis states that the
factor related to bureaucracy overlaps the infrastructural. Specifically, we intend to: a)
Identify the main factors that influence the time of clearance of goods at the airport
system; b) Identify the main factors that influence the time of clearance of goods at
the port system. The conceptual framework of this study is based on the concepts of
Transaction Costs, Institutions and Economic Growth, emphasizing that "there are
costs in addition to the directly involved with the production, which influence the
formation of the total cost of the product, such as excessive tax burden, processes
bureaucratic corruption, gaps in infrastructure, among others "ESPINO (1999). The
method known as Factorial Analysis was used to summarize the variable taken to
account for the time required for clearance of goods, grouping them into factors. We
conclude that the factors that influence this time in the airport system are the care
provided by servers and bureaucracy of the intervening agencies. On the other hand,
at the port system, refuting the hypothesis of this work, the infrastructure put up more
as a factor influencing the time needed for implementation of customs services.

Key-words: Institutionalism, Transaction Costs, Economic Growth, Ports and
Airports.
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INTRODUCAO

Dentre todas as estratégias postas em operacdo pelo Governo Federal na
tentativa de promover desenvolvimento socioeconémico da Amazénia Ocidental, o
Polo Industrial de Manaus (PIM) sobressai, sem davida, como 0 mais promissor e
bem sucedido modelo de atrac&do de investimentos privados para a regido. Apos 45
anos de uma firme trajetéria de crescimento, o PIM, enquanto modelo de
desenvolvimento regional, ainda reune condi¢cdes para gerar beneficios econdmicos,
por meio de investimentos privados que sao atraidos pelas vantagens fiscais que a
regido dispde. O Polo abriga mais de 500 empresas incentivadas que, alocadas em
22 subsetores produtivos, geram aproximadamente 100 mil empregos diretos, além
dos indiretos.

A Superintendéncia da Zona Franca de Manaus (Suframa) no documento
intitulado Indicadores de Desempenho do Polo Industrial de Manaus (2011), afirma
gque em 2011 o faturamento do PIM foi de pouco mais de US$ 41 bilhdes. Os
subsetores Eletroeletrénico, Bens de Informatica, Duas Rodas e Termoplastico, os
principais do (PIM), respondem por aproximadamente 70% deste faturamento.
Enquanto que os subsetores Quimico, Metalirgico e Mecanico, juntos foram
responsaveis por 22% deste valor.

Se Manaus destaca-se entre as cidades da Regido Norte por possuir uma

industria de transformagdo moderna, acumulando capital e produtividade,
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Certamente deve-se a multiplicidade de incentivos fiscais que atraiu um grande
namero de empreendimentos privados para a capital, e também ao aporte
infraestrutural que o PIM dispde. Por exemplo, as industrias podem contar com
transporte aéreo e fluvial para a exportacdo de sua producdo e a importacdo de
insumos. A logistica existente ndo estd no nivel de eficiéncia desejado pelo
empresariado, mas todos os agentes, no espirito das leis de mercado, procuram
maximizar o quanto podem os seus ganhos econémicos.

De fato, a logistica tem-se revelado um problema crucial para o adensamento
de cadeias de negocios que cresceram por conta do PIM, como também o é para
outras atividades econdmicas tradicionais do Estado do Amazonas como um todo,
mas ainda ndo € o maior dos problemas. Na realidade, a maior critica dos
empresarios do PIM néo se refere a pouca eficiéncia das modalidades de transporte
existentes na regido, aos custos de producao ou a distancia de Manaus em relagéo
aos grandes centros consumidores do pais, mas ao tempo despendido nos tramites
de: legalizacdo de um empreendimento comercial/industrial, obtencdo de
autorizacdo para produzir, exportar ou importar; desembaco de mercadorias;
reconhecimento de incentivo de reducdo do Imposto de Renda Pessoa Juridica,
entre outros.

Por exemplo, quando uma empresa industrial deseja se instalar em Manaus
e usufruir dos incentivos fiscais, no minimo, 0s seus objetivos terdo que ter registro e
aprovacao de alguns orgéos fiscais. Estes fiscalizam as atividades produtivas das
empresas com respeito as normas ambientais, administram os incentivos fiscais
concedidos, controlam a entrada e saida de mercadorias incentivadas, dentre outras

acoes.
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Percebe-se nas entrelinhas desse quadro que o grande desafio do
empresariado é tentar reduzir os custos de transacéo incorridos na demanda por
servicos publicos, notadamente na area aduaneira. Merece ressaltar que quanto
mais tempo estiver uma mercadoria importada nos armazéns dos portos privado ou
publico a espera de desembaraco aduaneiro, mais altos serdo os custos da sua
liberacdo. Isso tudo, ao reforcar o ciclo oneroso dos tramites legais, s6 tende a
incrementar os custos de transacédo das empresas, trazendo implicacdes negativas a
competitividade de seus produtos tanto no mercado nacional como no internacional.
O resultado final é o descrédito das organizagcbes e o comprometimento do
crescimento econémico da regido.

A literatura moderna sobre o crescimento econbémico adverte que as
economias que mais crescem S&80 as mais propensas a investimentos, as capazes
de integrar-se a economia mundial e atrair capital estrangeiro. Economias com esse
perfil ttm introduzido reformas institucionais que asseguram o respeito aos contratos
e aos direitos de propriedade, bem como a eficiéncia dos sistemas legais de
fiscalizacao.

Diante do exposto nos paragrafos precedentes, este estudo tem como
objetivo identificar e compreender as razdes institucionais que ndo promovem
celeridade ao atendimento das demandas por servigos na area aduaneira e fiscal, no
ambito da economia de Manaus. E necessario ter clareza que este trabalho no
objetiva a mensuracdo dos custos de transacdo em si, em termos reais e
guantificaveis, mas, no plano especifico, visa:

a) ldentificar os principais fatores que influenciam o tempo de desembaraco

de mercadorias no sistema aeroportudrio;
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b) Identificar os principais fatores que influenciam o tempo de desembaraco
de mercadorias no sistema portuario.

A importancia deste estudo estd na necessidade de se entender um dos
fatores fundamentais ao desenvolvimento econémico de uma regido, qual seja a
eficiéncia das organizacbes. A necessidade de melhorar a qualidade dos
procedimentos burocraticos presentes na relacdo empresas e organizacdes de
suporte aduaneiro urge. O Polo Industrial de Manaus serd mais competitivo quando
houver ganhos de eficiéncia operacional, que podem acontecer, por exemplo, com: a
reducdo do tempo de liberacdo das cargas nos portos e aeroportos de Manaus; 0
aumento do numero de funcionarios publicos nos recintos alfandegados, a reducéo
dos procedimentos burocraticos, etc.

Este trabalho esta constituido de quatro capitulos, além desta introducao que
exprime o problema de pesquisa. O Capitulo 1 contempla o Marco Teorico, no qual
destacam-se as teorias recentes sobre Instituices, Desenvolvimento Econémico e
Custos de Transacao.

No Capitulo 2, por sua vez, ha a descricdo do método de analise, ou seja,
Andlise fatorial. O pacote estatistico utilizado para operacionalizar o método foi o R,
gue possibilitou extrair das variaveis qualitativas os fatores mencionados nos
objetivos deste trabalho.

Os Capitulos 3 e 4 trazem consigo os resultados e discussdes referentes aos
problemas que intensificam os custos de transacdao no Aeroporto Eduardo Gomes e
os Portos Privados de Manaus.

Por fim, s&o apresentadas as conclusbes do estudo, com as recomendacdes

para futuros trabalhos envolvendo esta temética e as consideragdes finais.



1 MARCO TEORICO

A estrutura deste marco tedrico € formada por quatro se¢des. A primeira
relne as teorias existentes sobre o papel das organizacdes no funcionamento do
mercado, dando uma visdo ampla quanto aos estudos voltados para o
Institucionalismo. A segunda traz reflexdes sobre a influéncia das organizacées no
desempenho econémico das nacfes. Na terceira verificam-se o conceito de Custos
de Transacdo e suas implicacdes. A quarta e ultima secéo faz referéncia a alguns

estudos contendo evidéncias empiricas dos custos de transagéo.

1.1 Institucionalismo na Perspectiva Histérica e Tedrica

O Institucionalismo pode ser visto como uma alternativa heterodoxa ao
neoclassicismo hegemonico. Os Institucionalistas estdo mais preocupados com a
analise das estruturas de poder e o papel do Estado na formacdo e melhoramento
das operacdes dos mercados do que com o papel dos mercados em si. Estédo
voltados mais para o empirismo em contraste com a formalizacdo matematica dos

neoclassicos.
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Los institucionalistas han perseguido el andlisis de las fuerzas
sociales que condicionan y conducen a la formacion de mercados y
el ejercicio de la accion individual y el comportamiento. Las
instituciones que constituyen u operan a través de los mercados
(SAMUELS 1995 apud ESPINO 1999, p.28).

Os economistas classicos (Adam Smith, Stuart Mill, Karl Marx),
predecessores dos neoclassicos, nos seculos XVII e XVIII, foram os pioneiros a
introduzir a analise das instituicbes para explicar o intercambio econdmico.
Aceitaram, em maior medida, que as instituicbes, as regras, 0s contratos e, em
geral, as regulacbes eram indispensaveis para entender o funcionamento dos
mercados.

Os economistas neoclassicos, no final do século XIX e inicio do XX, pouco se
preocupavam com o papel das instituicbes. Esta corrente, dominante na Europa
Ocidental e América do Norte, estudava o intercambio e a conduta econémica sem
levar em conta o papel das instituicbes. Os neoclassicos atribuiam um efeito
pernicioso ao papel das instituicbes. Eles apostavam, sem muita hesitacdo, que as
escolhas racionais dos individuos conduziam a solu¢des 6timas na destinacdo dos
recursos, sem a necessidade de intervencao das organizacoes.

O intercambio e a conduta econdmica dos agentes foram estudados pelos
neoclassicos como processos realizados a margem das instituicbes e soO
determinados pelo mercado e pela conduta dos individuos. Conforme Alfred
Marshall, ndo era necessario incorporar elementos extraeconbmicos como
instituicdes, conflitos sociais, negociagdes politicas nas relagcdes econdmicas, ja que
o mercado conduziria a realizagbes eficientes, sem a necessidade de intervengdes

politicas ou institucionais.
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O enfoque econdmico desta escola baseia-se no Homo Economicus®, no qual
as escolhas dos individuos se ddo em um mundo sem conflitos sociais, sem
instituicbes e sem atritos, e os problemas econémicos sédo resolvidos sem gerar
custos de transacao.

Por volta de século XX, alguns economistas, agora denominados
institucionalistas, passaram a estudar com muito mais profundidade o intercambio e
a conduta econdmica dos individuos no contexto das instituicbes. O fundador do
institucionalismo, Thorstein Veblen, criticou a esterilidade da analise neoclassica
(marginalista) para compreender a influéncia dos valores das tradi¢ées, das leis e da
cultura na conduta econdémica dos individuos. Para ele, o comportamento dos
individuos em termos econémicos estava baseado em algo mais do que precos,
guantidades e mercados.

Para Veblen, a economia é uma rede de instituicdes e valores que organizam
e moldam o comportamento econdmico dos individuos e que estes, por conta disto,
nao tomam suas decisdes somente baseadas na mudanca dos precos relativos, mas

consideram as instituicbes. Neste sentido,

La teoria econdmica tradicional destaca la suficiencia del sistema de
precios como una fuente de informacion, y esto correcto en el
equilibrio [pero] en las condiciones del desequilibrio se paga un
precio por la adquisicion de informacién de fuentes distintas acerca
de los precios y las cantidades (ARROW 1959 apud WILLIAMSON
1989, p.20).

! Homo Economicus ou Homem Econdmico: conceito elaborado por economistas

neoclassicos refere-se ao homem que toma decisdes apenas baseadas em aspectos
econdmicos, sem levar em consideragdo outras dimensdes do seu comportamento, com as
de carater moral, ético, religioso, politico, etc.
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Frank Knight, outro representante do Institucionalismo, estudou com
profundidade o conceito de incerteza, desconhecimento econémico e modo como
estes elementos afetam o comportamento econémico dos individuos. Para ele, estes
conceitos servem para analisar problemas como informacdo incompleta e
assimétrica® (risco moral e selecdo adversa). Estas categorias de analise, do ponto
de vista dos neoclassicos, ndo existiam ja que acreditavam na existéncia de
informacBes completas e perfeitas presentes no intercambio e nas escolhas dos
individuos.

Knight identificou o “risco moral” como uma condicdo endémica que deve ser
considerada pelas organizacbes econdmicas. Para KNIGHT (1965) citado por
WILLIAMSON (1989), um dos problemas enfrentados por uma corporacéo refere-se
‘la proteccién [...] de los miembros y adherentes contra las propensiones
depredadoras de los demas”.

Outro economista institucionalista, Herbert Simon, acreditava que a falta de
informacédo e de conhecimento completo altera o comportamento econémico dos
individuos e que o processo de escolha entre alternativas econbémicas tem
motivacées mais complexas que as meramente econdmicas. Um conceito criado por

ele foi o de “racionalidade limitada®

, N0 qual as escolhas racionais e maximizadoras
dos individuos séo limitadas pelas instituicdes e os valores existentes, assim como

pela sua limitada capacidade de conhecimento, informacéo e calculo.

2 As Assimetrias de Informacéo trazem dois problemas distintos: Selecdo Adversa e Risco
Moral. O primeiro, Selegdo Adversa, refere-se a uma situagdo em que, ex ante, um lado do
mercado ndo pode observar o tipo ou qualidade dos bens ou servicos no outro lado do
mercado, ou seja, uma das partes detém mais informacao que outra, fazendo com que esta
incorra em mais riscos que aquela. O segundo problema, Risco Moral, refere-se ao
comportamento moral dos agentes, que pode influenciar as transa¢des econdémicas.

® Racionalidade Limitada: trata das limitacdes de carater neurofisioldgico e de linguagem
impostas naturalmente aos seres humanos.
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A Escola Institucionalista estudou o impacto que as organizacdes, a
legislacdo econbmica, os valores e a cultura exercem sobre o comportamento
econdbmico dos individuos, transcendendo o estreito enfoque dos neoclassicos,
baseado no modo quase exclusivo do homo economicus. Os Institucionalistas
acreditavam que as instituices publicas ou privadas, diretamente ou por meio do
mercado, contribuem de forma significativa para mudar e orientar a destinacao dos
recursos, assim contribuindo para maior ou menor eficiéncia econdémica.

Como resposta ao institucionalismo tradicional e a critica relacionada a rigidez
analitica da economia neoclassica, surgem o0s neoinstitucionalistas. Dentro desta
escola existem varias correntes, desde as que se aproximam dos teoricos
neoclassicos as que os criticam abertamente. Ronald Coase, Oliver Williamson e
Douglas North, todos premiados com o Nobel de Economia, sdo os principais
teodricos, e considerados o nucleo mais duro e resistente do neoinstitucionalismo.
Dentre os temas abordados por estes autores, destacam-se: as instituicbes que
formam os sistemas de mercado; o aspecto relevante dos custos de transacao; o
papel dos processos politicos; as estruturas de poder e 0s mecanismos de decisao.

Do conjunto de suas acdes, pode-se apontar:

= Incorporam os atritos sociais, os conflitos distributivos e as estruturas de
poder nas relacbes que surgem entre a economia e as organizacfes, quando estas
se relacionam por meio dos contratos, regulacdes, direitos de propriedade e as leis
que regulamentam o intercambio. Para North (1990) apud ESPINO (1999), “[...] se
requiere una teoria de las instituciones [...], introduzir el mundo con sus fricciones
[...], los costos de transaccion para iluminar los nudos ciegos que la miopia del

modelo neoclasico les ha impedido de observar.”
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= Estudam a relacdo entre os tipos de instituicées e os custos de transacao.
Para os pensadores da escola, os custos estdo em funcdo do desempenho das
instituicbes. Se as instituicdes sdo ambiguas ou ineficientes quanto ao cumprimento
de suas regras, 0s custos de transacdo se elevardo drasticamente e, por
conseguinte, o0s custos de transformacdo, possibilitando o surgimento de
comportamentos oportunistas por parte dos agentes econémicos.

= Acreditam que os problemas de informacdo podem elevar os custos de
transacdo na elaboracdo e aplicacdo das politicas publicas, fazendo com que a
destinacao dos recursos seja ineficiente.

= Véem que a influéncia negativa das instituicbes ineficientes ndo se da
apenas no nivel macroeconémico e macro social. Aplica-se no nivel microeconémico
- ambito de empresa e da organizacao industrial - jA que a eficiéncia na destinacao
de recursos, em temos microeconémicos, pode ser afetada também.

= Consideram importantes as mudancas dos precos relativos nas decisdes
de investir, poupar e consumir, porém se preocupam mais em introduzir o papel da
mudanca institucional e as implicacdes positivas e negativas desta no uso dos
recursos.

= Enfatizam a necessidade de estudar os procedimentos envolvidos nos
processos por meio dos quais a economia, o0 mercado e as instituicbes se
estruturam e se desestruturam. Supdem que o0s agentes econdémicos atuam por
meio do mercado e, de maneira decisiva, do processo politico e juridico que seguem
para encontrar solucdes para problemas de uso dos recursos e distribuicdo da
renda, para os quais o mercado ndo oferece respostas e solucgdes eficientes.

N&o existe uma definicdo unanimamente aceita de instituicdo, porém, uma

das mais completas e reconhecidas é a de Douglas North (1993 apud ESPINO,
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1999, p. 62), que descreve: “As instituicbes sao as regras do jogo em uma
sociedade formal, sdo as limitacBes idealizadas pelo homem e que dao forma a
interacdo humana”.

Para Eggertsson (1991 apud ESPINO, 1999, p.52), as instituicbes sao
“estruturas de governo e arranjos sociais guiados pelo desejo de diminuir os custos
de transacao”. ESPINO (1999, p.63) corrobora este conceito, afirmando que, “no
sentido mais amplo do termo, as instituicbes sdo o conjunto das regras que articulam
e organizam as interacfes econdmicas, sociais e politicas entre os individuos e os
grupos sociais”.

A teoria institucional distingue claramente instituicbes de organizacdes. As
InstituicGes sdo um conjunto de regras. J4 as organizacfes sdo as instancias ou
arenas onde os individuos se relacionam e se organizam em grupos para
empreender acfes cooperativas e atuar como atores coletivos no mercado, de
acordo com as regras contidas nas instituicbes. Para Knight (1992 apud ESPINO,
1999), “as organizagdes sao atores coletivos que podem estar sujeitos as restricdes
institucionais, e as instituicbes sao as regras que estruturam as relacdes entre 0s
atores”.

As instituicdes podem ser formais e informais. As primeiras sdo as regras
escritas nas leis e regulamentos, sdo as construcdes expressamente criadas pelos
individuos para encarar problemas especificos de coordenac¢do econbémica, social e
politica. Seu cumprimento € obrigatério e requer um poder coercitivo para fazé-la
cumprir. Estdo localizadas no ambito do dominio publico.

J4 as instituicbes informais sdo as regras ndo escritas, que vao se
acumulando ao longo do tempo e ficam registradas nos usos e costumes. Sao fruto

da evolucao dos codigos de conduta, valores, ideias e tradi¢cdes da sociedade. Estas
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regras nao exigem forca exdgena para obrigar seu cumprimento e estdo no ambito
da esfera privada. Sua eficiéncia ndo depende apenas dos seus objetivos e da
aceitacdo social, mas também de sua capacidade de estimular o comportamento
cooperativo dos individuos no intercambio.

Uma organizacao € eficiente na medida em que gera condi¢Bes para que 0S
individuos realizem escolhas econbémicas estaveis e propicia coordenacdo nhas
decisbes coletivas. Em resumo, as organizacbes que o0s homens tém criado
objetivam, dentre outras coisas: moldar a interacdo humana; estruturar os incentivos
gue advém do intercambio humano, politico, social e econémico; e reduzir riscos e
incertezas.

As instituicdes definem os limites dentro dos quais ocorrem o intercambio e as
escolhas dos individuos. Trata-se de um conjunto de normas confiaveis que
fomentam a cooperacdo e melhoram a coordenacdo econbmica. As normas
informais sdo aquelas que os individuos se autoimpdem para evitar anarquia e
colisdes custosas e dar ao intercambio a maior coeréncia possivel. Seu atributo mais
importante é reduzir os custos de transacdo e estimular a cooperacdo porque
reduzem as incertezas e dao confianca aos agentes econémicos.

Estas restricdes de algum modo séo extensdes, elaboracdes e modificacdes
das restricGes formais escritas, que podem chegar a ter uma ampla aceitacdo e
credibilidade social, o que diminui a necessidade de criar mecanismos publicos
compulsivos que, de uma maneira ou de outra, elevam os custos de transacdo. Sem
a existéncia das restricbes informais, o0s custos de transacdo se elevariam
drasticamente e, em casos extremos, poderiam chegar a paralisar o intercambio. Ja
as normas formais sado as regras escritas contidas nos distintos ordenamentos

legais, regulamentares e normativos.
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Apesar das instituicbes serem o foco de atencdo de estudos de muitos
economistas de diferentes perspectivas tedricas e escolas de pensamento
econdmico, ndo existe uma unica teoria unanimemente aceita. As teorias se
agrupam em duas tradices intelectuais. A primeira enfatiza os beneficios coletivos
gque se obtém de sua existéncia. A segunda, por sua vez, enfatiza os conflitos
sociais e 0s beneficios que geram. Esta argumenta que as instituicbes néao
beneficiam todos os agentes por igual e que ha uma notavel desigualdade de poder
e capacidade de elaboracédo, instrumentacédo, legalizacdo, administracéo, vigilancia
e cumprimentos das instituicdes.

A Economia Evolucionista supde que a concorréncia no mercado e entre as
mesmas instituicdes levara a sobrevivéncia das instituicbes mais eficientes. As
mudancas institucionais ocorrem porque os individuos, além de maximizar seus
beneficios com as regras existentes, estdo sempre mudando-as para maximiza-los
ainda mais. Assim, os agentes estdo continuamente fazendo calculos sobre custos e
beneficios, renegociando contratos, redefinindo direitos de propriedade, mudando as
estruturas de governo, melhorando as organizacoées.

As novas instituicbes podem emergir gradualmente, enquanto desaparecem
as velhas. Ocorrem também mudancas institucionais abruptas ou radicais. E, mesmo
guando ocorrem desta forma, as instituicbes nunca sdo completamente novas
porque as instituicdes informais permanecem na “memoaria histérica dos individuos”,

moldando sua conduta e incentivos.
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1.2 Institucionalismo e Desenvolvimento Econdmico

N&do é de agora que estudos voltados para a compreensdo da relacao
existente entre as instituicoes e o desenvolvimento econdmico estdo sendo
realizados. Teoricos como os economistas Thorstein Veblen e John Commons, e 0s
socidlogos Emile Durkhein e Max Weber tornaram-se os pioneiros da pesquisa
institucional.

Os estudos desenvolvidos por tedricos da Nova Economia Institucional (NEI)
desdobram-se em duas correntes principais: a primeira analisa as mudangas que
acontecem no ambiente institucional geral das economias; a segunda, por sua vez,
trata da interacdo entre as unidades econdmicas nos processos de producéo, troca
e distribuicdo, com énfase em como se formam e surgem as instituicbes que
asseguram a cooperacao entre as unidades econémicas nesse processo.

Para estudiosos como Coase, North e Williamson, principais expoentes da
Nova Economia Institucional, ou neoinstitucionalistas, ndo se pode considerar
exagero dizer que o desenvolvimento de determinadas regifes esta intimamente
ligado a eficiéncia de suas instituicbes. Coase (1937 apud TEIXEIRA e BRAGA,
2007) afirma que “a falta de instituicbes adequadas redunda na proliferacdo de
custos de transacdo, impedindo o perfeito funcionamento do mercado, o que faz
com que as taxas de crescimento sejam menores”. Conforme North (1990, apud
FILARTIGA, 2007), as instituicbes sdo capazes de estabelecer para a intera¢éo dos
agentes estruturas estaveis que permitem reduzir as incertezas e 0s custos de
transacgdo, influenciando o desempenho econémico.

A importancia das instituicdes nas localidades e regifes, devido a relagédo

positiva entre um melhor ambiente institucional e o desenvolvimento econdmico,
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estd sendo confirmada por muitos estudos realizados mais recentemente. Paises
com instituicbes mais fortes, que asseguram os direitos de propriedade e o
cumprimento de contratos, experimentam maiores indices de crescimento do
Produto Interno Bruto (PIB) per capita e maiores taxas de investimento interno e
externo (Barros, 1991; Mauro, 1993; Knack, Keefer, 1995; Wei, 2000, apud
TEIXEIRA e BRAGA, 2007).

ESPINO (1999) nos faz compreender o pensamento de Jack Knight quanto a
influéncia das instituicbes sobre a vida em sociedade. Sem elas seriamos incapazes
de desfrutar da maioria dos beneficios que se obtém ao atuar em parceria com 0s
outros. Elas estruturam a vida social do mesmo modo que produzem beneficios
sociais que derivam da cooperacao, da coordenacédo e do comércio. Elas permitem
realizar interacbes complexas, provendo informacfes para resolver problemas de
incerteza e estabilizar as expectativas dos agentes. Porém, as instituicdes sociais
também influenciam na distribuicdo dos beneficios que elas ajudam a produzir e por
isso também sdo um conflito.

No sentido de enriquecer o debate, Olson (1996 apud ESPINO, 1999) lembra
de um conhecido questionamento “Por que algumas nag¢des sao ricas, enquanto
outras sdo pobres?”.Para ele, “deve-se ter a ideia de que as nacdes produzem
dentro de suas fronteiras ndo aquilo que a dotacédo de recursos permite, mas aquilo
que as instituicdes e as politicas publicas permitem”. Segundo Arias (2003, p. 141),
a “NEI afirma que as instituicbes formais e informais de uma sociedade serdo tanto
mais compativeis com o progresso econbmico quanto mais elas permitirem aos
individuos liberarem seu potencial produtivo e criativo. Isso acontecera quando as
leis, os costumes, a pratica social e econémica e as organiza¢gfes favorecerem a

iniciativa individual e a cooperagdo, por meio de mecanismos impessoais,
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principalmente garantindo os direitos de propriedade e gerando uma estrutura de

precos relativos que premia as atividades produtivas”.

1.3 Os Custos de Transacao

A origem dos custos de transacdo acontece a partir do estabelecimento de
algum tipo de contrato pra facilitar o intercambio entre os agentes. Conforme
Williamson (1989) “...toda relacion, econémica o de otra classe, que asuma la forma
de un problema de contratacion o que pueda describirse como tal, puede evaluarse
com ventaja em los términos de la economia del costo de transaccion”.

Os Custos de Transacdo surgem como resultado da elaboracdo e
estabelecimento de contratos ex ante da transacdo e de vigiar ex post seu
cumprimento.

Los costos ex ante son aquellos en que se incurre al preparar y
negociar los acuerdos. Estos varian con el disefio del bien o servicio
gue se va a producir. Los costos ex post incluyen los de instalacion y
operacion de la estructura de gobernacién a la que se asigna el
monitoreo y a la que se canalizan las disputas; los costos de la mala
adaptacion en que se incurre cuando no se restablecen las
posiciones sobre la cambiante curva de contrato; los costos del
regateo originados por los ajustes (0 su ausencia); y los costos del
aseguramiento de los compromisos. (Williamson) — 1989)

Estes custos geralmente se referem aos seguintes itens: Defesa e protecao
ao cumprimento dos direitos de propriedade dos ativos; garantia do direito de usar o
ativo e obter um ingresso do mesmo; direito de excluir os outros da propriedade, ou
seja, a garantia da exclusividade; direito de intercambiar os ativos em suas distintas

modalidades.
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Uma das definicbes mais aceitas de custos de transacdo € a de Matthews
(1986 apud ESPINO, 1999): “sdo aqueles custos nos quais se incorre por acertar
contratos ex ante, monitora-los e fazé-los cumprir ex post. Diferenciam-se dos custos
de producédo por se referir aos custos de elaborar um contrato. Neste sentido, os
custos de transacdo sdo de algum modo, os custos de oportunidade, e como 0s
custos de produgao podem ser fixos e variaveis”.

Para os neoclassicos, o tema € irrelevante visto que ndo acreditam que estes
custos exercam significativa influéncia. Para eles, os custos de producdo sé&o
importantes, jA& que sao de facil mensuracdo e podem ser identificados e
apresentados graficamente, utilizando-se de curvas de custos convencionais.

JA4 os economistas institucionalistas e evolucionistas consideram que, no
mundo real, a transformacao de fatores produtivos em bens e servigcos envolve mais
processos que a mera manufatura e transporte. Fazer negdcios tem custos positivos
gue nao sao resultado da diferenca de precos de compra e venda, ha também os
custos envolvidos no estabelecimento e busca de garantir o cumprimento dos
acordos sobre precos, qualidade e oportunidade.

Os custos de transacéo estado relacionados a:

= Busca por informacdes de precos, qualidade, disponibilidade de insumos,
caracteristicas do mercado (preferéncia dos consumidores, tamanho da demanda,
caracteristicas dos concorrentes, etc);

= Disputa entre compradores e vendedores para fixar precos e quantidades;

= Protec¢éo dos direitos de propriedade a ataque de terceiros;

» Atividades ndo vinculadas a producdo que geram custos e, como

consequéncia, influenciam na destinacdo de recursos da atividade produtiva até as
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atividades realizadas para levar a cabo a transacdo: Ha custos envolvidos no inicio
de um novo negadcio (permissoes e licencas) ou na regulacao das empresas.

O tamanho e a complexidade do sistema legal e regulatério afetam o nivel de
custos de transacdo em uma economia. O aparato regulatério grande e burocratico
contribui para elevar os custos de transacdo. Enquanto que em uma estrutura
pequena e desburocratizada os custos podem diminuir.

Em uma economia pequena, rural e fechada e com predominio de relacdes
interpessoais, 0s custos de transacdo sao baixos. Isto acontece devido aos altos
custos de producdo e porgue a especializacdo e a divisdo do trabalho estdo
severamente limitadas pelo tamanho do mercado.

JA& em uma economia completa e de grande escala, as redes de
interdependéncia se ampliam drasticamente, o intercambio impessoal da lugar a
uma ampla gama de relacdes oportunistas, como engano, dano moral, fraude,
selecéo adversa, elevando-se os custos de transacao.

As empresas incorrem em custos distintos dos de producéo, transformacéo e
transporte quando se organizam para aproveitar as vantagens da cooperacado. Estes
custos sdo o0s custos de transacdo, que se constituem elementos decisivos no
intercambio entre os agentes.

Os custos de transacdo surgem da transferéncia dos direitos de propriedade
em qualquer de suas modalidades. Quanto mais complexa for uma economia, mais
instituicbes e arranjos institucionais se requererdo e, com isso, surgirdo maiores
custos de transagdo e se aplicardo maiores recursos para levar a cabo as
transacoes.

Em segundo lugar, surgem dos problemas de informagcdo em qualquer de

suas modalidades: informacao incompleta, informacao assimétrica, aversao ao risco,
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dano moral e selecdo adversa. Os problemas de informacdo favorecem o
surgimento de condutas oportunistas entre os agentes. Os que saem prejudicados
por aqueles que ganham a suas custas se véem obrigados a tomar medidas que
reduzam as suas perdas de beneficios. Estas medidas incrementam seus custos de
transacdo, como: maior vigilancia e fiscalizacdo de contratos, maiores recursos para
defender seus direitos de propriedade, maiores custos de negociacao coletiva etc.

A Teoria dos Custos de Transacao (TCT) elabora um conjunto de elementos
gque tornam o0s custos de transacdo significativos: racionalidade limitada,
complexidade e subjetividade, incerteza, oportunismo e especificidades dos ativos.

a) Racionalidade Limitada: Segundo Fiani (apud Kupfer e Hasenclever,
2002), este conceito, criado por Herbert Simon, trata das limitagcbes impostas aos
seres humanos, ainda que sejam racionais. Estas limitacbes sdo de carater
neurofisiolégico (limitam a capacidade de acumular processar informacdes) e de
linguagem (limitam a capacidade de transmitir informacdes).

b) Complexidade: Ambientes caracterizados pela complexidade atingem a
racionalidade das pessoas. Diante de uma arvore de decisbes complexas, 0s
agentes incorrem em altos custos, tentando se precaver e resguardar de possiveis
ocorréncias danosas do futuro.

c) Incerteza: relaciona-se com a impossibilidade de identificar os possiveis

eventos que poderao ocorrer no futuro.

Las condiciones de incertidumbre a las que estan sujetas las
transacciones y el contexto del intercambio (costumbres, tradiciones,
hébitos, institucionales legales) en el que se realizan las
transacciones influyen sobre los costos ex ante e expost de la
contratacion [...]. Williamson (1989).
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Racionalidade Limitada, Complexidade e Incerteza tém como consequéncia a
geracdo de assimetrias de informacéo, que sao as diferencas nas informacdes que
as partes envolvidas em uma transacdo possuem, particularmente quando essa
diferenca afeta o resultado final da transacdo. Segundo Fiani (apud Kupfer e
Hasenclever, 2002) estes trés fatores criam as condicbes adequadas para 0s
agentes adotarem iniciativas oportunistas.

d) Oportunismo — ndo deve ser entendido como o conceito usualmente
aceito da habilidade que um agente possui em identificar as possibilidades de ganho
oferecidas pelo ambiente e explora-las. Williamson (1989) afirma que “los agentes
humanos no cumpliran confiablemente sus promesas sino que violaran la letra y el
espiritu de un acuerdo cuando asi convenga a sus propositos”.

Ainda como Fiani (apud Kupfer e Hasenclever, 2002) define, o oportunismo
representa um fator caracterizado pela transmissdo de informacédo seletiva,
distorcida e promessas “autodesacreditadas” sobre o comportamento futuro do
préprio agente, que estabelece compromissos que ele mesmo sabe, a priori, que
nao irA cumprir. Este conceito esta associado a manipulacdo de assimetrias de
informacéo, visando apropriacdo de fluxos de lucros. Duas formas de oportunismo
sdo reconhecidas pela literatura econémica: oportunismo ex-ante* e oportunismo ex-

post™

* Oportunismo ex ante ou Selecéo Adversa: refere-se, segundo Varian (1999, apud Rossato,
Lirio, 2009), uma situagdo em que, ex ante, um lado do mercado ndo pode observar o tipo
ou gualidade dos bens ou servicos no outro lado do mercado, ou seja, uma das partes
detém mais informacédo que outra, fazendo com que esta incorra em mais riscos que aquela.
Como exemplo de oportunismo ex ante, citado por Fiani (apud Kupfer e Hasenclever, 2002)
tem-se a contratacdo de uma empresa fornecedora de um insumo cujas especificacdes ela
ja sabe de antemao que ndo possui a capacidade de cumprir.

> Oportunismo ex post ou Risco Moral: refere-se & moral dos agentes que pode influenciar o
risco que os mesmos incorrem ao realizar transages. Para Pinto Junior e Pires (2000, apud
Rossato e Lirio, 2009) é possivel que os agentes apresentem um comportamento
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e) Especificidade dos Ativos: representa outro problema no funcionamento
do mercado. Sao transacdes que envolvem ativos especificos, isto €, ocorrem em
pequeno numero. Poucos agentes estdo habilitados a participar, ou seja, um niamero
pequeno de produtores e demandantes estdo capacitados a ofertar e demandar
respectivamente. Este vinculo entre produtor e comprador pode dar origem ao que a
literatura convencionou a chamar de “problema do refém”. Este acontece quando
uma das partes que realizou o investimento em um ativo especifico torna-se
vulneravel as ameacas da outra parte de encerrar o contrato anteriormente
estabelecido.

N&o somente as incertezas contratuais sdo responsaveis pelos custos de
transacdo, mas elementos como excessiva carga tributaria, processos burocraticos,
corrupcéo, lacunas de infraestrutura podem ser destacados. Estes elementos ndo
somente dificultam a realizacdo de novos investimentos, como também a
manutencdo dos empreendimentos ja instalados, visto que contribuem para o
encarecimento dos seus custos ESPINO (1999).

E muito importante o estudo dos custos de transac&o, pois muitos prejuizos
poderiam ser evitados para 0s agentes econémicos, como a populacao que, mesmo
nao estando diretamente ligada aos processos produtivos, acaba arcando com 0s
altos precos dos produtos finais. Maiores custos de producdo tornam os produtos
mais caros, reduzindo o poder de compra da populacao e, por vezes, sua qualidade

de vida.

oportunista, que pode aumentar ou diminuir os riscos, acontecendo problemas na execucao
de um contrato. Como exemplo de Oportunismo ex-post, citado por Fiani (apud Kupfer e
Hasenclever, 2002), tem-se uma empresa que fornece um insumo a preco fixo e reduz o
nivel de qualidade para reduzir custos.
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1.4 Evidéncias Empiricas

Desde o inicio da abordagem tedrica relacionada aos custos de transacao, a
conducédo de estudos e analises empiricas quanto aos impactos dos mesmos sobre
as relacdes econOGmicas vem ganhando importancia. No entanto, a literatura
empirica sobre os a identificacdo dos custos de transagdo presentes no ambiente
econdmico ainda é relativamente limitada.

Mesmo assim, pode-se dizer que a aplicacdo da nova economia institucional,
com vistas a identificacdo dos custos de transacdo nas organizacdes e seus
impactos sobre o desempenho econdmico das empresas, esta sendo feita em
diferentes ambientes organizacionais.

Um exemplo disto é o trabalho realizado por Lucci, Gongalves e Scare
(2006), que tratou de mapear a presenca dos custos de transacao em trés diferentes
setores do Porto de Santos — S&o Paulo -, indicando a existéncia de médias e altas
especificidades dos ativos. Isto possibilitou chegar a conclusdo de que essas
transacdes envolviam importantes custos, sendo necessario aumentar os direitos de
propriedade (criar ambiente organizacional estavel) para incentivar os investimentos,
reduzir conflitos e os comportamentos oportunistas.

Outro exemplo € o trabalho desenvolvido por Lourenzani e Silva (2004) no
setor de frutas, verduras e legumes (FVL). Seu estudo analisa a distribuicdo de
tomates in natura no estado de S&o Paulo sob a o6tica da Economia dos Custos de
Transacdo. Com a analise feita em cima das mudancas que ocorreram na estrutura
do setor supracitado, relacionadas a criacdo de novas politicas de aquisicdo de

produtos e desenvolvimento de estruturas de abastecimento, pode-se perceber uma
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maior eficiéncia nos canais de distribuicdo, no entanto com maior intensificacdo de
rivalidade entre os agentes.

Destes dois exemplos, pode-se perceber a influéncia que as melhorias
realizadas no ambiente organizacional podem acarretar sobre o desempenho dos
agentes e da economia como todo, levando, por exemplo, a maiores niveis de

investimento e a relacdes contratuais mais seguras.



2 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

2.1 Analise Fatorial

Os cientistas sociais enfrentam diversas dificuldades ao tentar mensurar
variaveis latentes, que sdo aquelas que ndo podem ser mensuradas de forma
direta, ndo sdo bem definidas ou tem diversos conceitos, como a corrupcdo, o
oportunismo, e a eficiéncia, respectivamente. Contudo, pesquisas com vistas a
identificacdo de variaveis manifestas, que representam os efeitos das variaveis
latentes, sdo comumente realizadas por académicos e profissionais associados ao
mundo corporativo.

Um dos métodos mais conhecidos e empregados por pesquisadores para
identificar as variaveis latentes presentes num grupo de varidveis manifestas é a
Andlise Fatorial. Mingoti (2005) afirma que o objetivo principal da anélise fatorial é a
descricdo da variabilidade original do vetor aleatorio X=(X1, Xa,..., Xp), em termos de
um numero menor de m variaveis aleatdrias, chamadas de fatores comuns e que
estdo relacionadas com o vetor original X através de um modelo linear.

Hair et al (2009) corrobora esta afirmacdo, argumentando que a analise
fatorial € uma técnica multivariada de interdependéncia, que tem como propdsito

principal definir a estrutura inerente entre as variaveis na analise, formada pelos
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fatores comuns, que sdo grupos de variaveis altamente correlacionadas
representantes de dimensdes dentro do conjunto de dados.

Entende-se, portanto, que o0 objetivo deste método multivariado visa a
parcimbnia, ja que sintetiza as informacdes principais das variaveis originais em
namero menor de novas variaveis alternativas nao correlacionadas (Mingoti 2005).
Neste aspecto, destaca-se uma das vantagens deste modelo estatistico que
sumariza os dados, possibilitando a identificacdo dos fatores, mesmo diante de uma
pesquisa que conta com uma multiplicidade de variaveis explicativas de um fato ou
fenbmeno.

O modelo matematico utilizado na analise fatorial postula que as variaveis
manifestas, X, sdo funcdes lineares das variaveis latentes, Y, mais um termo

residual:

Xi=apr Yitap Yo+ ... + alep + g1
Xo=as Yitan Y+ .......... + ap Yp +eo
Xz=az; Yi+taz Yzt ... +agzp Yp +e3
Xz—azlYl+a22Y2+ .......... +aszp+82

As z variaveis Xj, Xz Xz ... Xz estdo associadas a testes realizados em

n individuos. No respectivo trabalho, por exemplo, elas representam as variaveis

que influenciam o tempo de liberacdo de cargas, tanto nos portos, como no
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aeroporto da cidade de Manaus. Osp vetores Y, Yp Y3 .. YpsSdo chamados

de fatores e s&o vistos como vetores explicativos dos escores® obtidos.

O modelo se trata, portanto, num conjunto de z modelos de regresséo linear
multipla, em que tanto os coeficientes a;« (j = 1, 2, 3 .... z ; k =1, 2, 3 .... P),
conhecidos como carregamentos fatoriais, como os p vetores descritores, comuns
as z regressoes, sao desconhecidos.

Para fazer os célculos e as analises, utilizou-se o0 pacote estatistico R, que é
um software livre com cédigo aberto, utilizado para computacéo estatistica e grafica.
No presente trabalho, empregou-se a versao 2.13 deste programa. Detalhes sobre o

R podem ser consultados na pagina http://www.r-project.org/.

2.2 Fases de Aplicacdo da Analise Fatorial

Os passos seguidos para selecao, tabulacdo e andlise dos dados basearam-
se nos 6 estagios sugeridos por Hair et al (2009): (1) Objetivos da analise fatorial; (2)
Planejamento de uma analise fatorial; (3) Suposicbes na analise fatorial, (4)
Determinacéo de fatores e avaliacdo do ajuste geral; (5) Interpretacédo dos fatores;

(6) Validacao da andlise fatorial.

Estagio 1 - Objetivos da Analise Fatorial
Atendendo ao obijetivo de reducéio’ outrora exposto, a andlise fatorial permitiu

que as variaveis presentes nos Quadros 19 e 20 (ver APENDICE) fossem

® Escores: S&o os valores numéricos observados dos fatores a partir do momento em que
estes sdo identificados.


http://www.r-project.org/
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sumarizadas, possibilitando uma maior compreensdo sobre os fatores que
influenciam o tempo de liberagéo das cargas.

A Anélise Fatorial aplicada neste trabalho é do tipo exploratéria®, pois, como o
nome proprio sugere, busca encontrar os fatores subjacentes as variaveis originais
amostradas, ou seja, os fatores variaveis latentes. Nessa modalidade, procura-se
explorar a relagdo entre um conjunto de variaveis, identificando padrbes de
correlacéo.

O levantamento destas varidveis baseou-se em leituras de livros e artigos
relacionados aos gargalos presentes em portos e aeroportos do Brasil. Também
foram feitas visitas nos Terminais de Logistica de Cargas do Aeroporto Internacional
Eduardo Gomes e nos Portos Chibatdo e Super Terminais, com o objetivo de obter
informacdes sobre a dinAmica de trabalho dos despachantes e dos funcionarios dos
orgaos intervenientes, e também visualizar a movimentacdo das cargas no interior

destes estabelecimentos.

Estagio 2 - Planejamento de uma Analise Fatorial

Neste estagio foram definidos quais e quantas variaveis fariam parte da
analise e, ainda, o tamanho da amostra. No que se refere ao ponto quais variaveis
utilizar, Hair et al (2009) propde que as variaveis métricas sdo as melhores, pois

atendem ao requisito principal de que a correlacdo possa ser calculada entre todas

" Ainda segundo Hair et al (2009), um outro objetivo da anélise fatorial € o resumo dos
dados que definem um pequeno numero de fatores, porém sem procurar as contribuicdes
(carga) de cada variavel aos fatores, como acontece na redugéo.

¥ Outra modalidade de andlise fatorial é a confirmatéria, cujo objetivo é testar hipéteses
previamente levantadas pelo pesquisador.
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elas. Porém, como neste trabalho todas as variaveis utilizadas nos questionarios séo
n&o-métricas, ou seja, qualitativas, utilizou-se a Escala Likert’.

Sobre quantas variaveis utilizar, atentou-se também para o critério referente a
necessidade de apresentar para cada fator proposto, no minimo, cinco variaveis, o
gue possibilita a obtencédo de padrdes entre grupo de variaveis. A expectativa inicial
de obter-se 3 ou 4 fatores, levou a escolha de apenas 13 variaveis para compor
cada questionario, tanto o voltado para os portos quanto para o aeroporto. No
entanto, foram utilizadas mais variaveis nos questionarios, objetivando fortalecer a

argumentacao e explicacdo das gque realmente foram aplicadas no método.

Estagio 3 - Suposicbes na Analise Fatorial

Neste estagio, por meio do pacote estatistico R, verificou-se a quantidade de
correlacdes significativas presentes na matriz de correlagcdo dos dados. De acordo
com Hair et al (2009), é preciso garantir que as variaveis sejam suficientemente
correlacionadas para produzir fatores representativos e justificar a aplicacdo da
analise fatorial.

Foram realizados trés testes para quantificar o grau de intercorrelacées entre
as variaveis: (1) o Teste de Esfericidade de Bartlett; (2) a Medida de Adequacao da
Amostra (Measure of Sampling Adequacy — MSA), também chamada de Teste
Kaiser-Meyer-Olkin (KMO); e, por ultimo, (3) a Analise da Matriz de Correlacdo Anti-

imagem;

° Escala Likert: E uma escala de respostas gradativas que pode ser de varios tipos: de
ocorréncia (sempre, geralmente, as vezes, raramente, nunca), de apreciacdo (6timo, bom,
regular, ruim, péssimo), etc. Na sua esséncia representa varidveis nao-métricas
(qualitativas) ordinais, no entanto, com a existéncia de numeros (escala) que indicam o grau
de concordancia ou discordancia, varios autores admitem que ela pode ser utilizada para
representar variaveis métricas.
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No primeiro, o Teste de Esfericidade de Bartlett, a matriz de correlacéo foi
examinada por inteiro. Esta analise mostrou a significancia estatistica do método
utilizado, uma vez que informou que a matriz apresenta correlacdes relevantes
entre, pelo menos, algumas das varidveis. Segundo Hair at al (2001), este teste
investiga se a matriz pode ser uma matriz identidade, indicando que nao ha
correlacdo entre os dados. O que é averiguado em Bartlett sdo as seguintes
hipoteses: Ho:Ppxp=lpxp cOntra Hi: PpxpZlpxp, Onde loyy € matriz identidade e Py, € a
matriz de correlacéo tedrica das p-variaveis.

O KMO é uma medida de adequacao, ou seja, um indice que varia de 0 a 1,

podendo ser interpretado, conforme Hair et al (2009), pelas orientacdes do quadro a

seqguir:

o GRAU DE AJUSTE A ANALISE .

INDICE - KMO FATORIAL ACAO
0,8 ou mais Admiravel
0,7 ou mais Mediano -

- Proceder com a analise

0,6 ou mais Mediocre
0,5 ou mais Ruim

Abaixo de 0,5 Inaceitavel N&o proceder com a analise

Quadro 1 - Classificacdo do Grau de Ajuste do indice KMO.

Este indice aponta o grau de explicacdo dos dados a partir dos fatores
encontrados. Se o indice for menor que 0,50 , significa que os fatores encontrados
no método ndo conseguem descrever significativamente as variacbes dos dados
originais. Neste trabalho efetuou-se uma verificagdo do valor do KMO para cada
variavel. Aquelas que ndo se enquadraram no limite aceitavel (0,5 ou mais) foram
excluidas, partindo-se sempre da variavel com menor KMO. Apds isso, um recalculo

da matriz de correlacao foi realizado.
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Por dltimo, analisando Matriz de Correlacdo Anti-imagem, as correlacdes
parciais'® foram verificadas. Quanto menor o nimero de correlacées parciais mais
adequada sera a analise fatorial, pois assim os fatores podem ser considerados

mais verdadeiros ou confiaveis.

Estagio 4 - Determinacéo de fatores e avaliacdo do ajuste geral

O método de extracdo de fatores escolhido para este trabalho foi a Anélise de
Componentes Principais™?, visto que o objetivo desta anélise fatorial é a identificacéo
do nuamero minimo de fatores (varidveis latentes significativas) que explicam a
porcdo maxima da variancia.

Como especialistas recomendam a utilizacdo de mais de um critério para a
selecdo do numero adequado de fatores, foram utilizados o Critério da Raiz Latente
e o Critério de Percentagem da Variancia.

O primeiro critério € a técnica mais comumente usada. Considerou-se que
cada fator explica a variancia de pelo menos uma varidvel. Na Andlise de
Componentes, cada variavel contribui com um valor 1 da raiz latente'? (autovalor)
total. Entdo, se a raiz latente de um fator € maior que 1, significa que este fator
explica a variancia de pelo menos uma variavel

Neste critério, fatores com raizes latentes maiores que 1 foram considerados

significantes, e fatores com raizes menores que 1 foram descartados (HAIR et al,

1% Correlacéo parcial: indica quando uma variavel ndo se relaciona com grande ndmero de
outras variaveis, ou seja, nao é explicada pelos efeitos de outra.

1 Anélise de Fatores Comuns para Hair et al (2009) é um outro método de extracdo de
fatores, e se aplica quando o objetivo é apenas a identificacdo de fatores e ndo o seu
resumo.

2 Raiz Latente, Autovalor : Representa o nimero de variaveis que o fator pode explicar. [...]
qualquer fator individual consegue explicar a variancia de, pelo menos uma variavel [...].
(HAIR et al, 2009, p. 114).
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2009). A ideia basica desse critério € manter no sistema novas dimensdes que
representem, pelo menos, a informacdo de variancia de uma variavel original
(Mingoti, 2005).

Quanto ao segundo critério, Mingoti (2005) afirma que devem permanecer
agueles fatores que representam as maiores propor¢cdes da variancia total e,
portanto, o numero de fatores sera igual ao nimero de autovalores retidos. Levou-se
também em consideracdo o detalhamento de Hair et al (2009) quanto ao percentual
minimo estipulado que os fatores precisam explicar. Aplicou-se o percentual de 60%
para a variancia total dos fatores, valor considerado por estatisticos como

satisfatorio em trabalhos e pesquisas sociais.

Estagio 5 - Interpretacdo dos fatores

Na interpretacdo fatorial existem trés processos: a estimativa da matriz
fatorial; a rotacdo dos fatores, incluindo selecdo das cargas; e a interpretacao
propriamente dita dos mesmos, com reespecificacao, se necessario.

Na primeira etapa deste estagio, foi feita a computacdo da matriz fatorial ndo-
rotacionada, contendo as cargas fatoriais*® para cada variavel sobre os fatores.
Cargas maiores para determinadas variaveis significam que elas séo representativas
do fator. A matriz fatorial ndo-rotacionada, apesar de reduzir dados, pode trazer

algumas ambiguidades.

13 Cargas Fatoriais: séo a correlacéo ou grau de correspondéncia de cada variavel com cada
fator.
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Em alguns casos, a interpretacdo dos fatores originais F1, F2,..., Fm
pode néo ser tarefa muito facil devido a apari¢céo de coeficientes [...]
de grandeza numérica similar e ndo desprezivel, em véarios fatores
diferentes. Quando isto ocorre, a suposicdo de ortogonalidade dos
fatores estd sendo violada e a particdo das variaveis originais em m
grupos nao é clara ou dificil de ser justificada. (MINGOTI, 2005,
p.119).

Diante deste problema, seguiu-se para a préxima etapa; a rotacdo dos
fatores. Dentre os métodos de rotacao existentes - Método de Rotacdo Ortogonal e
Método de Rotacdo Obliqua — utilizou-se o primeiro. Os métodos de rotacéo
ortogonal, para Hair et al (2009), sdo os mais empregados e os preferidos quando o
objetivo da pesquisa é reducdo de dados, 0 que se aplica a esta pesquisa. Assim,
por meio da rotacdo VARIMAX, foi possivel maximizar a carga de uma variavel em
um unico fator, simplificando as linhas e as colunas da matriz ndo-rotacionada e
facilitando a interpretacao.

Para a selecdo das cargas fatoriais que vale a pena considerar, foi utilizado o
Critério da Significancia Pratica. Como a carga fatorial € a correlacdo da variavel
com o fator, a carga ao quadrado € a quantia de variancia total da variavel explicada
pelo fator. Foram escolhidas, seguindo a orientacdo de Hair et al (2009), as cargas
com valores maiores que 0,5, o que possibilitou afirmar que pelo menos 25% da
variancia das variaveis utilizadas nos questionarios sédo explicadas pelo fator.

A seguir, a classificacdo das cargas por nivel foi utilizada como balizador na

selecdo daquelas que sdo mais significativas.
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CARGAS AVALIACAO

+0,30a+0,40 Atendem ao nivel minimo para interpretacédo da estrutura

S&o praticamente significantes, ou seja, necessarias para significancia

+ 0,50 ou maiores prética

Consideradas indicativas de estrutura bem definida e sdo a meta de

0,7 . )
qualquer analise fatorial.

Quadro 2 - Classificacdo das cargas na Analise Fatorial

Ainda neste estagio, em procedimento delineado em 4 etapas, foi feita a

interpretacdo propriamente dita dos fatores:

1. Primeiro, ap0s a identificacdo das cargas significantes para cada variavel,
as mesmas foram ordenadas em ordem decrescente. Para eliminar o
problema de variaveis apresentarem cargas significantes em dois fatores
(carga cruzada), ou de um fator ter duas cargas significantes, foi feita uma
reordenacao dos dados.

2. Nesta etapa avaliou-se a comunalidade de cada variavel. Conforme
sugerido por Hair et al (2009), pelo menos metade da variancia de cada
variavel deve explicada pelo modelo, ou seja, as variaveis com
comunalidades menores que 0,5 ndo devem ser levadas em conta, pois o
modelo ndo consegue explicar suas variacoes.

3. Tanto no sistema aeroportuario como no portudrio, as variaveis escolhidas
para o primeiro teste ndo atenderam a todos os critérios do modelo, por

isso tiveram que ser substituidas, voltando-se ao Estagio 3.

4 Comunalidade: representa a proporgdo da variancia de cada varidvel que pode ser
explicada pelos componentes principais (ou pela solugéo fatorial).
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4. Por ultimo, atribuiu-se a cada fator encontrado uma nomenclatura igual ou

semelhante a carga mais representativa encontrada em sua composicao.

Estagio 6 - Validacdo e Analise dos resultados da Anélise Fatorial

Neste estagio foram realizadas a analise dos resultados e as consideracdes
finais sobre quais as variaveis que mais influenciam no tempo de liberacdo das
cargas nos portos e aeroporto de Manaus.

ApoOs explanacédo dos estagios do método empregado neste trabalho, pode-se
pontuar algumas limitacbes deste modelo, que recebe varias opinides e
guestionamentos, dentre eles: qual é a melhor técnica disponivel para extracao de
analise fatorial exploratoria, quantos fatores de vem ser extraidos, qual técnica deve
ser empregada par rotacionar fatores, quais cargas sao mais significantes. Todos
estes questionamentos e escolhas subjetivas estdo sujeitas a opinides divergentes

dos pesquisadores.

2.3 Amostra e Fontes de Dados

Na analise fatorial, o tamanho da amostra (y) esta em funcdo do numero de
variaveis (x) utilizadas nos questionarios. Conforme Hair et al (2009), para reduzir a
necessidade de ajustar os dados, portanto, de determinar os fatores da amostra com
pouca generalidade, deve-se utilizar para cada variavel, no minimo, 5 observacdes
(y = 5x). Segundo Hair et al (2009), o pesquisador dificiimente podera realizar uma

analise fatorial com uma amostra com menos de 50 observagdes.
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Diante disso e do numero de variaveis escolhidas para fazer a analise, 0s
questionarios foram aplicados em 130 usuéarios dos servicos aduaneiros: 65 no
sistema aeroportuario e 65 no portuario.

A amostra analisada neste trabalho € formada por despachantes,
transportadores e agentes de carga, que trabalham nos estabelecimentos portuarios
e aeroportuarios de Manaus. A aplicacdo dos questionarios possibilitou a obtencéo
da percepcdo dos mesmos quantos aos servi¢cos prestados pelas organizacdes de
suporte aduaneiro no Polo Industrial de Manaus e a identificacdo das variaveis que
mais influenciam no tempo de desembaraco das cargas.

Os gquestionarios foram elaborados com questdes fechadas do tipo Likert
(Escala 1 a 5). Com esta escala, os entrevistados puderam atribuir um peso (5 - E
problema critico; 4 - E grande problema; 3 - E problema; 2 - E pequeno problema; 1 -
N&o é problema) para a influéncia que cada variavel levantada exerce sobre o tempo
de desembaraco aduaneiro das cargas, quer seja nos portos, ou no aeroporto.

O Questionario 1 (Quadro 19 do APENDICE), refere-se as variaveis
encontradas nos Terminais de Logistica de Carga da Infraero (TECAS |, Il e 1) e foi
utilizado para responder a pergunta: Em que nivel encontra-se a eficiéncia
operacional e a infraestrutura logistica das organizacbes responsaveis pelo
desembaraco aduaneiro no aeroporto de Manaus?

J4 o Questionario 2 (Quadro 20 do APENDICE), refere-se as variaveis
encontradas nos portos e procura responder ao seguinte questionamento: Em que
nivel encontra-se a eficiéncia operacional e a infraestrutura logistica das
organizacgdes responséaveis pelo desembaraco aduaneiro nos portos de Manaus?

Nesta pesquisa, a aplicacdo dos questionarios e a utilizacdo da Analise

Fatorial permitiram a identificacdo das varidveis e dos principais fatores que
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influenciam a celeridade dos procedimentos organizacionais no atendimento das
demandas por servicos na area aduaneira e fiscal no PIM. O motivo para isto &
identificar grupos de variaveis que podem ser trabalhadas especificamente e receber
maior atencao por parte dos entes governamentais.

Seria relevante a construcdo de um indicador que oferecesse informacdes
detalhadas quanto ao tempo minimo necessario para a execug¢ao dos inumeros
processos de trabalho realizados pelas organizacdes intervenientes. Porém, devido
a magnitude da execucao da proposta e a indisponibilidade de recursos, buscou-se
apenas a identificacédo dos fatores.

A identificacdo destas variaveis e fatores justifica-se pela importancia dos
setores portuarios e aeroportuarios no desenvolvimento econémico do Amazonas. O
Estado, além dos inumeros incentivos concedidos as empresas que decidem
instalar-se no seu territério, precisa apresentar melhorias nestes setores que, por
vezes, apresenta suas deficiéncias e gargalos. A reducao dos custos de transacédo é
premente para o aumento da competitividade das empresas instaladas no

Amazonas.



3 OS PROBLEMAS DE EFICIENCIA NO SETOR AEROPORTUARIO
DE CARGA

Os resultados e as discussdes em torno do objeto de pesquisa deste trabalho,
no que tange ao setor aeroportudrio, sao discutidos neste capitulo. Para isso,
utilizou-se de uma ordem didatico-metodolégica, dividindo este capitulo em trés
sec¢Oes. A primeira abordara a importancia do sistema aeroportuario no crescimento
econdmico de uma regido. A segunda se¢do mostrara os resultados obtidos com a
andlise fatorial. J4 a terceira secdo destina-se as discussdes dos resultados da

andalise.

3.1 Sistema Aeroportuario, Competitividade e Crescimento
Econdmico

Um dos maiores desafios para o Amazonas, um estado de grande extensao
territorial, € promover a integracdo com 0s outros estados da Federacao Brasileira.
Isto porque dispondo de praticamente apenas as estradas BR-174
(Amazonas/Roraima) e a BR 319 (Amazonas/Rondbnia), necessita de altos
investimentos nos modais aéreo e hidroviario.

Neste aspecto, o aeroporto configura-se como de extrema importancia para o
desenvolvimento de uma regido, pois pode atender a diversas necessidades, que
vao desde a seguranca nacional (localizagcdo em fronteira), passando pelo aspecto

social (localizacdo em areas de dificil acesso), onde o interesse publico prevalece
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sobre o retorno financeiro, chegando aos aspectos estratégicos (estruturas de
suporte a movimentagcédo da economia).

Atualmente, os aeroportos ocupam papel de destaque no atendimento das
necessidades da sociedade global. Este importante papel ja foi desempenhado
pelos rios, mares, ferrovias e estradas. E hoje, como um dos elos mais importantes
da infraestrutura logistica de qualquer localidade, podem determinar o
desenvolvimento urbano e a localizacdo dos negdécios de um pais ou regido. Isto
acontece porque uma boa infraestrutura aeroportuaria pode diminuir os custos e
tempo com transporte e a burocracia, criando facilidades e dinamizando as
operacfes comerciais.

Outro ponto positivo do sistema aeroportudrio que se sobressai em relacédo ao
modal portoviario e rodoviario é a localizacdo pontual de sua infraestrutura, evitando
o carater linear. Neste aspecto, principalmente no que se refere a Amazoénia e sua
vasta floresta, os aeroportos se destacam como elemento estratégico para a
integracao do territério nacional (Comunicado do IPEA 54 — 2010), e manutencéo da
cobertura florestal™.

Um sistema aeroportuério eficiente pode fortalecer a competitividade de uma
regido que, no mundo contemporaneo, esta sustentada sobre varios pilares, como:
facilidade no acesso a méo-de-obra qualificada; recursos basicos para operacao
industrial, como: géas, energia, internet, infraestrutura de transporte para acesso aos
consumidores e aos fornecedores de insumos, bens intermediarios e incentivos

fiscais.

!> Estima-se que 80% das &reas de floresta devastadas estejam a menos de 5 quildmetros
das estradas da Amazonia (Revista Veja, 2009).
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Criar uma infraestrutura logistica que atenda as necessidades atuais e futuras
do PIM é premente. O desafio da logistica, envolvendo ndo sO0 o aparato
infraestrutural, como organizacional e burocratico tem se tornado maior, ja que
mudancas no ambiente globalizado como internacionalizacdo comercial e produtiva
das empresas, formacédo de blocos regionais de comércio e rapida expansdo das
Tecnologias de Informacdo e Comunicacao (TICS) exigem que o fortalecimento da
logistica seja efetivado para que vantagens sejam estabelecidas. Diante deste
cenario, as empresas do PIM, sofrem uma presséo de precos significativa por parte
dos paises concorrentes, destacando-se 0s asiaticos, principalmente a China.

As variaveis que influenciam a competitividade dos produtos originarios do
PIM estdo presentes ndo somente em outros paises, mas também, nos outros
Estados da Federacdo. A vantagem comparativa do PIM baseia-se quase que
exclusivamente nas benesses fiscais oferecidas pelos governos federal, estadual e
municipal. Por vezes, ndo € necessario nem alterar as aliquotas ou bases de
calculos dos impostos operados aqui para que o Estado posicione-se em patamar
inferior, relativamente aos outros Estados.

Como exemplo, pode-se citar a aprovacdo da Medida Provisoria 534/2011,
que reduziu a carga tributaria nacional para a producdo de tablets e displays. Esta
tributacdo que era de 24,25% (15% de IPl e 9,75% de PIS/COFINS) passou para
6%. A diferenca relativa com a aliquota estabelecida no PIM, que antes era de 21%,
ja que se tinha aqui a carga total é de 3,5%, agora passou para pouco mais de 2%.

Apesar da carga tributaria local ainda permanecer menor que a oferecida no
outro estado, a proximidade com o mercado consumidor é um fator preponderante
na escolha do empresario quanto ao local para implantar sua planta industrial. Mas a

distancia relativa do Amazonas preocupa ndo somente em termos da localizagédo
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dos maiores centros consumidores, mas também quanto aos locais de onde partes
as matérias-primas, materiais secundarios e de embalagem advém.

O trabalho desenvolvido por Rocha (2009) com objetivo de configurar um
modelo de avaliacdo da competitividade logistica industrial das empresas do Polo
Industrial de Manaus corrobora esta afirmacao. Nos Quadros 3 e 4, tem-se uma lista

dos principais fatores que influenciam a competitividade do PIM.

FATORES DE COMPETITIVIDADE Qt. Cit. Freq.
Distancia do Mercado Consumidor 37 52,9%
Fiscalizagdo dos Agentes do Governo 33 47,1%
Complexidade legal, nacional ou estrangeira (legislagdes, normas, etc) 32 45,7%
Estar sediado em Manaus 22 31,4%
Outras empresas (concorrentes, fornecedores, clientes) 10 14,3%
Existe algum outro fator que desejes mencionar? Qual/quais? 34 48,6%
TOTAL 70 -

Quadro 3 - Fatores que influenciam a competitividade do PIM
Fonte: Rocha (2009)

OUTROS-FATORES DE qt. Git. Freg.
COMPETITIVIDADE

Infraestrutura Hidroviaria 11 32,4%
Infraestrutura Rodoviaria 9 26,5%
Questdes Sistémicas 8 23,5%
Infraestrutura da Cidade 4 11,8%
Infraestrutura Aeroportudria 2 5,9%
TOTAL CIT. 34 100%

Quadro 4 - Outros fatores que influenciam a Competitividade do PIM
Fonte: Rocha (2009)

Observa-se que a “Distancia do mercado consumidor” ocupa o primeiro lugar.
De acordo com os Indicadores da Suframa (2011), em média, tomando-se como
base os anos de 2006 a novembro de 2011, 79% da producédo do PIM destinam-se a
outros estados da Federacdo (saida de carga doméstica). Esta informacéo, portanto,

respalda a colocacado deste item como o mais destacado pelos empresarios.
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Anos Total RS . INSUMOS % . Total RS . PRODL!TOS % .
Regional | Nacional | Exterior Regional | Nacional | Exterior
2006 | 25.941.851.435 31,97 18,42 49,62 | 49.439.662.292 20,99 72,48 6,53
2007 | 25.042.011.268 29,49 21,67 48,84 | 49.638.365.741 16,71 79,22 4,07
2008 | 29.819.019.307 25,55 22,13 52,32 54.243.085.379 16,17 79,82 4,01
2009 | 23.125.850.107 25,42 20,74 53,84 | 50.539.553.061 15,64 81,02 3,34
2010 | 30.576.244.973 22,3 19,18 58,52 61.804.053.919 15,2 81,84 2,96
2011 | 31.798.825.711 25,49 18,82 55,69 | 63.468.324.391 16,59 81,4 2,01
Médias - 26,7 20,2 53,1 - 16,9 79,3 3,8

Quadro 5 - Origem dos Insumos e Destinos dos Produtos — PIM 2006 a 2011.
Fonte: Elaboracdo prépria, a partir do Relatério Indicadores de Desempenho/Suframa -
Atualizado novembro de 2011.

Poder-se-ia até atrair mais empresas, ja que existem outros fatores de
atracdo de investimentos para o PIM, além dos incentivos fiscais, como: mao-de-
obra qualificada; consultorias preparadas para elaboragéo de projetos de viabilidade
econdmico-financeira e captacdo de incentivos fiscais; disponibilizacéo de lotes de
terras no Distrito Industrial; fornecedores de insumos e demanda potencial em
crescimento, etc. No entanto, as deficiéncias locais relativas ao isolamento e
acessibilidade, como a distancia dos centros consumidores e fornecedores de
insumos, aliadas aos entraves burocraticos da regido desestimulam inddstrias do
ramo.

Diante da existéncia dos desafios regionais e da exposicdo do papel do
sistema aeroportuario na superacdo dos mesmos, € imprescindivel o seu
fortalecimento a fim de serem equalizadas as condi¢des competitivas vigentes no
mercado. Além disso, o aeroporto € um instrumento do aporte de fluxo significativo
de turistas, muito mais com a proximidade da Copa de 2014, consolidando o fluxo de
chegada e saida de mercadorias com origens e destinos nacionais ou internacionais.

Modelo Logistico pode ser entendido como escopo planejado e integrado de
operacbes de transporte, despacho aduaneiro, armazenagem, bem como

suprimento de materiais, informacao e servi¢os a instala¢cdes produtivas, objetivando
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viabilizar as operacdes empresariais, minimizando custos e maximizando padrdes de
qualidade (DORNIER 2000 apud Oliveira 2011).

Dentre os gargalos e problemas do sistema aeroportuario local, destacados
pelos usuarios dos Terminais de Logistica da Infraero, como despachantes, agentes
de carga e empresarios, podem ser citados a infraestrutura de organizacdo das
mercadorias que chegam e saem, o0 reduzido numero de fiscais dos o6rgaos
intervenientes, a demora na liberacdo das mercadorias e os elevados custos de

armazenagem.

3.2 Analise Fatorial — Sistema Aeroportuario

ApoOs a coleta dos dados, partiu-se diretamente para o Estagio 3, detalhado
no Capitulo 2 deste trabalho. De posse da matriz de correlacdo dos dados, trés
testes foram realizados com o objetivo de detectar uma correlacdo suficiente entre

as variaveis que justificasse a aplicacdo da andlise fatorial fosse justificada.

3.2.1 Estagio 3:

O primeiro teste é o de Esfericidade de Bartlett. No Quadro 6, como o Valor
da Significancia é menor que 0,0001, pode-se confirmar a possibilidade de
adequacdo do método de Analise Fatorial para o tratamento dos dados, ja que a
matriz de correlagbes ndo é uma matriz identidade, havendo, portanto, algumas
correlacdes entre as variaveis.

O segundo teste, o KMO (Kaiser-Meyer-Olkin), mostra o grau de ajuste dos

dados a Analise Fatorial. O valor do indice de 0,749742 enquadra-se no nivel
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mediano, indicando uma boa adequacéo de possibilidades de tratamento dos dados

com o método escolhido.

TESTES: BARTLETT E KMO (COLETIVO)
Approx. Chi- 2526633
Square
Bartlett's
Test of DF 8
Sphericity
Sig. 2,67394e-14
Kaiser-Meyer-Olkin Measure
of Sampling Adequacy. 0749742

Quadro 6 - Testes Bartlett e KMO coletivo — Aeroporto

Por ultimo, foi feito o teste de Analise da Matriz de Correlagdo Anti-imagem,
que complementa o teste anterior. Observando a linha diagonal da Matriz Anti-
imagem, que contétm o KMO para cada variavel, verificou-se que todas elas
apresentam valores acima de 0.5. Estes coeficientes com valores médios indicam

um nivel significativo de correla¢des entre variaveis.

VARIAVEIS KMO (INDIVIDUAL)
Equipamentos 0.50320466
Localizagéo 0.782383048
Furtos-Avarias 0.791419269
Burocracia-Bancos 0.694863366
Burocracia-Receita 0.7452145438
Burocracia-Sefaz 0.70251138
Burocracia-Anvisa 0.7557953198
Burocracia-Mapa 0.8667087216
Burocracia-Suframa 0.5730654109
Infraero 0.795326848
NUumero-Servidores 0.60139557
Informacdes 0.77215513
Habitos-Servidores 0.84481569

Quadro 7 — KMO individual — Aeroporto.
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Com a escolha do método de extracdo, Componentes Principais, e dos

critérios para a selecéo de fatores, foi possivel obter 4 fatores.

O primeiro, Critério da Raiz Latente, mostrou que h& 4 fatores (component

number) com autovalores (eigenvalue) maiores que 1. Grafico 1 nos permite afirmar

gue cada um deles consegue explicar a variancia de, pelo menos, uma variavel.

Eigen values of components

Scree plot

component number

Gréfico 1 - Eigenvalues — Aeroporto

Ja na Tabela 1, pode-se detectar que estes 4 fatores atendem ao critério da

variancia total, pois juntos podem explicar mais de 60% da variancia total das

variaveis do questionario.

TOTAL DA VARIANCIA EXPLICADA

LOADINGS - NAO ROTACIONADAS LOADINGS - ROTACIONADAS
COMPONENTES TOTAL % DE % TOTAL % DE %
VARIANCIA | CUMULATIVO VARIANCIA | CUMULATIVO
1 4.227 0,325 0,325 2.963 0,228 0,228
2 1.671 0,129 0,454 1.914 0,147 0,375
3 1.270 0,098 0,552 1.784 0,137 0,512
4 1.081 0,083 0,635 1.588 0,122 0,634

Tabela 1 - Total da Variancia Explicada - Aeroporto
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3.2.3 Estagio 5:

A seguir, tem-se a computacdo da Matriz Fatorial ndo rotacionada, que
apesar de reduzir dados, ndo apresenta os mesmos na sua melhor posicdo. De
acordo com Mingoti (2005), a apresentacdo desta matriz, muitas vezes, ndo € clara

0 bastante para a realizacdo de analises, dai a necessidade de rotaciona-la.

MATRIZ NAO ROTACIONADA

. ) Componentes
Loadings:
PC1 PC2 PC3 PC4
Equipamentos 0.280 0.511 0.356 0.472
Localizagéo 0.548 0.361 0.519
Furtos-Avarias 0.422 0.489 -0.137 | -0.273

Burocracia-Bancos | 0.564 0.184 -0.612
Burocracia-Receita | 0.590 | -0.169 -0.285 | 0.329
Burocracia-Sefaz 0.450 | -0.559 0.134 0.346
Burocracia-Anvisa 0.648 -0.438 -0.179

Burocracia-Mapa 0.644 -0.131
Burocracia-Suframa | 0.301 | -0.646 0.309
Burocracia-Infraero | 0.799 0.165 -0.199
Numero-Servidores | 0.372 0.145 0.678 | -0.116
Informacdes 0.690 0.175 | -0.441
Habitos-Servidores | 0.791 0.106 | -0.132

Quadro 8 - Matriz Nao Rotacionada - Aeroporto

Por conta disso, na tentativa de se utilizar o recurso da transformacéo
ortogonal de fatores originais e de se alcancar uma estrutura simples de ser
interpretada, utilizou-se o Método de Rotacdo VARIMAX, possibilitando a
maximizacdo das cargas das variaveis em um Uunico fator e simplificando a
interpretacdo. Vide Quadro 9 a seguir.

Essa rotacdo possibilitou que a transformacdo dos coeficientes de cada
variavel fosse feita, fazendo com que eles tivessem um valor numeérico grande em
somente um dos fatores e valores pequenos (ou moderados) nos fatores restantes

(Thurstone, 1947, apud Mingoti 2005).
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MATRIZ ROTACIONADA

. Componentes
Loadings:
PC1 PC2 PC3 PC4
Informacgdes 0.829 | 0.124
Burocracia-Infraero | 0.767 0.252 0.215
Habitos-Servidores | 0.706 | 0.267 0.205 0.205
Furtos-Avarias 0.547 | -0.379 0.214 0.148

Burocracia-Mapa 0.506 | 0.231 0.362
Numero-Servidores | 0.503 | 0.171 -0.460 0.373
Burocracia-Sefaz 0.772 0.178 0.142
Burocracia-Suframa | 0.148 | 0.748 -0.122
Burocracia-Anvisa 0.429 | 0.525 0.411 -0.140
Equipamentos 0.819
Localizagéo 0.192 0.322 0.747
Burocracia-Bancos | 0.307 | -0.100 0.787
Burocracia-Receita | 0.178 | 0.372 0.590 0.218

Quadro 9 - Matriz Rotacionada — Aeroporto

Com base no Critério da Significancia pratica, destacou-se as cargas acima
com valores maiores que 0.5, uma vez que estas sdo consideradas significantes e
indicam uma estrutura de dados bem definida.

Neste estagio, foram analisadas as comunalidades de cada variavel. No que
tange ao critério de considerar variaveis com comunalidades maiores que 0.5,
decidiu-se por ndo excluir a varidvel Burocracia-Mapa, uma vez que esta instituicao

€ representativa e sua carga no Quadro 9, apresentou um valor maior que 0.5.



ARIAVEIS COMUNALIDADES
Equipamentos 0.6889045
Localizacéo 0.7040718
Furtos- Avarias 0.5104654
Burocracia-Bancos 0.7330656
Burocracia-Receita 0.5659017
Burocracia-Sefaz 0.6529220
Burocracia-Anvisa 0.6481641
Burocracia-Mapa 0.4442709
Burocracia-Suframa 0.6051510
Burocracia-Infraero 0.7067598
NuUmero- Servidores 0.6327211
Informacdes 0.7029886
Habitos-Servidores 0.6537746

Quadro 10 - Comunalidades — Aeroporto.
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Para melhor sintetizar as informacbes fornecidas pelos respondentes,
realizou-se adicionalmente o célculo da pontuacdo média de cada variavel, o que

pode ser observado em ordem decrescente no quadro a seguir:

‘ PONTUACAO
RANKING VARIAVEIS MEDIE
1° Burocracia-Receita 3,0
20 Habitos-Servidores 2,9
3° Burocracia-Infraero 2,7
40 Furtos-Avarias 2,7
50 Equipamentos 2,6
6° Informacdes 2,5
7° Localizagéo 2,5
8° Burocracia-Bancos 2,4
Qo Burocracia-Sefaz 2,3
100 NUmero-Servidores 2,2
110 Burocracia-Mapa 2,0
120 Burocracia-Suframa 1,9
13° Burocracia-Anvisa 1,8

Quadro 11 - Médias das Variaveis — Aeroporto.
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3.3 Analise da Infraestrutura de Servicos de Suporte ao Movimento
de Cargas — Sistema Aeroportuario

3.3.1 Fator 1 — Atuacéo dos Servidores

Como observado no Quadro 9, o primeiro fator, por agrupar de forma intensa
variaveis relacionadas ao atendimento pessoal, como habitos dos funcionérios,
quantidade satisfatéria de atendentes, administracdo de informacdes assimétricas,
recebeu o nome de Atuacao dos Servidores.

Neste fator, a variavel de maior carga denomina-se INFORMACOES (0.829),
referindo-se a legislacéo local, no que tange ao tempo que se leva para enquadrar
determinada mercadoria. Diante da complexidade das legislagBes tributérias
presentes na regido, a obtencdo de informacfes quanto ao enquadramento de
determinado produto se torna fator negativo no bojo de itens de atratividade.
Segundo relatorio Municipal Score Card (IFC, 2007) editado pelo Banco Mundial,
comprando-se a legislacéo local de municipios brasileiros, verificou-se que a cidade
de Manaus posiciona-se entre os cinco piores desempenhos dentro do grupo de 65
municipios estudados.

No trabalho de Rocha (2009), o item “Complexidade Legal Nacional ou
Estrangeira (legislacbes, normas, etc)” foi o terceiro item mais citado pelos
empresarios (ver QUADRO 3). Dos 70 entrevistados, 32, cerca de 45%, destacaram
este fator como de forte relevancia na competitividade do PIM.

Aproveitando-se 0 bojo deste tema, ndo se pode deixar de abordar o aspecto
relacionado a legislacdo local de enquadramento de mercadorias. No PIM, hd uma
série de disposicdes especificas para cada mercadoria, como aliquotas e incentivos
diferenciados. Por vezes, o empresario incorre em altos custos, com pagamento de

assessoria para ajuda-lo a resolver aspectos burocraticos locais.
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E claro que a fiscalizacdo precisa acontecer, uma vez que é de suma
importancia para que as empresas cumpram com o que fora definido em seus
projetos de viabilidade econdémico financeira submetidos a analise de Conselho de
Administracdo da Suframa (CAS), Conselho de Desenvolvimento do Amazonas
(CODAN/Seplan) e a Superintendéncia do Desenvolvimento da Amazonia (SUDAM),
em aspectos como: emprego de mao-de-obra, utilizacdo de insumos regionais,
obrigatoriedade de exportacado, investimentos em Pesquisa e Desenvolvimento e
obediéncia aos Processos Produtivos Basicos (PPBs).

A segunda variavel representativa deste fator € representada pela
BUROCRACIA-INFRAERO (0.767). Um dos aspectos sintomaticos do
descontentamento com a atuacao da Infraero refere-se ao numero de documentos
solicitados pelo 6rgdo para liberacdo das mercadorias. Em levantamento realizado
pelas edicdes do estudo “Doing Business in Brazil” — coeditado no Brasil pela
International Finance Corporations, Banco Mundial e Editora Nobel - mostra que as
regides da América Latina e Caribe exigem, em média, oito assinaturas para cada
produto a ser exportado. Por outro lado, nos paises da Organizacdo para
Cooperacdo e o Desenvolvimento Econbmico (OCDE) — Alemanha, Australia,
Austria, Bélgica, Canada, Dinamarca, Estados Unidos, Espanha e outros) para
concretizar a operacao sdo necessarios trés documentos.

O trabalho realizado pelos agentes intervenientes representado pelas
variaveis HABITOS-SERVIDORES (0.706) e NUMERO-SERVIDORES (0.503)
também destaca-se no primeiro fator. A atuacédo dos responsaveis pela fiscalizagédo
e desembaraco de mercadorias afeta significativamente a regido, visto que
influenciam os tempos totais de transporte tanto de entrada como de saida, em

funcéo das acdes de fiscalizagdo necessarias.
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Esta afirmacdo pode ser reforcada pelos resultados da pesquisa de Rocha
(2009). Aproximadamente metade das empresas entrevistadas colocou a
“Fiscalizagdo dos Agentes do Governo” como um dos fatores que mais limitam a
competitividade do PIM (ver QUADRO 3).

A variavel Habito dos Servidores foi tdo enfatizada pelos respondentes do
aeroporto que, na pontuacdo média, este item posicionou-se como o0 segundo maior
problema, com média 2,9. E isto ndo foi diferente nos portos, ja que la, em termos
meédios, este item foi considerado o mais problematico, com média 2,7 (Ver
QUADROS 11 e 18).

Quanto a quantidade de funcionarios, a Infraero envidou esfor¢os e contratou
parte expressiva dos aprovados no ultimo concurso realizado pelo 6rgdo. No
entanto, o problema ainda persiste, sO que desta vez, refere-se a quantidade de
fiscais dos orgdos intervenientes que, segundo o empresariado local e os
respondentes dos questionarios, ainda ndo é suficiente para atender a demanda
local.

O presidente da Associacdo dos Fabricantes de Componentes da Amazoénia
(Afcam), Cristévao Marques Pinto, em entrevista ao Jornal A Critica, no dia 28.02.11,
informou que “nao é so a infraestrutura fisica (do aeroporto) que precisa evoluir, faz-
se necessario ampliar o quadro de fiscais, principalmente do Ministério da
Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (MAPA), no despacho de cargas”.

Ainda conforme Pinto, “devido a escassez de pessoal, a liberagdo de carga
demora de trés a cinco dias, trazendo com isso despesas de armazenamento, sem
contar 0s custos para a empresa que poderia estar com a carga mais cedo em suas

dependéncias”.
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O tempo de desembaraco de mercadorias e 0 comprometimento com o
desenvolvimento sdo fortemente influenciados ndo apenas pelo numero de
funcionarios, como também pela qualidade e empenho com que estes realizam suas
atividades.

O desenvolvimento profissional e pessoal € um fator primordial, pois
proporciona a melhoria do desempenho dos profissionais no exercicio das
atividades, mediante o aperfeicoamento das competéncias humanas. Também
estimula e motiva a satisfacdo pessoal e profissional do empregado. O resultado é o
aumento da qualidade dos servicos aeroportuarios e portuarios ofertados as
empresas do PIM, a sociedade e a satisfacdo dos passageiros.

Além de investimentos em infraestrutura, as instituicbes aduaneiras precisam
atuar de forma efetiva, fazendo com que os seus servidores, gestores fiscais,
técnicos, assistentes administrativos, despachantes, agentes de carga, desenvolvam
as habilidades e competéncias necessarias para o estabelecimento de padrbes de
exceléncia na gestédo. Isto se da por meio de investimentos em capacitacao técnica,
educacao continuada, desenvolvimento comportamental e gerencial e treinamentos.

Os FURTOS-AVARIAS (0.547) uma das variaveis representativas do Fator 1
destaca-se nao pela ocorréncia costumeiras nos Terminais Aeroportudrios, mas pelo
impacto que produzem no tempo de desembaraco. A partir do momento em que
uma alteracdo na mercadoria € notificada, o tempo necessario para identificacdo do
responsavel pelo fato, desembaraco e, por vezes, reembolso, amplia
significativamente.

A varidvel BUROCRACIA-MAPA (0.506) refere-se ao 6rgdo responsavel pela
fiscalizagdo de mercadorias de origem animal e vegetal, contribuindo para reducao

dos riscos a saude do consumidor, além de controlar as praticas desleais de
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comércio. O descontentamento apresentado pelos respondentes dos questionarios
refere-se ndo ao aspecto burocratico em si, mas ao numero insuficiente de agentes
fiscalizadores. Em 2011, a questdo do baixo numero fiscais deste 6rgao foi um tema
recorrente nas reunides quinzenais do Centro da Industria do Estado do Amazonas
(CIEAM) e a insatisfacdo dos empresarios foi algo perceptivel em todos os

encontros da entidade.

3.3.2 Fatores 2 e 3 — Burocracia dos Agentes Intervenientes

A implantacdo, manutencdo, ampliacdo, diversificacdo e modernizacdo de
empresas estdo em funcdo de diversos fatores. Dentre eles, mencionam-se a
confiabilidade de instituicbes, a complexidade do ambiente de negdcios e o nivel de
burocracia cuja influéncia advém, principalmente, das organizacdes governamentais.

As instituicdes e organizacdes influenciam a competitividade de uma regiéo.
Isto porque, no que tange ao aspecto logistico, comp&em diversas etapas do tempo
de transporte, que vao do transbordo até a liberacdo aduaneira, disponibilizacdo do
insumo para o recebimento da empresa, bem como a saida do produto acabado,
passando pelas necessarias liberaces até a chegada ao setor de recebimento do
consumidor final.

O dultimo relatério do World Economic Forum, no aspecto referente aos
determinantes da competitividade e produtividade, destacou o papel das Instituicdes,
afrmando que a qualidade das instituicbes tem uma forte relacdo com a

competitividade e o crescimento econémico. O relatério destaca que:
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The role of institutions goes beyond the legal framework. Government
attitudes toward markets and freedoms and the efficiency of its
operations are also very important: excessive bureaucracy and red
tape, overregulation, corruption, dishonesty in dealing with public
contracts, lack of transparency and trustworthiness, and the political
dependence of the judicial system impose significant economic costs
to businesses and slow the process of economic
development.(Global Competitiveness Report, 2010-2011, p. 4)

Ainda neste relatorio, quanto ao suporte institucional, o Brasil colocou-se na
932 posicdo em um ranking composto por 139 paises. Percebe-se que as empresas
ainda incorrem em muitos custos devido a inimeros fatores presentes nas relacdes
comerciais, como excessiva burocracia, falta de transparéncia e confiabilidade,
dentre outros. Abaixo estéo listados os subitens do elemento institucional apontados

no documento:

INDICADORES RANKING
Direitos de Propriedade 72
Protecdo a Propriedade Intelectual 89
Desvio de Recursos Publicos 121
Confianga Publica na Politica 127
Pagamentos Irregulares e Suborno 71
Independéncia Judicial 76
Favoritismos nas decisdes de funcionarios do Governo 74
Desperdicios nas Despesas Governamentais 136
Onus Regulamentacdo Governamental 139
Eficiéncia juridica na resolugéo de litigios 83
Eficiéncia juridica em regulamentos dificeis 71
Transparéncia na Politica Governamental 87
Custos Empresariais de terrorismo 15
Custos de Nego6cios do crime e da violéncia 123
Crime Organizado 125
Confiabilidade dos servigos Policiais 74
Comportamento Etico das empresas 94
Forca de Auditoria e Relatérios Padrées 64
Eficacia dos Conselhos de Administragédo 67
Protecdo aos interesses de acionistas minoritarios 64
Forca de Protec&o dos investidores 59

Quadro 12 - Aspectos Institucionais da pesquisa do World Economic Forum
Fonte: Elaboracgéo prépria, a partir do Global Competitiveness Report (2010)
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No PIM, este aspecto ndo € diferente. Os Fatores 2 e 3 sao representados por
variaveis relacionadas a burocracia das instituicbes aduaneiras responsaveis pelo
processo de desembaraco de mercadorias no Aeroporto. A existéncia de um forte
controle burocratico presente no aeroporto muitas vezes torna a busca da
competitividade limitada e obscurecida.

A BUROCRACIA-SEFAZ (0.772) representa a variavel com maior carga no
Fator 2. Dentre os aspectos citados pelos respondentes destacam-se: a localizacéo
do trailer do 6rgéo fora do Teca, o que dificulta a operacionalizacdo dos servicos dos
despachantes; o pequeno niamero de servidores e elevado niumero de documentos
para autenticacdo; além da lentiddo do sistema de informac@es utilizado pelo 6rgéo
que, por vezes, fica fora do ar.

A Superintendéncia da Zona Franca de Manaus, representada pela variavel
BUROCRACIA-SUFRAMA (0.748), desenvolve acles para atestar o ingresso fisico
e o internacdo de mercadorias amparadas por incentivos fiscais. Esta vistoria
acontece em toda entrada de mercadoria nacional para a Zona Franca de Manaus,
Area de Livre Comércio e Amazonia Ocidental.

Esta variAvel e a denominada BUROCRACIA-ANVISA (0.525) néo
receberam criticas por parte dos respondentes dos questionarios, no que tange a
aspectos quantitativos, em termos de quadro de funcionarios ou como burocréticos.

A Receita Federal do Brasil, uma das organizacdes de maior relevancia no
gue tange a fiscalizacdo da entrada e saida de mercadorias contribui para reducéo
de diversas infracdes, como narcotrafico, falsificacdo e pirataria de mercadorias.
Este 6rgdo recebeu foi bastante elogiado pelos respondentes, mas a variavel
BUROCRACIA-RECEITA (0.590) pode ser caraterizada por alguns aspectos

negativos pontuados pelos entrevistados, como: comportamento rigido dos novos
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fiscais, a expressiva rotatividade dos mesmos e 0 reduzido niamero dos seus
agentes, além da demora na distribuicdo de processos. E foram estes elementos
que fizeram esta variavel posicionar-se em primeiro lugar na pontuacdo média,
concentrando-a no nivel intermediario da Escala Likert adotada neste trabalho (Ver
QUADRO 11).

A BUROCRACIA-BANCOS (0.787) nao representa variavel de impacto no
tempo total de desembaraco, uma vez que quase todas as taxas sdo pagas via
internet. Ha no TECA | apenas uma agéncia bancaria funcionando regularmente.

Quanto ao tema burocracia, destaca-se o trabalho desenvolvido pela Deloitte
(2007), uma das maiores organizacdes do mundo especialista em consultoria
empresarial, cujos questionamentos foram respondidos por executivos de 187
empresas em posicdo de lideranca no Brasil. Para o0s empresarios, 0s
procedimentos obrigatorios relacionados a processos alfandegérios, taxas,
inspecbes e aprovacfes, acabam atrasando o desembaraco de mercadorias nos
portos e aeroportos, inibindo a entrada de novos competidores, além de constituir
em um dos maiores entraves logisticos no pais. Nesta pesquisa a burocracia e a
morosidade no desembaraco aduaneiro de mercadorias despontam na primeira
colocacdo (com 80% dos apontamentos) entre os fatores que mais afetam as
operacdes de comércio exterior.

Ainda no trabalho da Deloitte, as greves e movimentos reivindicatorios de
funcionéarios aduaneiros e de fiscalizacdo aparecem na segunda colocacédo (63%).
Este aspecto, apesar de ter sido incluido nos questionarios do presente trabalho,
nao foi considerado na analise fatorial, uma vez que ndo demonstrou expressividade
nas respostas obtidas. Movimentos dessa natureza sdo esporadicos no sistema

aeroportuario local.
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Com os resultados desta pesquisa, pode-se ter uma nocdo da deficiéncia
local. Se as empresas localizadas nas regides sudeste e sul, onde ha os melhores
aportes logisticos do pais, e pertencentes aos subsetores mais influentes da
economia brasileira, como Siderurgia e metalurgia (13%), Quimico e petroquimico
(13%), Veiculos e autopecas (10%), confeccOes téxteis e calcados (7%), apontam
estes fatores como de principais entraves, quanto mais as empresas localizadas na
regido norte do pais, que dispdem de um sistema logistico bem aquém do

necessario e desejavel.

3.3.3 Fator 4 — Infraestrutura dos Terminais de Carga

Neste ultimo Fator entende-se que os aspectos infraestruturais, como sistema
de tecnologia utilizado para LOCALIZACAO das MERCADORIAS (0.747) e a
qualidade e quantidade dos EQUIPAMENTOS (0.819) utilizados para locomocéao
das mesmas nao foram considerados como variaveis de grande problema no tempo
total demandando para entrada e saida de mercadorias.

A Infraero dispbe de trés Terminais de Carga Aérea: No Teca 1 funcionam as
atividades de internacéo, exportacéo e recebimento de cargas nacionais. No Teca 2
sao realizadas as operacdes de exportacdo. E o Teca 3 destina-se as mercadorias
importadas.

No ano de 2010, observou-se um problema de grande repercussao na midia
local e nacional referente ao aspecto infraestrutural dos Terminais de Logistica do
Aeroporto Eduardo Gomes. A situacdo emergencial surgiu devido ao volume
significativo de mercadorias importadas durante o periodo que antecedeu a Copa do

Mundo. A época, a Infraero tinha capacidade para atender um crescimento de 120%
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no volume de cargas e o aumento foi de mais de 200% no volume de importacao
comparado ao mesmo periodo de 2009.

Para mitigar este problema, a Infraero adotou medidas contingenciais
urgentes. Além de implementar uma forca tarefa, trazendo funcionarios de outros
estados para auxiliar na liberacdo das mercadorias importadas que lotaram as
dependéncias do terminal, convocou e contratou diversas pessoas aprovadas no
altimo concurso e instalou um armazém provisorio (Infraero Noticias — Ano I, n°
34/2010).

Um dos motivos pontuados para justificar o problema ocorrido ha época foi a
falta de programacdo e comunicacdo entre empresarios, representados pelas
entidades da classe, e a prépria Infraero, sobre o volume de importacdo e
exportacdo esperado. A Infraero solicitou, a época, que as empresas enviassem
com antecedéncia, um relatério com as estimativas de importacées e exportacoes
para 0s proximos 6 meses.

O certo é que diante da quantidade expressiva de mercadorias e do
despreparo imediato da empresa responsavel pela administracdo dos terminais,
inlmeros prejuizos ocorreram como: avarias de diversas mercadorias que, por
vezes, ficavam apenas cobertas com instalacdes de lonados em areas externas aos
TECAS, descumprimentos de prazos de entrega, fora a quebra de contratos que
deixaram de ser cumpridos.

A Instituicdo também implementou uma medida de longo prazo, cujos
resultados ja podem ser observados. Em 2011, as reformas realizadas pela
instituicdo foram destaque no setor. Os investimentos de cerca de R$ 21,7 milhdes

viabilizaram a reforma completa dos Terminais | e Il, além da constru¢cdo de um patio
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de 5,4 mil m2 para caminhdes, de uma plataforma de 72 metros interligando os
Terminais | e lll e da Central de Atendimento ao Consumidor no Terminal Ill.

No entanto, apesar dos problemas citados anteriormente, o Terminal de
Logistica de Carga de Manaus, na pesquisa Air Cargo Excellence Survey (2011),
juntamente com os dos aeroportos internacionais de Guarulhos (SP), Viracopos
(SP), Galeéo (RJ), foi colocado entre os melhores da América Latina.

Todos esses entraves e deficiéncias exercem significativa influéncia sobre a
reducdo da competitividade dos produtos amazoénicos. O impacto é sentido
inicialmente na origem, uma vez que mais de 70% dos insumos do PIM néo sao de
origem regional. Segundo os Indicadores de Desempenho da Suframa (2011), em
média, aproximadamente 20% dos insumos utilizados nos processos produtivos das
empresas locais advém de outros estados da federacdo e mais de 50% séo
importados (ver QUADRO 5).

Aumentar a competitividade do PIM pode fazer com que 0s precos e a
qualidade dos produtos se tornem mais atrativos no mercado internacional, levando

ao aumento das exportacdes e trazendo divisas para o pais. Rocha (2009) afirma:

O transporte de insumos para as industrias e de produtos prontos
para seus consumidores pode ser uma fator determinante para a
existéncia rentavel de uma organizagdo empresarial [...] Quanto mais
eficiente for este processo, mais a industria tera possibilidade de
produzir riquezas para seus acionistas, empregos, impostos e outras
contribuigBes para a sociedade onde ela esteja.

O Polo Industrial de Manaus, mesmo sendo projetado com este objetivo ainda
encontra-se na fase embrionaria das exportagcdes. Em 2011, em média, conforme

QUADRO 5, apenas 3,8% do que é produzido no PIM é destinado a outros paises.
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Percentual bem maior, cerca de 79,3% destinam-se a internacéo, ou seja, as outras

unidades da Federacéo.



4 OS PROBLEMAS DE EFICIENCIA NO SETOR PORTUARIO DE
CARGA

Este capitulo esta dividido em trés secdes: A primeira trata da relacdo do
sistema portuario e o crescimento econdémico; A segunda traz os resultados da

analise fatorial; A terceira refere-se a discussao dos resultados da analise.

4.1 Sistema Portuario e Crescimento Econdmico

O sistema portuario também exerce forte influéncia no processo de
desenvolvimento, integracdo e manutencdo do Amazonas, pois constitui-se em um
pilar de apoio e sustentacdo ao fortalecimento da economia como um todo. Devido a
estrutura fisica deste Estado, em que o0s rios caudalosos entremeiam-se pelos
municipios, o referido modal configura-se como estratégico para a ascensao
econdmica e social do homem amazonico.

Com o passar dos anos, alguns fatores como novas formas de regulacéo,
descentralizacdo e modernizacdo das infraestruturas e dos equipamentos reduziram
o tempo de permanéncia dos navios no cais e aumentaram a capacidade de carga
dos mesmos, contribuindo para diminuicdo dos custos dos servigos de frete, que ja

foi um dos mais elevados do mundo.
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Verifica-se no Grafico a seguir que, no Brasil, € crescente a utilizacdo do
modal portuario, tanto de Cabotagem'®, como de Navegacdo Interior'’ e Longo
Curso*® para transporte de mercadorias.

A movimentacdo total de cargas nas instalacfes portuarias brasileiras ao
longo do ano de 2010 foi a maior da historia do pais: 833.882.796 t, aumento relativo
de 13,7% e absoluto de 100.951.655 t em relacdo ao ano de 2009, e superior cerca

de 8,5% em relacao ao recorde anterior que foi registrado em 2008 (ANTAQ 2010).
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LONGO CURSO = CABOTAGEM = NAVEGACAOINTERIOR

Gréfico 2- Movimentacé&o de Cargas (ton) por modal
Fonte: ANTAQ (2010)

Ademais, pode-se destacar a importancia do modal para as movimentacdes
internacionais de mercadorias. O ano de 2010 trouxe resultados significativos para
as instalacbes portuérias brasileiras com relacdo as transagfes relacionadas ao

longo curso. Considerando tanto os Terminais de Uso Privativo como os Portos

16 Cabotagem: navegacao realizada entre dois portos da costa de um mesmo pais ou entre
um porto costeiro e um fluvial.

" Navegacao Interior: navegacado que ocorre entre dois portos fluviais.

'8 | ongo Curso: navegacéo realizada entre portos de diferentes nacoes.
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Organizados, a tonelagem de cargas movimentadas por essas instalacdes cresceu
16,0%, frente a 2009, alcancando 616,4 milhdes de toneladas Movimentadas.

A navegacao de longo curso continua sendo a maior responsavel pela
movimentacao de cargas relacionadas ao transporte aquaviario. Atualmente, 74,0%
de toda a carga movimentada pelo setor portuario esta relacionada a navegacao de
longo curso (considerando Portos Organizados e Terminais de Uso Privativo).

(ANTAQ 2010).
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Gréfico 3 - Movimentacédo de Cargas (ton) - Importacdo/Exportagéo.
Fonte: ANTAQ (2010)

Ha uma intrinseca relacéo entre a eficiéncia dos portos e o desenvolvimento
econdmico do pais. O aumento da eficiéncia reduz os custos e melhora o nivel dos
servicos portuarios, gerando externalidades positivas para toda a economia. Para
gue o sistema portuario brasileiro, em especial a parte localizada no Amazonas,
passe a contribuir como um indutor do fortalecimento do PIM, é fundamental criar
condigcbes para o desenvolvimento sustentado da infraestrutura aquaviaria e

terrestre nos portos.
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A utilizacdo do modal hidroviario traz consigo diversos beneficios do ponto de
vista ambiental, uma vez que utiliza o solo de forma moderada e nao interfere
significativamente na flora e fauna nativas, além de emitir menor quantidade de
poluentes na atmosfera. Do ponto de vista do capital, destaca-se a longa vida util
dos equipamentos necessarios ao seu funcionamento, redundando em baixos
custos de operacdo e manutencdo. Outra vantagem a ser destacada é que este
modal exige menor aporte de recurso, o que Vviabiliza retorno mais rapido do
investimento realizado.

Um dos aspectos positivos relacionados a utilizacdo do modal portoviario foi
destacado pelo Estudo encomendado pelos integrantes da Ac¢do Pro-Amazobnia,
grupo formado por presidentes das Federacdes das Industrias dos Estados que

compdem a Amazénia Legal®:

O trabalho denominado Projeto Norte Competitivo
apontou que “o transporte de cargas por navios € o que oferece o menor custo
logistico. Enquanto na rota maritima Manaus-Xangai (China) o custo tonelada foi de
R$ 611, no modal aéreo, via Miami, foi de R$10.677” (FIEAM Noticias, 2011).

A necessidade de melhorias e implementacéo das alternativas existentes para
a reducao dos gargalos logisticos existentes na regido é premente. Destacam-se 0s
resultados do projeto Norte Competitivo, onde detectou-se que 0s custos logisticos
de transporte de mercadorias na regido atingiram R$ 17 bilhdes em 2008 ,caso
nenhum investimentos seja realizado nos préximos anos, esses custos devem
chegar aos R$ 33,5 bilhdes em 2020.

Em outros portos os problemas que se destacam se referem a dragagem e o

acesso via terrestre, que é prejudicado devido as enormes filas de caminhdes que

19 Area gue engloba nove estados pertencentes a Bacia Amazoénica: Amazonas, Acre, Pard,
Roraima, Rondbnia, Mato Grosso, Amapa, Tocantins e parte do estado do Maranhao.
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se formam nas vias de entrada e saida dos portos nos periodos das safras em
outros estados da Federacdo. Muitos armadores acabam fretando navios menores
ou os grandes navios tem que embarcar com volumes inferiores a sua capacidade
nominal, fazendo com que os precos dos fretes maritimos se elevem, reduzindo a
competitividade dos produtos brasileiros.

Outra deficiéncia infraestrutural local refere-se a restricdo da plena utilizacao
da malha hidroviaria devido a deficiéncia de referéncia cartografica. No Amazonas, a
inexisténcia de indicadores de condi¢cGes de navegabilidade nos rios obriga o uso de
praticagem?® e a falta de sinalizacdo das passagens criticas, por vezes, leva as
embarcacdes a reduzirem a velocidade e até pararem durante a noite.

Um dos entraves € a questdo da deficitaria infraestrutura logistica portuaria
atual. Este problema é significativo, pois influencia negativamente o potencial
econdmico da Regido, uma vez que as instalacdes dos portos para receber navios e
balsas sédo levadas em consideracdo na hora da decisdo de um empreendimento
industrial ou comercial por instalar-se ou ndo no Amazonas. Observa-se que mesmo
gue os incentivos fiscais se constituam uma vantagem comparativa significativa, a
existéncia de sistemas aeroviario e portuarios eficientes pode aumentar
significativamente o poder de atratividade da regido e a competitividade das
empresas aqui instaladas frente ao mercado global.

Os rios do Amazonas apresentam variacées nas épocas de cheia e estiagem,
o que dificulta, de certa forma, a navegabilidade. Ademais, menciona-se 0 aspecto
do assoreamento dos rios que, exceto a calha principal do Amazonas, Solimdes e o

Rio Negro, todos os demais rios sofrem seguidas alteragcbes nos seus leitos.

20 Pilotagem especial de navios em zonas maritimas, fluviais ou lacustres de dificil acesso, e
gue por isso exige conhecimento particular da regido.
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Também destacam-se a falta de sinalizacdo e balizamento das passagens,
responsaveis por uma navegacao segura, sem restricoes rapida e eficiente.

Uma forte infraestrutura influencia ndo somente na questdo industrial ou
comercial, mas o aspecto turistico também. E importante que melhorias e amplas
restauracdes e ampliagbes sejam feitas nos portos para garantir ndo s6 a
movimentacdo das mercadorias, mas também a atracacdo de navios e
transatlanticos que trardo milhares de turistas e profissionais para Manaus durante a
Copa do Mundo em 2014.

Um dos entraves encontra-se na falta de concorréncia entre os portos. Na
cidade de Manaus, conforme dados do Sistema Anuario Estatistico Antaq (2010),
existem quase 15 Terminais de Uso Privativo que atendem a demanda das
empresas do PIM, no entanto, apenas dois tem capacidade infraestrutural e
organizacional para atender a demanda de servicos de Cabotagem, Navegacédo
Interior e Longo Curso.

Segundo dados da ANTAQ (2010), os Terminais de Uso Privativo (TUPS), em
2010, movimentaram 545,1 milhdes de toneladas, o que significa 10,2% e15,2%
maior do que o ano de 2008 e 2009, respectivamente. No Amazonas os TUPs séo
de suma importancia, uma vez que o Porto Organizado de Manaus nao esta
atendendo as demandas relativas a movimentacdo de mercadorias.

Destes Terminais de Uso Privativo (TUPs), quanto ao volume de mercadorias
transportado, destacam-se o Hermasa Graneleiro, 0 TUP Manaus® e o Solimées,
ambos localizados em Coari, mas isso deve-se ao tipo de mercadorias transportadas

(farelo, milho, soja, soja, fertilizantes, petrdleo e seus derivados, gas e outros) .

?1 Refere-se ao Porto da Petrobras Transporte S.A, subsidiaria da Petrobras que opera seus
dutos, terminais maritimos e embarcacgfes para transporte de petroleo, seus derivados e gas
natural, localizado no municipio de Coari.
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PORTO / TUP 2006 2007 2008 2009 2010

1 |PORTO DE MANAUS-AM 1.271.793 111.192 2.670 5.929 -
2 |TUP CHIBATAO-AM 2.206.624 1.477.675 1.591.837
3 |TUP CHIBATAO 2-AM - - 1.027.489
4 |TUP CIMENTO VENCEMOS-AM - - 153.527 193.941 176.773
5 |TUP HERMASA GRANELEIRO-AM 4.222.189 4.561.108 4.813.057 4.940.026 4.196.377
6 |TUP IBEPAR MANAUS 845.771 980.085
7 |TUP J. F. OLIVEIRA MANAUS-AM - - - - 568.488
8 |TUP MANAUS-AM 4.740.047 4.353.734 5.590.501 5.736.679 6.571.577
9 |TUP MOSS-AM 45.749 64.526 139.873
10 |TUP NAVECUNHA-AM - - - - 2.720
11 |TUP OCRIM-AM 46.007 47.600 47.978 61.248 67.370
12 [TUP SANAVE-AM - - - - 263.210
13 |TUP SOLIMOES-AM 2.071.426 2.111.228 2.031.581 2.108.265 2.101.673
14 [TUP SUPER TERMINAIS-AM 619.608 616.063 1.012.419 990.137 3.189.629
15 |TUP TRANSPORTES CARINHOSO-AM - 361.644 260.661 268.364

TOTAL 12.971.070 | 11.800.925| 16.265.750 | 16.684.858 | 21.145.465

Tabela 2 - Movimentacao de Cargas (Ton) — Portos e TUPS
Fonte: Elaboracgéo Prépria, a partir de dados da ANTAQ (2010)

Y

No entanto, quanto a movimentagdo de contéineres, o Porto Chibatéo
Navegacdo e Comércio Ltda e o Super Terminais Comércio e Industria Ltda sdo os
principais. Na tabela a seguir, o Porto Chibatdo ocupa lugar de destaque na
movimentacdo de cargas de cabotagem. J& o Super Terminais, destaca-se pela

movimentacao de cargas de Longo Curso.

2006 2007 2008 2009 2010
TIPO PORTOS/TERMINAIS
QUANT. | QUANT. | QUANT. | QUANT. | QUANT.

CHIBATAO-AM - - 43.074 31.113 25.870

Longo Curso
SUPERTERMINAIS-AM 36.384 30.166 38.671 30.697 87.748
CHIBATAO-AM - - 78.777 63.902 77.308
Cabotagem |SUPERTERMINAIS-AM 28.980 37.765 42.761 21.655 36.509
J. F. OLIVEIRA MANAUS-AM - - - - 4.342
TOTAL 65.364 67.931 203.283 147.367 231.777

Tabela 3 - Movimentagao de Contéineres (Unid) - TUPs
Fonte: Elaboracéo Prépria, a partir de dados da ANTAQ (2010)

O Porto Publico de Manaus, administrado pela Sociedade de Navegacéo,
Portos e Hidrovias do Estado do Amazonas (SNPH), como visto na Tabela 2,
gradativamente vem perdendo sua representatividade neste segmento. Este porto
poderia exercer maior influéncia sobre o crescimento econémico local, se aléem de

atender a movimentacdo de pessoas, pudesse suprir as demandas no que tange a
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movimentacdo de mercadorias. Mas a caracteristica predominantemente atual do
Porto de Manaus é ndo se constituir em um terminal de cargas e, sim, um terminal
turistico para receber embarcagcdes regionais e cruzeiros. Neste cenario, em que
equipamentos e infraestrutura encontram-se subutilizados e ociosos, e a atividade
de movimentacdo de mercadorias inexpressiva, 0 porto ndo consegue contribuir
para quebra do duopdlio instalado na capital do Amazonas.

Wilson Périco, presidente do Sindicato da Industria de Aparelhos Elétricos,
Eletronicos e Similares de Manaus (SINAEES) e do Centro da Industria do
Amazonas (CIEAM) , em entrevista ao Jornal A Critica, do dia 28.02.11, afirmou que
a “industria e comércio estao reféns de um servigo sem concorréncia, que nos custa
muito caro, que é de péssima qualidade no atendimento, também extremamente
demorado; basta dizer que no mundo os importadores tém acesso aos insumos em
até oito horas depois da atracacdo do navio, em Manaus esse processo leva, em

média, 20 dias”.

4.2Analise Fatorial — Sistema Portuario

4.2.1 Estagio 3:

Os resultados abaixo obtidos com a realizacdo dos testes pertinentes a este
estagio nos permitem afirmar que a analise fatorial pode sim ser realizada nestes
dados, uma vez que ha correlacdo suficiente entre as variaveis da amostra.

Com o Valor da Significancia menor que 0,0001, do Teste de Bartlett, pode-se
confirmar a possibilidade de adequacdo do Método de andlise fatorial visto que

matriz de correlacdes apresenta correlacdes expressivas as variaveis.
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No teste de KMO (Kaiser-Meyer-Olkin), o indice 0.6985066 obtido é
considerado mediocre, no entanto, mostra uma boa adequacao dos dados a analise

escolhida.

TESTES: BARTLETT E KMO (COLETIVO)
Approx. Chi- 370.9954
, Square
Bartlett's
Test of DF 78
Sphericity
Sig. 1.038794e-39
Kaiser-Meyer-Olkin  Measure
of Sampling Adequacy. 0.6985066

Quadro 13 - Testes Bartlett e KMO coletivo — Portos

Com o terceiro teste, o da Analise da Matriz de Correlacdo Anti-imagem,
pode-se confirmar a significancia do nivel de correlacdo entre as variaveis, uma vez

gue todas as variaveis apresentam KMO superior a 0.5.

VARIAVEIS KMO (INDIVIDUAL)
Acesso 0.659643751
Patios 0.73493041
Localizagéo 0.8314837104
Furtos-Avarias 0.70579763
Equipamentos 0.787546161
Burocracia-Receita 0.53204790
Burocracia-Sefaz 0.62132863
Burocracia-Anvisa 0.700224223
Burocracia-Mapa 0.6843510976
Burocracia-Suframa 0.71792639
Burocracia-Terminais 0.706458225
Habitos-Servidores 0.67467708
NUumero-Servidores 0.7191922

Quadro 14 - KMO Individual — Portos
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4.2.2 Estagio 4:

Utilizando-se do método de Componentes Principais para extrair os fatores e
dos critérios pertinentes a esta etapa obteve-se a extracdo de quatro componentes
principais.

No Critério da Raiz Latente, verifica-se que 4 fatores (component number)
com autovalores (eigenvalue) maiores que 1 podem explicar a variancia de, pelo

menos, uma variavel.

Scree plot

Eigen values of components
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| | | | | |
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component number

Gréfico 4 - Eigenvalues - Portos

Na Tabela a seguir, tem-se a informacao do primeiro critério corroborada, ja
gue os quatro fatores extraidos podem explicar mais de 60% da variancia total das

variaveis do questionario.
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TOTAL DA VARIANCIA EXPLICADA

LOADINGS - NAO ROTACIONADAS LOADINGS - ROTACIONADAS
COMPONENTES TOTAL % DE % TOTAL % DE %
VARIANCIA | CUMULATIVO VARIANCIA | CUMULATIVO
1 4.759 0,366 0,366 3.148 0,242 0,242
2 2.163 0,166 0,532 2.263 0,174 0,416
3 1.217 0,094 0,626 1.911 0,147 0,563
4 1.005 0,077 0,703 1.822 0,14 0,703

Tabela 4 - Total da Variancia Explicada - Portos

4.2.3 Estagio 5:

A seguir,

Rotacionadas:

MATRIZ NAO ROTACIONADA

. ) Componentes
Loadings:
PC1 PC2 PC3 PC4
Acesso 0.656 -0.416 0.196 0.292
Patios 0.685 -0.329 0.400 0.208
Localizagcéo 0.674 -0.396 0.165 -0.281
Furtos-Avarias 0.527 -0.361 -0.410 0.270
Equipamentos 0.674 -0.415 -0.299
Burocracia-Receita 0.434 0.465 0.630
Burocracia-Sefaz 0.604 0.437 -0.143 -0.492
Burocracia-Anvisa 0.574 0.546 -0.362
Burocracia-Mapa 0.448 0.668 0.330
Burocracia-Suframa 0.483 0.444 -0.276 0.396
Burocracia-Terminais | 0.597 0.181 -0.215 0.255
Habitos-Servidores 0.724 -0.198 -0.205 -0.352
NUmero-Servidores 0.691 0.203

Quadro 15 - Matriz Nao Rotacionada — Portos

tem-se as Matrizes com variaveis Nao Rotacionadas e
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MATRIZ ROTACIONADA
Loadings: Componentes
PC1 PC2 PC3 PC4

Patios 0.846 0.238
Acesso 0.833 0.180
Localizacéo 0.680 0.498
Equipamentos 0.634 0.554
Numero-Servidores 0.524 0.450 0.174 0.117
Furtos-Avarias 0.505 0.456 0.125 -0.412
Burocracia-Suframa 0.792 0.184
Burocracia-Anvisa 0.707 0.448 0.232
Burocracia-Terminais 0.280 0.626 0.144
Burocracia-Sefaz 0.337 0.761 0.351
Habitos-Servidores 0.450 0.211 0.690
Burocracia-Receita 0.227 0.117 0.860
Burocracia-Mapa 0.343 0.177 0.780

Quadro 16 - Matriz Rotacionada - Portos

No Quadro 16, destacadas na cor cinza estdo as cargas representativas com
valor maior que 0.5. Observa-se que a variavel “Equipamentos” apresenta carga
maior que 0.5 nos fatores 1 e 3. Para solucionar este problema, efetuou-se a
reespecificacdo dos calculos excluindo-se esta variavel. Pelo fato da mesma ser
considerada de grande relevancia para o aspecto infraestrutural e também, por ndo
observar mudanca expressiva nos resultados obtidos com a reespecificacao,
decidiu-se por manté-la no conjunto de variaveis, considerando todos os quadros e
resultados obtidos antes da reespecificacao.

As comunalidades das variaveis do setor portuarios estdo no quadro abaixo.
Observa-se que todas as variaveis podem, em mais de 50%, ter suas variacdes

explicadas pelo modelo.



VARIAVEIS COMUNALIDADES
Acesso 0.7268557
Patios 0.7797881
Localizagéo 0.7178990
Furtos-Avarias 0.6487788
Equipamentos 0.7151440
Burocracia-Receita 0.8050228
Burocracia-Sefaz 0.8180383
Burocracia-Anvisa 0.7611287
Burocracia-Mapa 0.7569939
Burocracia-Suframa 0.6633947
Burocracia-Terminais 0.5000779
Habitos-Servidores 0.7290218
Numero-Servidores 0.5209990

Quadro 17 - Comunalidades - Portos
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Adicionalmente, realizou-se o calculo da média de cada variavel, o que pode

ser observado em ordem decrescente abaixo:

, PONTUACAO
VARIAVEIS COMUNALIDADES MEDIE
10 Habitos-Servidores 2,7
2° Péatios 2,6
3° NUmero-Servidores 2,6
4° Equipamentos 2,6
5° Informacdes 2,5
6° Localizacdo 2,5
7° Burocracia-Receita 2,4
8° Burocracia-Terminais 2,4
9° Burocracia-Mapa 2,2
10° Burocracia-Sefaz 2,1
11° Furtos-Avarias 2,1
12° Burocracia-Anvisa 2,0
13° Burocracia-SUFRAMA 18

Quadro 18 - Médias das Variaveis — Portos
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4.3 Andlise da Infraestrutura de Servicos de Suporte ao Movimento
de Cargas — Sistema Portuario

4.3.1 Fator 1 — Infraestrutura Portuaria

Observa-se no Quadro 16 que o primeiro fator obtido com a analise refere-se
ao aspecto infraestrutural do sistema portuario local. A variavel representativa deste
fator denominada PATIOS (0.846) refere-se & influéncia que o tamanho de um patio
exerce sobre o fluxo e movimentacdo de contéineres nos portos. Quanto menor a
area reservada para movimentacdo de cargas, maior se d4 o emparelhamento
vertical dos contéineres, dificultando a desova e a retirada dos mesmos, e
aumentando o custo das empresas. O problema de falta de espaco nos portos de
Manaus é um gargalo logistico que é agravado também pela existéncia dos
contéineres que sao vistoriados, mas que nao sao levados pelas empresas
proprietarias das cargas, congestionando mais ainda os patios dos portos.

Diferentemente do problema existente em diversos portos nacionais, onde se
formam extensas filas de carretas e caminhdes carregados de mercadorias, no PIM
0 congestionamento presente no vias de ACESSO aos portos (0.833) ndo chega ser
um problema grave. Para os respondentes dos questionarios, os engarrafamentos
acontecem em momentos especificos do dia no Chibatdo. Ja no Super Terminais,
este problema n&o foi pontuado. Quanto ao acesso, destacou-se a falta de
manutencdo nas vias do Porto Chibatdo, que coloca em risco a segurangca dos
transportadores, encarecendo o frete rodoviario.

A tecnologia de informacdo é¢ um forte aliado na reducdo do tempo
demandado para desembaraco e desova de contéineres. Conforme informacodes
colhidas in loco, o Super Terminais € porto que apresenta um dos melhores

sistemas de LOCALIZACAO de mercadorias (0.680), o que facilita a busca pelos
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contéineres e agiliza a fiscalizacéo realizada pelos fiscais. Por sua vez, no Chibatao,
a localizacdo das mercadorias acontece de forma rustica, ampliando
expressivamente o tempo necessario desembaragco. Por vezes, o transportador
perde muito tempo procurando na procura pelo contéiner.

A qualidade e quantidade de EQUIPAMENTOS (0.634) sdo muito importantes
pra um bom fluxo de desembaraco de mercadorias. Equipamentos obsoletos e em
namero insuficiente eleva o tempo de espera para atracacdo e permanéncia das
embarcacdes nos portos, deslocamento e desembaraco das mercadorias. Neste
guesito, conforme informacdes colhidas na aplicacdo dos questionarios, apenas o
porto Chibatdo recebeu criticas. Um despachante entrevistado mencionou que,
devido a insuficiéncia de equipamentos, ha situacées em que o porto prioriza a
utilizacdo das empilhadeiras na movimentacdo das cargas dos navios para 0S
patios, em vez de disponibiliza-la ao transportador, que acaba esperando um tempo
maior para ter o seu contéiner movimentado.

A classificacdo destas variaveis no primeiro fator, configurando o aspecto
fisico-operacional como o mais problematico, € reforcada pela pontuacdo média
destas mesmas variaveis, que no quadro 18 assumem 0s primeiros lugares.

Exemplos pontuais da importancia de uma infraestrutural adequada podem
ser destacados em dois graves problemas que afetaram a sistema portuario de
Manaus no ano de 2010. O primeiro aconteceu no Porto Super Terminais, onde
parte central porto flutuante cedeu, ficando parcialmente naufragado e fazendo com
gue a movimentacdo de mercadorias fosse, por um momento, paralisada.

O segundo aconteceu més de outubro/2010, quando parte do Porto Chibatdo
deslizou, fazendo com que carretas e contéineres caissem no Rio Negro e levando a

Obito dois trabalhadores. Conforme Tabela 5 a seguir, o Chibatdo é de expressiva
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importancia, pois movimenta mais de 60% de dos contéineres que saem e chegam
de Manaus, trazendo insumos para a industria e levando os produtos acabados.
Também é responsavel pela movimentacdo de aproximadamente 65% de toda

movimentacao de cargas nacionais.

PORTOS/TERMINAIS 2006 2007 2008 2009 2010
QUANT.| % |QUANT.| % |QUANT.] % |QUANT.| % |QUANT.| %
CHIBATAO-AM 0 0% 0 0% | 121.851| 60% | 95.015 | 64% | 95.015 | 63%
SUPERTERMINAIS-AM 65.364 | 100% | 67.931 | 100% | 81.432 | 40% | 52.352 | 36% | 52.352 | 35%
J. F. OLIVEIRA MANAUS-AM 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 43421 3%
TOTAL 65.364 | 100% | 67.931 | 100% | 203.283 | 100% | 147.367 | 100% | 151.709 | 100%

Tabela 5 - Percentual de participagdo na movimentacao de contéineres
Fonte: Elaboracao prépria, a partir de dados da ANTAQ.

Segundo informacdes do Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas
do Amazonas (SETCAM), neste sinistro houve uma perda de 30 carretas e 80
contéineres, um prejuizo estimado em aproximadamente 30 milhdes de reais. As
empresas do Amazonas ndo podem continuar passando por experiéncias como
essas, uma vez que estdo localizadas em um Polo Industrial com mais de 40 anos
de existéncia.

Parte da sobrecarga de atividades sofrida pelos TUPs se d& pela diminuicao
das operacdes portuarias executadas no Porto Publico de Manaus. Nos ultimos 10
anos, os TUPs tem aportado expressivos recursos na aquisicdo de equipamentos de
Ultima geragdo e realizado gradativos investimentos na suas respectivas
infraestrutura, no entanto isso néo € suficiente.

A questao infraestrutural recebeu muito destaque na pesquisa realizada pelo
World Economic Forum (2010). Na visao dos respondentes, a Infraestrutura do setor
portuario deixa mais a desejar do que a do setor Aeroportuario. No Ranking de 139

paises que fizeram parte da pesquisa, neste item, o Brasil ocupou a 1232 posicéo.
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Pensando em reduzir esta deficiéncia, encontra-se em fase de implementacao
projeto para a revitalizacdo do Porto Publico de Manaus. O projeto reestruturara o
porto de Manaus para atender parte da demanda local por infraestrutura logistica de
cargas. O que se coloca em questdo aqui é a localizacdo do porto de Manaus. O
fato € que a area disponibilizada para o atendimento das necessidades locais é
pequena e, ainda por cima, localizada no centro comercial da cidade. As ruas de
saidas e entradas das carretas e contéineres sdo estreitas e por conta do fluxo
intenso, ndo s6 de carros e Onibus, como também de muitos consumidores,
pedestres e turistas certamente ndo sera incomum ver congestionamentos.

Destacam-se como fator contrario a localizacdo do atual projeto de
construcdo do Porto Publico de Manaus refere-se ao quesito turistico. No entorno do
futuro porto ha uma diversidade de bares, casas noturnas e a existéncia de indice
expressivo de assaltos, todos estes séo fatores de dificil remanejo e que caso, nao
seja solucionado, podera tornar-se um item negativo ja que a ocorréncia de assaltos
e a difusdo da prostituicdo, reduzindo a imagem positiva da regido.

A intensificacdo dos transportes de mercadorias por cabotagem e longo curso
€ seguramente o método mais rapido e eficaz para corrigirmos o antigo e indesejavel
desbalanceamento da matriz de transportes no Amazonas. Em termos nacionais, a
matriz de transportes esta baseada preponderantemente no modal rodoviario, que
exige vultosos investimentos na construcao de longas estradas e grandes ferrovias.
Como os recursos disponiveis sdo escassos e a defasagem logistica é expressiva,
nao se pode deixar de utilizar o que o0 Amazonas dispde com menor 6nus possivel—
caudalosos e extensos rios e lagos para transporte de pessoas e mercadorias.

Ainda neste fator, com as menores cargas, estdo as variaveis NUMERO DE

SERVIDORES (0.524) e os FURTOS E AVARIAS (0.505). Quanto a primeira, 0s
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Portos apresentam uma grande deficiéncia, no que tange ao numero de fiscais para
vistoria de mercadorias, destacando-se principalmente os do Ministério da
Agricultura (MAPA) e Receita Federal, o que atrasa sobremaneira este tipo de
atividade. Ja a segunda, de acordo com respondentes dos questionarios, por se
tratar de cargas movimentadas dentro de contéineres lacrados de forma eficiente,
nao apresenta impacto expressivo na formacédo do tempo total demandado para o

desembaraco de mercadorias no sistema portuario local.

4.3.2 Fatores 2, 3 e 4 - Burocracia e Atuacao dos Servidores

Os trés ultimos fatores basicamente referem-se aos aspectos burocraticos
das agéncias intervenientes, enfrentados pelas empresas todas as vezes que
necessitam desembaracar suas mercadorias, como ja discutido no capitulo anterior.

A variavel BUROCRACIA-RECEITA FEDERAL refere-se as muitas
exigéncias feitas pelos fiscais, a dificuldade de interpretacdo da legislacdo, ao
reduzido numero de auditores e ao curto horario para atendimento de questbes
externas. Os empresarios locais pleiteiam a flexibilizacdo do horario dos agentes,
fazendo com que a movimentacdo das cargas nos patios, encerrada a partir das
17h, seja estendida até as 22h. Com isso, haverd uma aceleracdo dos trabalhos
executados nos portos.

Vale destacar que nos quadros de pontuacdo média, esta varidvel tanto no
sistema portuario como no aeroportuario, apresentou 0s maiores médias (ver
QUADROS 11 e 18) entre os agentes intervenientes, ou seja, colocando-se como a

organizacdo cuja influéncia mais é sentida no tempo total necessario ao

desembaraco aduaneiro.
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A BUROCRACIA-SEFAZ foi outra variavel destacada durante a aplicacdo dos
guestionarios e o aspecto mencionado refere-se também ao pequeno horéario de
expediente e a indisciplina institucional dos agentes que ndo observam o inicio e fim
do mesmo. Para os despachantes, o ndo cumprimento restrito do horario acaba
atrasando a entrega das mercadorias, que ficam embargadas quando, por exemplo,
nao recebem um carimbo deste 6rgao.

Quando questionados sobre a existéncia de uma organizacdo com poderes
para reivindicar melhorias e agilidade nos portos, 0os respondentes mostraram-se
receosos quanto as possiveis represalias. Infelizmente, ainda estd impregnado no
inconsciente da nacao, heranca dos colonizadores portugueses, a necessidade de
fortalecer as relacdes pessoais com vistas a um atendimento priorizado.

E perceptivel a existéncia dos custos de transacao incorridos pelas empresas
devido a certos habitos dos servidores publicos que, por vezes, desprovidos de forca
superior no que tange a cobranca por eficiéncia e resultados, adotam alguns
comportamentos que remam contra a maré do crescimento econdémico. Alguns
exemplos pertinentes ao PIM sao: falta de informacéo quanto as datas de realizacao
de vistorias para emissao ou renovacao de Laudos; perda de documentos referentes
a processos de reconhecimento de incentivos; demora na publicacdo de
documentos aprobatérios de projetos aprovados ou publicagdo com dados,
nomenclatura e enquadramento, por exemplo, incorretos ou incompletos, etc.

Outra variavel presente no questionario, mas ndo agrupada para analise
estatistica do sistema portuéario refere-se ao atendimento bancéario nos portos, que
tem gerado certa insatisfacdo aos usuéarios. No Chibatédo, o descontentamento se da

pela distancia entre a sala dos despachantes e a agéncia locada no porto para o
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atendimento ao publico. Ja no Super Terminais, a insatisfacdo € motivada pela falta

de assiduidade e pontualidade de alguns funcionarios da agéncia.



CONCLUSAO

Ha muitos desafios significativos no cenario amazoénico, como lidar com
guerra fiscal, conquistar uma internet de qualidade a precos mais baixos, obter
fontes de energia mais baratas e confiaveis, inserir-se com vantagem no cenario de
reforma tributaria, utilizar os recursos da floresta de forma sustentavel, promover a
geracdo de emprego e renda, fortalecer o sistema logistico, dentre outros. No
entanto, devido as caracteristicas naturais do Amazonas, o desafio relacionado a
este Ultimo item, em aspectos infraestruturais e organizacionais, exige e precisa

receber maior atencao por parte das autoridades. Isto porque

A decisdo de expansdo ou mesmo aplicacdo de recursos para
conservacgédo da infraestrutura de transportes que atenda o estado do
Amazonas, perpassa pela escolha das alternativas que atendam
prioritariamente os setores produtivos considerados estratégicos ou
de importancia cine qua non para o desenvolvimento de tal regido.
(Kuwahara apud Kuwahara, 2005).

Estudar os problemas pertinentes ao setor logistico no que tange ao
desembaraco de mercadorias € pensar em um dos pilares que fortalecem a
competitividade dos produtos e mercadorias produzidos no Polo Industrial de
Manaus e aceleram o processo de crescimento econdmico. Pensando nisso, este
estudo voltou-se para identificagdo das razdes institucionais que ndo promovem

celeridade ao atendimento das demandas por servicos na area aduaneira e fiscal, no

ambito da economia de Manaus.
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Quanto a identificacdo dos principais fatores que influenciam o tempo de
desembaraco de mercadorias no sistema aeroportuario, pode-se inferir que os
fatores relacionados a atuacao dos servidores e ao aspecto burocratico posicionam-
se a frente do aspecto infraestrutural. Este resultado confirma a hipotese
mencionada na introducdo deste trabalho, em que a eficiéncia operacional das
organizacdes posiciona-se como a principal razdo da falta de celeridade nos
desembaracos aduaneiros.

J& no sistema portuario, os resultados obtidos permitiram refutar a hipétese
preestabelecida, uma vez que o fator relacionado ao aspecto infraestrutural colocou-
se em posicdo de destaque. Varidveis como tamanho dos patios, acesso via
terrestre aos portos, sistema informatizado de localizacdo de mercadorias,
guantidade e qualidade de maquinas e equipamentos e n°® de servidores, segundo
0s respondentes, constituem-se 0s principais motivos de demora para fiscalizacéo e
desembaraco das cargas no sistema portuario.

Na pesquisa realizada por Ariffin e Figueiredo (2003), em que discorrem sobre
o desenvolvimento tecnoldgico na industria eletrbnica no Brasil, destacando-se o
PIM e Malasia, verifica-se que em cada dez empresas localizadas no PIM, nove
reclamam sobre a infraestrutura existente. As demandas por melhorias no aeroporto
e portos sao evidentes.

No entanto, os niveis de recursos destinados aos projetos de reforma e
ampliacdo da infraestrutura fisica e organizacional séo inferiores ao que se
considera satisfatério e necessario, ndo somente para atendimento das demandas
atuais, mas também uma preparagéo para o crescimento oriundo da Copa do Mundo

de 2014, que tem como uma de suas sedes principais a cidade de Manaus.
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Em trabalho realizado por KUWAHARA et al (2008) mostra-se que “0s
recentes planos de investimentos do Governo Federal, seja PAC, PPA’s ou PNLT,
nao vislumbram o atendimento no curto prazo das infraestruturas apontadas pela
simulacéo realizada pelo estudo”, com as trés maiores demandas das stakeholders
do PIM: Estrutura para incremento e/ou consolidacéo ro-ro (Roll on/Roll off)?;
Incremento e consolidacdo do setor de cargas do atual aeroporto que atende a
cidade de Manaus, Aeroporto Eduardo Gomes; e Criacéo e fortalecimento do modal
cabotagem.

O Boletim Estatistico da Confederacdo Nacional de Transporte (CTN - 2012)
mostra o percentual de utilizacdo dos modais logisticos para transporte de carga por
volume transportada: o modal rodoviario ficou com 61,1%, o ferroviario 20,7%, o
aguaviario 13,6%, o dutoviario 4,2% e o aéreo 0,4. O fortalecimento dos sistemas
aeroportuario e portudrios locais é de suma importancia tanto para o crescimento da
indUstria, comércio e turismo, como também para o combate a ocupacao
desordenada da floresta e destruicdo da fauna e relevo regionais.

Por fim, os Custos de Transacdo relacionados a existéncia de excessiva
carga tributaria, processos burocraticos, corrup¢ao, lacunas de infraestrutura € uma
realidade no PIM. Recomenda-se que futuros estudos, realizados em parceria com
instituicbes, possam mensurar o tempo médio requerido para desembaraco de
mercadorias, a fim de que a elaboracdo de indices se tornem marcos comparativos

na busca pela superacéo dos niveis alcancados pelos concorrentes intencionais.

?2 ROLL ON/ROLL OFF: Consiste em um sistema cuja movimentacdo das cargas é feita por
um Supercargueiro Ro-Ro ( "Ro-Ro" é uma abreviatura para "Roll on-Roll off"). Trata-se de
um tipo de cargueiro gigante para o transporte de automoveis, carretas e outros veiculos, de
modo a que estes entrem e saiam do navio pelos seus préprios meios. No seu convés
também costumam ser transportados contentores.


http://pt.wikipedia.org/wiki/Autom%C3%B3vel

REFERENCIAS

ANTAQ (2010) - Anuario Estatistico Aquaviario 2010, Movimentacao Geral
de Cargas nos Portos e Terminais Brasileiros 2010. Disponivel em:
http://www.antaq.gov.br/portal/AnuarioEstatisticoAquaviario/Formulario.asp

ARIAS, Xosé Carlos, CABALLERO, Gonzalo. Instituciones, Costos de
Transaccion y Politicas Puablicas: Un Panorama. Revista de Economia
Institucional. Bogota, Colémbia, v. 5, n. 8, Primer semestre / 2003. Disponivel
em: http://redalyc.uaemex.mx/pdf/419/41900806.pdf. Acesso em 5 de JMaio
de 2010.

ARIFFIN, Norlela; FIGUEIREDO, Paulo N. Internacionalizacédo de
Competéncias Tecnoldgicas. Rio de Janeiro: Editora FGV, 2003.

CONFEDERAC}AO NACIONAL DOS TRANSPORTES. Boletim Estatistico
de Maio/2012. Disponivel em:
http://www.cnt.org.br/iImagens%20CNT/PDFs%20CNT/Boletim%20Estat%C3
%ADstico/Boletim%20Estatistico%20CNT%20-%20maio_2012.pdf

DELOITTE TOUCHE TOMASHU. Comércio Exterior: Desafios para a
Desburocratizacédo (2007) — Disponivel:
http://lwww.deloitte.com/assets/DcomBrazil/Local%20Assets/Documents/Linha
%20Azul.pdf. Acesso em 25.11.11;

ESPINO, José Ayala. Instituciones y Economia - Una introduccion al
neoinstitucionalismo econdmico. 1. ed. México: Fondo de Cultura
Econdmica, 1999.

FIEAM Noticias - Projeto torna Norte mais competitivo., Manaus, ano V, n.
51, p. 8-11, mar./abr. 2011.


http://www.antaq.gov.br/portal/AnuarioEstatisticoAquaviario/Formulario.asp
http://redalyc.uaemex.mx/pdf/419/41900806.pdf
http://www.cnt.org.br/Imagens%20CNT/PDFs%20CNT/Boletim%20Estat%C3%ADstico/Boletim%20Estatistico%20CNT%20-%20maio_2012.pdf
http://www.cnt.org.br/Imagens%20CNT/PDFs%20CNT/Boletim%20Estat%C3%ADstico/Boletim%20Estatistico%20CNT%20-%20maio_2012.pdf
http://www.deloitte.com/assets/DcomBrazil/Local%20Assets/Documents/Linha%20Azul.pdf
http://www.deloitte.com/assets/DcomBrazil/Local%20Assets/Documents/Linha%20Azul.pdf

97

FILARTIGA , Gabriel Braga. Custos de Transac&o, Instituices e a Cultura
da Informalidade no Brasil - Revista do BNDES, Rio de Janeiro, V. 14, N.
28, P. 121-144, dez. 2007 - Disponivel em:
http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/bndes/bndes_pt/Institucional/Publicacoe
s/Consulta_Expressa/Tipo/Revista_do BNDES/200712_5.html. Acesso em 24
nov. 2009.

FURLANETTO, Egidio Luiz. Instituicbes e Desenvolvimento Econémico: A
Importancia do Capital Social - Rev. Sociol. Polit., Curitiba, v. 16, numero
suplementar, p. 55-67, ago. 2008.

HAIR, Joseph F., et al. Analise Multivariada de Dados — 6. ed. Porto Alegre:
Bookman, 2009, p. 100 — 148.

Impacto do Custo Brasil na competitividade da Indastria brasileira de
bens de capital. Sistema ABIMAQ. Marco 2010. Arquivo disponivel em:
http://www.abimagq.org.br/Arquivos/Html/DEEE/Custo%20Brasil%20de%20BK
%20caderno%2031marl0.pdf

INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA. Comunicado 54.
Panorama e perspectivas para o Transporte Aéreo no Brasil e no Mundo.
Comunicado 48, 2010.

. Comunicado 48. Portos Brasileiros: Diagndsticos, Politicas e
Perspectivas, 2010.

KUPFER, David; HASENCLEVER, Lia (Org). Economia Industrial:
Fundamentos Tedricos e Praticas no Brasil. 4. ed. Rio de Janeiro:
Campus, 2002.

KUWAHARA, Nelson; MACHADO, Waltair Vieira; SANTOS, Marcio P. de S.
TOMADA DE DECISAO EM INVESTIMENTOS DE INFRA-ESTRUTURAS
DETRANSPORTES: ESTUDO DE CASO PARA O POLO INDUSTRIAL DE
MANAUS. In: Congresso de Pesquisa e Ensino em Transportes, XXII, 2008,
Fortaleza, ISBN: 978-85-87893-14-7.

LOURENZANI, Ana; SILVA, Andréa. Custos de Transac¢do na Distribuicao
de Tomate in Natura. Agric, S&o Paulo, v. 51, n.1, p. 41-50, jan./jun. 2004.


http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/bndes/bndes_pt/Institucional/Publicacoes/Consulta_Expressa/Tipo/Revista_do_BNDES/200712_5.html
http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/bndes/bndes_pt/Institucional/Publicacoes/Consulta_Expressa/Tipo/Revista_do_BNDES/200712_5.html
http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/bndes/bndes_pt/Institucional/Publicacoes/Consulta_Expressa/Setor/Macroeconomia/200712_5.html%20.%20Acesso%20em%2024
http://www.abimaq.org.br/Arquivos/Html/DEEE/Custo%20Brasil%20de%20BK%20caderno%2031mar10.pdf
http://www.abimaq.org.br/Arquivos/Html/DEEE/Custo%20Brasil%20de%20BK%20caderno%2031mar10.pdf

98

LUCCI, Cintia; GONCALVES, Alcindo; SCARE, Roberto. Aplicacdo da nova
economia institucional ao ambiente portuario: analise dos custos de
transacdo no Porto de Santos. Revista Analise Econbmica, Porto Alegre,
Ano 24, n. 46, p. 145-164, setembro de 2006.

MINGOTI, Sueli Aparecida. Andalise de Dados Através de Métodos de
Estatistica Multivariada. Uma Abordagem Aplicada . 1. ed. Belo Horizonte:
Universidade Federal de Minas Gerais, 2005.

OLIVEIRA, Fabiana L., et al. O transporte aéreo como fator determinante no
desenvolvimento da cadeia de suprimentos em um modelo de incerteza:uma
andlise do Polo Industrial de Manaus. In: FERNANDES, Elton; MACHADO,
Waltair V. (Orgs). A Amazodnia série de pesquisa: transporte e logistica.
Manaus, AM:EDUA, 2011.p. 86-105.

PEIXOTO, Tonny Fabio. Transporte e Desenvolvimento no Brasil. Existe uma
relacdo? A Posicéo do Estado do Amazonas nesta anélise. In: SIMOES, Raul
A., et al. (Orgs). Reflexdes sobre desenvolvimento, transporte e logistica
na Amazdnia brasileira. Manaus, AM: EDUA, 2011. p. 74 - 95.

RIVAS, Alexandre et al., Impacto virtuoso do Polo Industrial de Manaus
sobre a protecao da floresta amazoénica: discurso ou fato? 2008 Instituto
[-Piatam Manaus

ROCHA, Augusto C. Um modelo de avaliagcdo da competitividade logistica
industrial. 2009. Tese (Doutorado em Engenharia dos Transportes) —
Programa de Pd4s-Graduacdo em Engenharia dos Transportes, COPPE,
Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro.

SANT’ANNA, J.A. (1998) Rede Bésica de Transporte na Amazbnia. IPEA —
Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada, Brasilia.Arquivo disponivel em
http://www.ipea.gov.br/pub/td/td_562.pdf. Acesso em Out. 2010.

SANTOS, Maurinho Luiz dos; LIRIO, Viviane Silva; VIEIRA, Wilson da Cruz.
Microeconomia Aplicada. Vigosa: Editora Suprema, 2009, Capitulo 17.

SUPERINTENDENCIA DA ZONA FRANCA DE MANAUS. Indicadores e
Desempenho do Polo Industrial de Manaus. Manaus, 2011.


http://www.ipea.gov.br/pub/td/td_562.pdf.%20Acesso%20em%20Out.%202010

99

TEIXEIRA, Erly Cardoso; BRAGA, Marcelo José (Org). Instituicdes e
Desenvolvimento Econdmico. Minas Gerais: Os editores, 2007.

ZYLBERSZTAJN, Decio; NEVES, Marcos Fava (Org). Economia & Gestao
dos Negocios Agroalimentares. 1 ed. Sdo Paulo: Pioneira, 2000.

WANKE, Peter Fernandes; HIJJAR, Maria Fernanda. Exportadores
brasileiros: estudo exploratdrio das percepc¢cdes sobre a qualidade da
infraestrutura logistica. Sdo Paulo, v. 19, n. 1, Abr. 2009 . Disponivel em :
http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0103-
65132009000100010&Ing=en&nrm=iso>. Acesso em 27 Mar. 2010

= WILLIAMSON, Oliver E.. Las Instituciones Econ6micas del Capitalismo.

Fondo de Cultura Econdmica. D.F. México. Primera edicion en espariol. 1989.

= WORLD ECONOMIC FORUM, 2010, Geneva, Switzerland. The Global

Competitiveness Report - 2010/2011. Disponivel na Internet em:
http://mww3.weforum.org/docs/WEF_AnnualReport_2010-11.pdf.  Acessado
em Outubro/2011.


http://www3.weforum.org/docs/WEF_AnnualReport_2010-11.pdf

APENDICE



Escala Adotada - Ordinal

Entraves Burocraticos: Superintendéncia da Zona Franca de Manaus (SUFRAMA)

Entraves Burocraticos: INFRAERO - processos internos e de gestdo

NuUmero de servidores

w)
L
N©° % Variaveis 5 4 & 2 1
|<_E ProbEIema E Grande E Pqueno N&o e
L Critico Problema |Problema Problema Problema
1| £ [Acesso via terrestre ao aeroporto (Manutengdo, sinalizag&o, congestionamentos)
2| 2 |Espago Fisico nos Terminais de Carga - TECA | (Internag&o) e TECA Il (Exportag&o)
E E Espaco Fisico no Terminal de Carga - TECA lll (Importagao)
4 f3 [Quantidade e qualidade dos equipamentos (empilhadeira, trator de puxagéo, transelevador)
E é Tecnologia da Informacéo: localizacdo das mercadorias
6| = [Sistema de Seguranca - Furtos e Avarias
7 Sistema Bancario - localizacdo, horario de funcionamento, sistema de informacao
8 | < [Entraves burocréticos: Receita Federal do Brasil (RFB)
E £ |Entraves burocraticos: Secretaria da Fazenda do Estado do Amazonas (SEFAZ)
10 § Entraves burocraticos: Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA)
11| ¥ |Entraves burocraticos: Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (MAPA)
12| =
13
14

[y
a

[y
o

ORGANIZACIONAL /
OPERACIONAL

[
\‘

Acesso as Informacoes

Horario de funcionamento dos 6rgaos intervenientes

Habitos e atitudes por parte dos servidores e administradores aeroportuarios, no sentido de atender
com mais presteza as demandas dos clientes

NN IN N [R] 2
ooxlc»mpwmpolgloo

OUTROS

Planejamento prévio e repasse de informacgdes sobre fluxo esperado de mercadorias feitos por
organizacoées (Sindicatos, FIEAM, empresas,etc)

Planejamento prévio do fluxo esperado de mercadorias feito pela Infraero

Desempenho operacional e organizacional das Companhias Aéreas

Greves de funcionarios publicos

Estrutura tarifaria - Tarifas de Armazenagem e Capatazia elevadas

Estacionamento - local de espera, seguranca

Nivel de Automacgao - Acondicionamento, estocagem, transferéncia e deslocamento das cargas

Numero de procedimentos - Saida de Carga Doméstica

NuUmero de procedimentos - Exportagcao

Numero de procedimentos - Entrada de Carga Doméstica

NuUmero de procedimentos - Importagao

Quadro 19 - Questionario 1: Percepcgdes relacionadas aos fatores que influenciam o tempo de liberacédo das cargas - AEROPORTO




Escala Adotada - Ordinal

Ne° Variaveis S - 4 3 5 1 :
Probl_ema frf;::wea ProbIIEema Pequeno PrNoi(I)e(:na
Critico Problema
1 Acesso via terrestre aos portos (Manutencao, sinalizacao, congestionamentos)
2 é Numero/Tamanho: Pier, Bergco, Cais e Ancoradouro
3 | 2 |Espaco fisico nos Armazéns para organizar as cargas
4| 2 Espaco fisico nas areas e patios para organizar cargas (contéineres)
5 E Tecnologia da Informacao: localizagcdo das mercadorias
6 é Sistemas de seguranca - Furtos e avarias
Z [Quantidade e qualidade dos equipamentos - guindastes (sobre rodas, sobre trilhos elétricos),
7 empilhadeiras, cabreas, rebocadores, caminhdes (trasportadores de contéineres),
embarcacoes de apoio
8 | <« |Entraves burocraticos: Receita Federal do Brasil (RFB)
9 | & |Entraves burocraticos: Secretaria da Fazenda do Estado do Amazonas (SEFAZ)
10 § Entraves burocraticos: Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA)
11| £ |Entraves burocraticos: Ministério da Agricultura, Pecuéria e Abastecimento (MAPA)
12| @ |Entraves burocraticos: Superintendéncia da Zona Franca de Manaus (SUFRAMA)
13 Entraves burocraticos: Terminais Privativos de Uso Misto - Processos internos e de gestao
14 Restrito horario de funcionamento dos 6rgaos intervenientes.

15

Habitos e atitudes por parte dos servidores e administradores portuarios, no sentido de atender
com mais presteza as demandas dos clientes

16

Numero de servidores

17

Acesso as Informacgoes

18

ORGANIZACIONAL
OPERACIOANAL

Sistema Bancario - localizagao, horario de funcionamento, sistema interligado de informacdes

19 Estrutura tarifaria - custos elevados de estiva e capatazia.

20 Burocracia - NUmero de procedimentos - Saida de Carga Doméstica
21| & |Burocracia - Nomero de procedimentos - Exportac&o

22 E Burocracia - NUmero de procedimentos - Entrada de Carga Doméstica
23| O |Burocracia - Nimero de procedimentos - Importagcao

24 Greves de funcionéarios publicos

25 Condi¢coes das vias intraportuarias - congestionamentos

Quadro 20 - Questionario 2: Percepg¢des relacionadas aos fatores que influenciam o tempo de liberagdo das cargas - PORTOS




