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RESUMO

BOUNOUS RODRlGUEZ, Alv_aro - A Atuagdo, na
movimentagdo de containeres, do Operador Portudrio |
Privado em Paranagua no contexto da Logistica
Globalizada “porta a porta”:Um Estudo de Caso.
Floriandpolis, 2001. 102 f.

Dissertagdo (Mestrado em Engenharia de Produgao)-
Programa de P&s-graduagéo em Engenharia de Produgéo
e Sistemas, UFSC, 2001.

Este trabalho visa estabelecer a situagdo gerada pela Lei de Modernizagéo
Portuaria (Lei Federal 8.630/93) com respeito & atua¢do dos Operadores Portuarios
Privados na Cadeia Logistica desenvolvida para os servigos “porta a porta”, pretendida
pelos Operadores Logisticos Globalizados.

A passagem da Operacgo Portuaria das méés do Estado para as méos privadas,
teve como objetivo basico preparar o defasado e caro sistema portuario brasileiro para
o esforgo de captagdo de industrias globalizadas através de incentivos fiscais e de
infra-estrutura, assim como para o aumento das atividades de Comércio Exterior.

Apbs sete anos da promulgacéo da referida Lei cabe a pergunta: estdo os portos
brasileiros preparados hoje para se integrarem na Cadeia Logistica “porta a porta” nos
padrbes de qualidade exigidos e praticados pelo mercado internacional?

Neste estudo de caso iremos ver os paradigmas de qu_alidade comuns na rede
logistica integrada e quais efetivamente o operador portuario privado dedicado a
movimentagdo de containeres esta aplicando, ou implantando, no ambito do porto de

Paranagua.

Palavras-chave: Operador Portuario, Operador Logistico Mundial, Qualidade.




ABSTRACT

BOUNOUS RODRIGUEZ, Alvaro — The role, in the containers
operation of the Private Pbrts Operators in Paranagua in the
“door to door” Global Logistics Chain: a case study.
Floriandpolis, 2001. 102 f.

Dissertation (Master’s degree in Engineering of Production) -
Program of Master's degree in Engineering of Production and
Systems UFSC, 2001.

This work intends to establish the situation generated by the Ports Modernization
Federal Law (Federal Law 8.630/93) about the rolefof the Private Ports Operators in the
Logistics Chain developed for the “door to door” services, intended by the Global
Logistic Operators. '

The passage of the Ports Operations from the State control to private control,
had the basic objective of preparing the obsolete and expensive Brazilian port system
for the effort of attracting global industries by fiscal incentives, infrastructure, and the
increase of the activities of International Business. .

After seven years of the promulgation of the referred law the following question is
suitable: are the Brazilian ports nowadays prepared for being integrated in the “door to
door” Logistic Chain in the quality patterns demanded and practiced by the international
market?

In this case study we are going to see the common quality paradigms in the
integrated logistic net and which ones effectively the private port operator in containers,

is applying or implementing in the extent of the Paranagud port.

' Key words: Port Operator, World Logistic Operator, Quality.
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1. Capitulo Primeiro - Introdugao

1.1. Introdugao

- - O desenvolvimento da globalizagdo dos mercados e da produg&o, as adogdes
do sistema JIT por parte das empresas multinacionais, determinaram uma nova
importancia para o sistema multimodal de transportes. A produgdo deixou de ser
geograficamente concentrada para ser descentralizada e em acordb com a procura dos
menores custos, prazos e a maior qualidade, valorizando desta forma as plataformas
logisticas dos diferentes centros produtivos. |

Nunca, na historia da humanidade, as fronteiras entre paises estiveram tdo
abertas. A necessidade de novos mercados para as maiores economias do mundo,
esta acirrando a concorréncia, obrigando a elaboragéo de produtos e servigos de maior
qualidade e com custos menores. As empresas procuram cada vez mais definir com
exatiddo, quais as regides ou paises aonde as condi¢des gerais otimizam a conjungéo
Custo-Qualidade tanto para a compra e beneficiamento das matérias primas, quanto
para a elaboraco de insumos ou a montagem final.

A necessidade da diminuicdo dos custos e do incremento permanente de
qualidade se estende ao setor de transportes, como importante fator na cadeia
produtiva. O JIT externo compde junto com o JIT interno dos fornecedores, produtores
e clientes a Cadeia Logistica JIT. |

Segundo a ent{dade espanhola “Puertos del Estado” na sua publicagio: El Papel
de los puertos en el desarrollo de las infraestruturas para actividades logisticas (Madri —
2000),...” A légica das cadeias de fransporte impde novas condigées as comunidades
portuarias, interessadas em que os seus portos ndo constituam gargalos de transporte
afetando-as no minimo em trés aspectos:

1. E necesséria uma reestruturagio portuaria para abaixar custos e aumentar a
produtividade.

2. As empresas portudrias, cujos ambitos de atividade correspondiam mais &
l6gica do transporte maritimo, devem evoluir em diregdo a uma nova situagdo

organizativa da cadeia de transporte. O objetivo € o controle dos distintos elos da



cadeia de transporte “porta a porta”, o que obriga ao compromisso com as tarefas, tais
como armazenagem, distribuicdo e outros tratamentos fisicos, ou fluxos documentais
ou comerciais, afim de oferecer os melhores servigos aos clientes.

3.A organizagdo das cadeias de transporte obriga a um deslocamento da
competéncia portuaria. O porto, a comunidade portuaria, ndo € um organizador das
cadeias de transporte, mas devera atuar segundo essa légica se n&o quiser perder
trafegos de mercadorias. Por exemplo, oferecendo bons encaminhamentos ferroviarios,
ou promovendo areas em que possam se desenvolver atividades logisticas por parte
de operadores especializados, ou melhorando as telecomunicagdes entre os-
componentes da plataforma portuaria”.

Como se constata, os Portos, pe¢a fundamental da plataforma logistica, ndo

poderao escapar a este desafio.
1.2. Justificativa

O Tema a ser tratado nesta dissertagdo esta “foi realizado no” limitado ao
ambito do Porto de Paranagua, mais especificamente na area de atuagdo dos
Operadores Portuérios Privados, na movimentagéo de containeres.

Desde a promulgagéo da Lei de modernizagdo dos Portos 8.630/93 o Brasil
passou a yiver uma nova fase na questdo portudria. A praticamente exclusividade do
Estado nas Operagbes Portuarias gerou segundo Breitling (1999) “...empreendimentos
portudrios com excesso de pessoal e baixo investimento publico com regulamentagdes
trabalhistas rigidas e restritivas, praticas trabalhistas intensivas, pregos portuarios e
custos operacionais altos, baixa produtividade e pobre qualidade de servigo...”;
“..fornecimento de trabalho controlado como monopdlio, com segregagédo rigida entre
fungbes e atividades trabalhistas que conduzem a uma demanda de trabalho e custos
artificialmente inchados...”

A resposta aos apelos dos setores produtivos do pais e das empresas
multinacionais veio através da promulgag¢éo da referida Lei a qual criou as bases para a
tdo esperada mudanga do setor portudrio. Até entdo os portos brasileiros eram

administrados e operados por entidades publicas, sejam estas federais, estaduais ou



municipais. Segundo consta no Caderno do Geipot: A Reforma Portuaria Brasileira”
datado de junho de 1999: A Lei de Modernizagéo Portuaria: ..."dispée sobre o regime *
juridico da explofaga"o dos portos organizados e das instalagbes portudrias” e em seu
art. 1° estabelece que..."cabe a Unido explorar, diretamente ou mediante concesséo,
0Ss portos publicos organizados”. '

Os portos, componentes do patriménio da Unido, possuem administragbes de
nomeacgdo do Governo Federal (no caso das Companhias Docas), de nomeag¢&o dos
Governos Estaduais (no caso de concessao aos Estados), Municipais (no caso de
concessdo aos Municipios). Antes da chamada Lei de Modernizag&o Portuaria o setor
publicd era o responsavel pela administragdo dos portos e a realizagdo das operag¢des
em terra. Os servigos de estiva, de vigias e de bloco eram contratados pelas agéncias
maritimas representantes dos armadores no Brasil. Cabiam as administragdes
portuarias os servigos de amarragdo e de capatazia (servigos de terra), realizados
pelos trabalhadores portuarios pertencentes ao quadro de funcionarios publicos e pelos
sindicatos de arrumadores supletivamente. O ambiente existente entéo, dispensava a
concorréncia entre os portos. O Estado era um mero arrecadador de tributos na forma
de tarifas portuarias, as quais compunham o grosso do custo portudrio, somadas as
taxas pagas pelos servigos de agenciamento maritimo, estiva e despacho aduaneiro.

O estudo do Geipot, ja citado estabelece que:...”Os avangos mais significativos e
os resultados imediatos da implementagéo da Lei de Modernizagdo dos Portos sao”:

Implantag&o nos portos dos Conselhos de Autoridade Portuaria (CAPs);

Participag&o de empre'sas privadas nas operag¢des portuarias realizadas nos cais
de uso. publico, mediante a sua qualificagéo como operadores portuarios;

Possibilidade de terminais privativos movimentarem cargas de térceiros, com a
assinatura de contratos de adesao;

Iseng&o de pagamento do Adicional da Tarifa Portuaria (ATP) pelos terminais
privativos localizados fora da area do porto organizado;

Redugéo gradativa da aliquota do ATP que foi extinto em definitivo em 1996;

Possibilidade de a Unido, sempre por meio de Licitagdo Publica, descentralizar o
setor portuario mediante concess3o & pessoa juridica ‘para a exploragdo de porto
publico organizado, bem como mediante contratos de arrendamento entre o



concessionario e o interessado privado, para a exploragdo de areas e instalagdes
portuarias; _

Possibilidade da Unido concentrar os investimentos publicos em obras de infra-
estrutura, deixando sob a responsabilidade da iniciativa privada os investimentos
relativos a superestrutura, aparelhamento portuario, re‘cuperag‘éo e conservagao das
instalagdes;

Diversificagdo das tarifas e concorréncia intra e interportos”.

Entende-se que se deve acrescentar:

A passagem da administracdo da mao de obra avulsa da égide dos sindicatos
para o Orgao Gestor de Mao de Obra (OGMO);

A base para o enxugamento da mao de obra avulsa através da instituigdo do

Adicional de Indenizagao do Trabalhador Portuério (AITP).

De qualquer forma pode-se afirmar que a introdugéo da iniciativa privada nas
operacdes foi, a principio, a tdnica da modernizagdo portudria a nivel mundial. A
administracdo estatal fundamentada no modelo publico/privado no Brasil passou a
garantir as condicdes para o desenvolvimento e a fiscalizagdo das atividades. Este

n

modelo foi definido pelo GEIPOT como: ”... um modelo..., no qual, com exceg¢do dos
terminais de uso privativo, apenas a operagcdo é transferida para o setor privado,
permanecendo a propriedade do solo e dos elementos -fixos com o poder publico,
assim como o. direito de regulagdo. Mesmo quando o arrendatario € autorizado a
investir em instalagbes fixas, essas sdo posteriormente transferidas a propriedade do
poder publico”.

Este modelo parte do conceito de “landiord poft” implantado em diversos paises
do mundo. No Brasil por sua vez, as concorréncias publicas para arrendamento de
areas portuérias determinam claramente, o prego minimo de arrendamento segundo os
padrdes imobiliarios locais, ou por decisdo da Autoridade Portuaria, somado a
pagamentos por produgdo (toneladas ou TEUs movimentadas) e a multas por baixa
produtividade. - Os terminais privados arrendatarios possuem, em contrapartida,
garantias de investimentos estatais na melhoria da infra-estrutura procurando sempre

a simbiose de interesses.



Portanto entende-se que no modelo aplicado no Brasil a expectativa dos
usuarios (leia-se arrendatdrios de terminais portuarios de uso publico e demais
operadores portuarios) seja a de uma melhoria da situagéo da infra-estrutura com
investimentos federais, estaduais, ou municipais, ou seja originarios do poder publico.

" No caso de Paranagud isto ndo tem acontecido, criando um paradoxo sobre
quem deve aportar investimentos para melhoria das operag¢des portuarias em primeiro
lugar. Por um lado a Autoridade Portuaria chama a atengdo sobre a necessidade de
investimentos previstos em contrato por parte daqueles operadores portuarios
arrendatérios de terminais; por outro ficam em aberto, investimentos a serem
realizados pelos operadores portudrios “sem terminal’ (aqueles que ndo possuem
areas arrendadas ao poder publico). Cabe salientar a importancia, em um ambiente de
concorréncia acirrada entre portos, de investimentos em todos os setores. Pode-se
dizer que aqueles que tém melhorado a sua produtividade sejam por investimentos em
infra-estrutura, em capacitagdo de pessoal, ou em aparelhagem, tém conseguido atrair
novas cargas assim como, desenvolver areas industriais ligadas a faixa portuaria ou
areas de servigos logisticos, como, por exemplo, aconteceu com a instalagdo do
Projeto USINOR no porto de S&o Francisco - SC.

Na base, as condigbes estabelecidas pela Lei Federal 8.630/93 sao
determinantes no que se refere ao papel a ser desenvolvido pelos operadores
portudrios, dando aos mesmos, possibilidades reais de melhoria continua dos seus
servicos, em um ambiente de concorréncia. O “engessamento” caracteristico dos
organismos publicos deixou o0 espago para empresas privadas, mais dindmicas, e,
portanto, interessadas na lucratividade e 0 incremento do seu mercado de trabalho.
Portanto os investimentos em termos de Qualidade sdo naturais hoje, para se
garantirem bons indices de desempenho, adequados aos compromissos impostos pela
Cadeia Logistica JIT e os servigos “porta a porta”.

Segundo Gustavo Figuerola em Palestra proferida nas 22 Jornadas de Logistica
(Il Symposium Internacional em Barcelona — junho de 2000), .. a preseng¢a da maioria
dos operadores logisticos globais deve-se & parcerias locais para as operagles
portuérias, adequadas em termos de Qualidade ou mediante a aquisigdo ou fusdo com

um’ Operador Portudrio local... os ‘mesmios (0s operadores logisticos globais), sdo



levados pela mdo de um cliente global com quem ja possuem um histérico bem
sucedido de parceria...”.

Entende-se que o esforgo nacional em beneficio da mbdernizagéo portuaria de
nada ira servir se as respectivas Autoridades Portuarias ndo desenvolverem com a sua
comunidade portudria, em conjunto, um Plano Estratégico para potencializar as bases
langadas pela Lei de Modernizagé@o. Devem-se destacar os importantes ganhos em
termos estratégicos que a sua implantagcdo efetiva poderia produzir no ambiente
portudrio brasileiro. As conexdes internacionais, o- desenvolvimento do comércio global,
a atracdo de novos investimentos para o pais, dependem hoje do grau de engajamento
do poder publico, e da iniciativa privada, na procura do consenso de interesses
“intraporto”.

Enfim pode-se afirmar que a necessidade de parametros claros de Qualidade
nas operagdes portuarias € premente para a atragdo de novas industrias globais, e os
seus operadores logisticos mundiais. Uma vez implantados, a atragdo de cargas que
sustentem o desenvolvimento portuario, assim como o consequente desenvolvimento

econdmico da sua area de influéncia (hinterland) terdo maiores chances de acontecer.
1.3. Estabelecimento do problema

Para que o Brasil, como pais, possa enfrentar a cada vez mais
competitiva disputa de mercados deveria, segundo os preceitos de Michael Porter
(1991), condicionar o seu parque produtivo aos quatro principios que compdem 6
diamante da competitividade. A administragdo coerente da rede logistica pode ser um
fator decisivo para o desenvolvimento destes aspectos. No tocante a rede de
distribuicdo mundial, os portos, como ja foi dito, tém sido um gargalo natural de dificil
solugéo para os paises. Para Porter o Governo possui um papel mais indireto do que

direto, na condigdo de criador de contingéncias favoraveis ou dificuldades “...0s
Governos devem buscar sempre politicas que ampliem as for¢cas do diamante e
facilitem o seu desenvolvimento”. A dificuldade nasce do desencontro entre o tempo
competitivo e o tempo politico; o que no caso dos portos parece ter se acentuado pelos
peculiares interesses vigentes da m&o de obra, usuarios e demais integrantes da

cadeia portuaria.



A receita é: encorajar mudangas, promover a rivalidade doméstica e estimular a
inovagdo. Somado a este ponto de vista Juan A. Reus em Palestra proferida no V
Curso Ibero-americano de Gestdo Portuaria da OEA, (Madri - setembro de 2000)
lembra o conceito defendido por Grossdidier de Matons (1991) quem estabelece que
“..0S8 objetivos econbémicos das Autoridades Portuarias como lideranga e das suas
correspondentes comunidades (devem ser):

1) Aumentar o trafego de mercadorias pelo porto

2) Otimizar o uso dos recursos na cadeia de transporte

3) Promover o desenvolvimento econémicc”

Pode-se concluir que tanto do ponto de vista econdmico, quanto do ponto de
vista macro-estratégico, o suporte a cadeia logistica & fundamental. Como qualquer
atividade integrante do setor produtivo globalizado, a mesma deve estar afinada em
termos de Qualidade de servigos.

A iniciativa privada por sua parte comegou uma nova etapa apds a promulgag¢ao
da Lei de Modernizagdo, ocupando um espacgo até entdo destinado ao Estado. O fato
de vir a ocupar um espago antes reservado ao poder publico criou um momento de
transicdo que devera ser aproveitado por aguelas empresas que consigam desenvolver
uma filosofia voltada para os servigos ao cliente. Somente aqueles que possuam uma
vis&o total do negécio, atendendo o cliente final, e os seus prestadores de servigo, irdo

sobreviver.
1.4. Definicdao das variaveis a serem trabalhadas

As varidveis a serem trabalhadas foram definidas dentro do marco do fluxo fisico
das mercadorias, ambito natural do Operador Portuério. Definiu-se como padrdo de
Qualidade o ajuste as necessidades do Operador Logistico Mundial em termos de

servigos prestados pelo Operador Portuario na area de movimentacao de containeres.

O fluxo fisico dos containeres, de responsabilidade do Operador Portuério, foi

definido da seguinte maneira por Marta Guardia do Porto de Barcelona em palestra



proferida no V Curso Ibero-americano de Gestao Portuaria da OEA (Madri - setembro
de 2000):

1.4.1. Movimehtagéo do container no terminal

MOVIMENTOS BASICOS |

Podem-se distinguir dois tipos de containeres, que d&o lugar a movimentos
diferentes dentro de um terminal portuario:

F.C.L. (Full Container Load)

Carga unitaria de container completo, ou movimentado como tal.

L.C.L (Less than Container Load)

Consolidagao de cargas de diversas origens no container.

Portanto, iremos distinguir containeres F.C.L. (ou seja containeres completos) e
containefes L.C.L. (de consolidagdo), nos atendo exclusivamente aos primeiros p-or
serem 0s mais utilizados pelas empresas de produgado globalizada. Os containeres

L.C.L sé&o utilizados raramente, em expedi¢des extraordinarias.

Os movimentos basicos que sofrem os containeres dentro do terminal, sdo os
seguintes:
a) NA IMPORTACAO:
DESESTIVA
- Posicionamento adequado do container quando viaja a bordo do navio é
denominado de estiva (em geral, estiva signiﬁca a operagao de condicionamento da
carga em qualquer lugar, de modo que nédo sofra danos ou venha a se deteriorar e

ocupe o0 menor espago possivel).

— A desestiva, portanto, supbe a movimentagdo do pordo ou do convés do navio até
que o container fique suspenso pelo guindaste ou portainer no costado do mesmo.

CAPATAZIA (DESCARGA + POSICIONAMENTO NA PILHA)

Considera-se como descarga o movimento que vai desde que o container esté
suspenso no costado do navio até que é depositado em qualquer ponto do terminal
portuario (normalmente, o container é depositado junto a outros na zona denominada

“parking”’, “patio” ou “stacking yard”, na espera dos sucessivos movimentos).
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POSICIONAMENTO NA ZONA DE INSPECAO
- Habitualmente os terminais de.containeres designam uma zona para este tipo de
operagbes, de maneira que concentram todos o0s containeres a serem
‘inspecionados em um mesmo lugar, aonde vao os inspetores das correspondentes
autoridades em porto. |

Esta operagdo nao é sempre realizada, mas sim a requisicdo dos citados
servigos de fiscalizagéo.

Movimento do container, portanto, é feito do péatio (ou desde o costado as vezes)
até a zona de inspec¢ao e vice-versa.

No caso dos containeres refrigerados, a zona de inspegdo deve
obrigatoriamente coincidir com o patio, ja que o container precisa estar conectado a um
dispositivo de corrente elétrica. Neste tipo de containeres, portanto, ndo é feita a
movirhentagéo a uma zona ou armazém de inspegao.

ENTREGA

Entende-se como entrega o movimento desde a pilha no patio até o caminhao
(ou até o trem), quando o container é retirado do terminal. Trata-se entdo do ultimo
movimento antes do container abandonar o porto.

b) NA EXPORTACAO:
No caso de operagbes de exportagdo, o container F.C.L. sofre 0os mesmos
movimentos basicos da importagéo, sé que no sentido inverso, isto é:
RECEPCAOQ
Chega no porto e vai do veiculo ao patio.

POSICIONAMENTO NA ZONA DE INSPECAO

Vai do Patio até a zona de inspegéo e vice-versa.

CARGA

Desde que é posicionado no patio até que € suspenso no costado do navio
ESTIVA

Desde que é suspenso no costado do navio até que é estivado no pordo ou

conveés.



Durante a pesquisa com o Operador Logistico foram definidos como grupos de
varidveis em termos de Qualidade dentro dos servigos prestados pelo Operador
Portuario: -

e Confiabilidade (numero de avarias e seguranga da carga)
e Informagdes disponiveis para o cliente
» Servigo ao cliente (voltado ao programa de marketing do embarcador)

O aspecto temporal foi desconsiderado uma vez que as demoras significativas
para a cadeia JIT em porto devem-se ao desempenho da Receita Federal, e dos
intervenientes no desembarago das mercadorias. Neste caso o item produtividade
(tempo de operagdo) é importante para o armador, o terminal e para o porto, os quais
incrementam as suas receitas ou diminuem prejuizos de acordo com a velocidade das
operagdes, garantindo desta forma uma menor permanéncia dos navios no porto.

A flexibilidade dos sérvigos, por sua parte, refere-se em termos de
movimentagdo de containeres, aos diversos tipos de containeres (20°, 40’ e
refrigerados). Cabe salientar que os equipamentos desenvolvidos para este fim séo

todos universais, pelo que se pode desconsiderar este aspecto.
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Figura n° 01 - Operag&o com portainers em Barcelona (Autoridad Portuaria de
Barcelona)

Figura n° 02 - Operagédo com portainers — Santander (Aut. Portuaria de
Santander)
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Pode-se dizer que a Confiabilidade em termos de movimentag&o de cargas esté
diretamente ligada ao nimero e gravidade de avarias. As avarias geram atrasos e em
decorréncia custos elevados para o Operador Logistico quem normalmente encontra-
se amarrado a clausulas contratuais que o responsabilizam por possiveis atrasos. Os
desdobramentos das avarias podem variar; de 3 a 5 dias para desova e vistoria,
encarecimento de seguros dos Operadores Portuarios o qual é geralmente repassado
no prego ao cliente, riscos para a vida humana e os equipamentos, riscos ambientais.

Todas elas geram custos que encarecem o Porto, tirando-lhe competitividade.

Consequentemente afirma-se que o indice de avarias, € mais ainda o historico
deste indice, assim como as suas tendéncias, assinalam os esfor¢os de Qualidade do
Operador Portuario em termos de capacitagdo do pessoal e da gestdo da operagéo.
Dados velados ou emergentes, relativos ao controle de avarias devem surgir; dando
inclusive, no¢des sobre o tratamento das informagdes e o atendimento aos clientes. A
gestdo baseada na Qualidade demanda que estes parametros sejam aprimorados

permanentemente com o objetivo de oferecer ao cliente 0 melhor servigo do mercado.

Portanto as variaveis definidas retratam, no nosso ’entendimento, a situagdo do
Operador Portuario em relagdo aos parametros de Qualidade do Operador Logistico
Globalizado. _

Como definem Douglas M. Lambert e James R. Stock (1993) o servico de

atendimento ao cliente consiste em;

- Pesquisar detalhadamente as necessidades dos clientes

- Estabelecer niveis de servigo que fagam trocas compensatorias realistas entre

. $
receitas e despesas

- Ultilizar tecnologia avangada em sistemas de processamentos de pedidos

Medir e avaliar o desempenho de cada atividade logistica,

ou seja: uma estratégia eficaz de servigo ao cliente deve ser baseada em uma

compreensao de como o cliente define servigo.

12



A auditoria de servi¢o e as pesquisas entre clientes sao fundamentais e uma
estratégia eficaz de servigo exige um total entendimento com o cliente.

Portanto pode-se entender que servigo ao cliente deve englobar estes aspectos
levantados pelos referidos autores. Devera ser checada a aplicagéo de cada um destes
aspectos por parte das empresas operadoras portudrias pesquisadas no Estudo de

caso.
1.5. Limitagdes do tema

A primeira limitagdo relativa ao tema é a escassa bibliografia existente a nivel
académico, assim como documentos de pesquisa, relativos a realidade portuaria
brasileira na atualidade, a modernizagdo portuaria e os seus reflexos na cadeia
logistica mundial. A base desta pesquisa em termos de bibliografia se remete
principalmente, a palestras em cursos de primeira linha da Organizagdo dos Estados
Americanos (OEA), seminarios proferidos no Brasil pela UNCTAD (Comissdo de
Transportes das Nagdes Unidas), material cedido por organismos oficiais do Brasil, da

Espanha, da Bélgica e de Portugal.

Ao nivel da ambiéncia do Estudo apresentado, levantam-se outras limitagdes
relaﬁvés as relagbes entre o poder concessionario e as empresas qualificadas para a-
operagao portuaria, assim como outros decorrentes das relagdes Capital / Trabalho na
area portuaria e decorrentes da propria implantacdo da chamada Modernizagéo

Portuaria.

A nova realidade portuaria fundamentada na Lei 8.630/93, com a retirada das
Administragdes Portuérias publicas da operagéo portuéria e dos servigos de capatazia,
criou um espago vazio. Foram entdo propiciadas as condigbes para o ingresso do
Operador Portuario privado nas atividades da faixa portuaria. O cadastro e a pré-
qualificagdo destes operadores ficou nas maos da Autoridade Portudria, quem deve
submeter os candidatos & homologag&o do Conselho de Autoridade Portuaria (CAP).
As empresas candidatas eram 100% agencias maritimas e/ou despachantes

aduaneiros.
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Tradicionalmente estas empresas definiam os seus honorarios cobrando um
percentual sobre os custos totais da parte do custo portuario originado pela atividade
sob a sua responsabilidade. Na pratica, ambos segmentos possuem uma série de
custos velados e repassados ao exportador/importador, sendo que tais pregos
praticados ndo séo revelados, nem a Autoridade Portuaria, sob a justificativa de serem
dados estratégicos em termos comerciais. Muitos alegam que estas empresas séo
insensiveis a questdo competitiva e a implantagdo da Qualidade, uma vez que fazem
valer a maxima: “quanto pior e mais caro ... melhor”.

No que tange a questdo da produtividade, pode-se dizer que o aparelhamento
da faixa portuaria para containeres depende estritamente do Terminal de Containeres
de Paranagua (TCP). Isto porque a compra dos equipamentos demanda grandes
investimentos que somente se justificam quando existe a possibilidade de uma
amortizag&do garantida por uma movimentagao significativa em termos de quantidades
e por um arrendamento a longo prazo. Somamos a isto, o fato de que a reserva do
trabalho portuario para os sindicatos de Trabalhadores Portuarios Avulsos (TPAs), e a
oposicdo sistematica dos mesmos a contratacdo de trabalhadores com vinculo
empregaticio dificulta investimentos' em capacitagdo de médo de obra por parte dos
Opéradores Portuarios de acordo com as necessidades particulares de cada Operador.

Portanto serao igualmehte excluidos deste estudo os itens Precgo, e‘
Produtividade centrando-se sobre a Qualidade de servicos em termos de
confiabilidade, informag&o aos clientes e atendimento. Pelo fato do Operador Logistico
Mundial ndo ter autorizado por escrito a utilizagdo da sua razao social e da sua marca,
foi utilizado um nome ficticio. Procedeu-se da mesma forma em relacdo aos dois

‘operadores portuarios pesquisados.
1.6. Motivagio pessoal para o tema

A escolha do tema deve-se principalmente ao envolvimento do pesquisador na
questdo portuaria. Hoje ocupando o cargo de Diretor Administrativo e Financeiro da
Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina, 0 mesmo comegou a sua trajetoria
na &rea portuaria no inicio do ano de 1994, .quando a implantacdo da Lei de
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Modernizacdo era o epicentro dos movimentos sindicais portuarios e das discussdes

entre Capital, Trabalho e o Poder Ptublico.

- Muitos aspectos mudaram desde ent&o e a presenca da iniciativa privada nas
operacbes no Porto de Paranagua ¢ uma realidade incontestavel. A introducédo do
Orgéo Gestor de Mo de Obra (OGMO) foi levada a cabo, sendo o0 mesmo o primeiro
do Brasil a escalar os trabalhadores portuarios avulsos para os servigos de estiva e
capatazia. Uma mudanga palpavel na cultura da faixa portuaria tem comecgado a se
desenhar; no entanto os indices de produtividade e a falta de investimentos por parte
dos Operadores Portudrios que nao tém terminal fizeram com que os resultados

ficassem aquém do esperado pelo Poder Publico.

A mudanca do perfil econdmico pelo qual passa o Estado do Parana, de Estado
meramente agricola para  Estado industrializado, tem demandado uma melhoria
permanente da Plataforma Logistica sobretudo no que tange a carga containerizada. A
Implantacdo do Terminal de Containeres e Veiculos (TEVECON, hoje TCP) foi um
passo importante neste sentido, e se aguarda uma melhoria ainda mais significativa

com a implantagdo de uma superestrutura mais moderna e competitiva.

As grandes montadoras instaladas no Parana e as suas industrias fornecedoras
(a maioria industrias multinacionais), possuem contratos extremamente rigidos no que
concerne a confiabilidade, tempo-em-transito, flexibilidade e prazos, com os seus
respectivos Operadores Logisticos. A utilizagéo d}e' Operadores Portuarios locais € um
assunto espinhoso devido as inumeras reclamag¢bes vindas desses Operadores
Logisti'cds. Os mesmos possuem na sua pauta de servigos, compromissos muito claros
em termos de prazos e Qualidade que dependem, no caso da operagdo portuaria, dos
esforcos em pré da Qualidade dos Operadores Portudrios locais. Desta forma, fica
claro que o estudo aprofundado do tema, tem para o pesquisador um interesse pessoal

vista a sua atividade profissional.

Por outra parte, como cidad&o, entende-se que o tema tem reflexos diretos

sobre o desenvolvimento industrial com as respectivas conseqiéncias econdémicas e
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sociais. Um ajuste neste sentido podera significar a criagdo de uma vantagem
competitiva bara o Porto de Paranagua. Isto deveré facilitar o desenvolvimento regional
e uma potencial geragdo de novos postos de trabalho, trazendo uma contribuigcdo
significativa ao bem estar da populagdo. Isto, na medida em que a operagéo portuaria
eficiente qualifica-se como um atrativo muito importante para a instalagdo de novas
industrias e como um fator facilitador das atividades de importagdo / exportacéo,
gerando novas riquezas para o Estado do Parana.

1.7. Objetivos gerais e especificos

1.7.1. Objetivos gerais

Os objetivos gerais deste trabalho se remetem ao ambito dos servigos “porta a
porta” aonde se procura identificar os padrdes de Qualidade adotados por um operador
logistico mundial na movimentagé&o de containeres FCL. Da mesma forma conta-se

identificar os servigos prestados pelos operadores portuarios e quais os seus clientes.

1.7.2. Objetivos especificos

O Objetivo especifico deste Estudo de Caso € o de demonstrar a efetiva
implantagao dos parérhetros de Qualidade, definidos pelo Operador Logistico Mundial,
por parte dos dois Operadores Portudrios que realizam, através de um contrato de
terceirizacdo, as operagdes portudrias. Desta forma poderdo se detectar aspectos que
beneficiam, ou atravancam o fluxo fisico no porto das mercadorias movimentadas pela
cadeia logistica nos servigos “porta a porta” e recomendar melhorias no que tange as

operagdes portuarias em Paranagua.
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1.8. Hipo6teses gerais e especificas

1.8.1. Hipdteses gerais

Os servigos dos operadores portuarios estdo sendo realizados de forma
compativel com os padrées de Qualidade aplicados pelo operador logistico mundial,
cliente direto dos mesmos.

1.8.2. Hipéteses especificas

Os Operadores Portuarios de Paranagua estdo adequando os ternos de TPAs
as necessidades operacionais, cumprindo os prazos, garantindo a integridade da
carga, prestando as informagdes necessarias aos seus clientes em tempo real, dando
um atendimento de qualidade no sentido de desembarcar o .que corresponde
conferindo a autenticidade da carga, dando o destino certo aos containeres

movimentados.

1.9. Descrigao dos Capitulos

O capitulo primeiro trata da introdug&o ao tema, abordando a quest&o portudria
no seu contexto histérico e internacional, e a importéncia da eficiéncia portuaria para o
atendimento a cadeia logistica JIT globalizada. A justificativa deste trabalho esta
baseada no baixo conceito dos portos brasileiros a nivel internacional e os
desdobramentos da Lei de Moderniza¢do dos Portos. Define também, as variaveis a
serem trabalhadas. em termos de avarias, atendimento e informagdes ao cliente. As
limitacdes da pesquisa estdo situadas no contexto da falta de bibliografia sobre o
assunto, e as dificuldades de se obterem informagdes diretas, devido as resisténcias
tipicas de portos pouco modernizados. Pelo fato do pesquisador trabalhar na area
portudria, o tema possui um forte interesse pessoal; interesse este ressaltado pela
importancia do porto ‘como instrumento de desenvolvimento da economia do pais.
Encontram-se ainda definidos os objetivos gerais e especificos da pesquisa, assim

como as hipoteses gerais e especificas levantadas.
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No capitulo segundo o pesquisador faz uma explanagdo sobre o
desenvolvimento dos portos a nivel mundial, descrevendo o seu funcionamento do
ponto de vista dos clientes: importadores/exportadores e dos armadores proprietarios
dos navios; assim como do ponto de vista dos usuarios. E feita também uma resenha
sobre as tendéncias em termos da evolugdo portudria, e dando uma visdo ideal do
porto do futuro. O capitulo finaliza com uma descri¢do do Porto de Paranagug, a sua

evolugao histérica e dados sobre a sua situagédo atual.

O capitulo terceiro traz uma descricdo dos servigos “porta a porta”, o contrato
entre cliente e os Operadores Logisticos Mundiais na sua concep¢do mais simples,
assim como a importancia destes servigos para a viabilizagdo da produgéo globalizada.
Neste capitulo é apresentado o grupo OPLOG, objeto da pesquisa no Porto de

Paranagu4, na sua atuagéo internacional como Operador Logistico Mundial.

No capitulo quarto é abordado o tema da Qualidade inserida no contexto
portuario, através de uma minuciosa analise da Lei de Modernizagédo Portuaria
descreve-se o marco legal brasileiro. E da mesma forma descrita a evolugdo histérica
do conceito de Qualidade e a definigdo neste contexto, do conceito de Comunidade
‘Portuaria e de Operador Portuario. Finaliza o capitulo com uma explanagao sobre a

Qualidade na cadeia logistica.

O Capitulo quinto foi dedicado a descri¢do do Método Qualitativo e a expor os
motivos pela escolha do mesmo para a pesquisa. S&o retratados igualmente o conceito
de entrevista de acordo com os principios de Método Qualitativo de pesquisa, assim
como o registro durante a mesma, a amostragem utilizada e a analise dos dados
colhidos. Sao elencados os resultados obtidos relacionados a descrigdo dos servigos
prestados pelo Operador Logistico Mundial ao cliente FABRIGLOBAL, estabelecendo
0s seus procedimentos em termos de padréo de Qualidade dos servigos “porta a porta”-
na importagdo de containeres FCL da planta fabril no pais de origem a planta instalada
na regido metropolitana de Curitiba. S8o também descritos os procedimentos adotados
por dois Operadores Portuarios, um réalizando as operagdes de descarga e o outro a

desova de containeres para vistoria nos armazéns do porto. Consta deste capitulo
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também, a discussdo dos resultados aprofundando o cendrio descrito através de
impressdes colhidas durante as entrevistas, e os conceitos encontrados na bibliografia

pertinente.

O capitulo sexto trata das conclusdes sobre os conceitos retratados no capitulo
anterior relacionando 0os mesmos com 0s objetivos tragados para a pesquisa. Em
segunda instancia sdo dadas as sugestées para futuros trabalhos denotando a
caracteristica complexidade do universo portuario como campo de interesse para

pesquisadores das mais diversas areas.
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2. Capitulo Segundo - A Problematica Portuaria

g

2.1. O desenvolvimento dos portos

Segundo José Luis Estrada Llaquet “O transporte maritimo tem sido, no geral, o
mais conveniente e 0 menos caro dos meios para transportar mercadorias em grandes
volumes”. Esta é a razdo pela qual a humanidade desde tempos remotos, tem
ampliado suas atividades em areas propicias para a implantagéo portuaria. A histéria
do transporte maritimo e o desenvolvimento dos portos remontam a mais de 3.500
énos antes da era crista.

Ao longo dos séculos o transporte de mercadorias pelo mar tem evoluido de
acordo com as necessidades do comércio mundial e da capacidade técnica de
construir navios maiores e eficientes estruturas portuarias adequadas a manipulagéo
de mercadbrias

Um porto n&o € num fim nele mesmo; ele faz parte de um sistema de transporte
que por sua vez existe pela necessidade de intercambio comercial entre os povos.
Portanto podemos afirmar que a atividade portuaria foi se modificando, com o passar
dos tempos em termos de quantidade e qualidade, de acordo com as tecnologias
maritimas existentes e sempre procurando atender a demanda dos usuarios e clientes.

José Luis Estrada Llaquet nos ensina que “desde a época da navegacéo a vela,
em que a forma das darsenas portuérias era imposta pela configuragdo geografica,
posteriormente modificada pela construgdo de obras de abrigo muito simples, até os
modernos portos e instalagdes portuérias capacitadas para atender navios full-
container de até 11.000 TEUs e com 350 metros de cumprimento, os qUais exigem
darsenas profundas e totalmente abrigadas.tem acontecido um processo continuado de
mudanga na configuracdo dos portos, capacidade, estrutura e condi¢des de operacéo,
principalmente nos ultimos 35/40 anos”

Fica claro que os portos, e em decorréncia a propria operagdo portuaria sdo
estruturas dindmicas em permanente evolugdo. Estrada Llaquet distingue neste sentido
quatro elementos fundamentais com influéncia relevante: _

- Os usuarios do porto (entendidos como a mercadoria, 0s meios de transporte

maritimo e terrestre, o setor produtivo, os servicos logisticos);

20



Os avangos da engenharia, os novos meateriais, 0 desenho e constru¢cado das
obras portuarias;

Exigéncias institucionais, de meio-ambiente e similares;

Os avangos das tecnologias da informagao e dos processos.

Estes elementos fundamentais de influéncia explicam cada um dos momentos
da evolugéo portuaria, exercida em maior ou menor grau de acordo com as condigbes
sécio-econdmicas impostas historicamente. No entanto para situar o leitor na
ambiéncia do nosso Estudo de Caso iremos abordar a evolug‘éo dos portos de acordo
com as exigéncias dos navios, dos usuarios, e das tendéncias de Gest&o a servigo dos
ambos 0s grupos.

Jaime Luezas Alvarado, no seu trabalho “La Gestion de Calidad en los servicios
portuarios” (2000), entende que a carga e 0s navios ndo podem ser tratados como
usuarios, e aglomerados junto ads operadores portudrios, logisticos, despachantes e
transportistas. Sem carga ndo existe o porto, sem o0 navio ndo existe a carga, portanto
a propria Gestdo do porto deve estar a servico de ambos. Ao falarmos do ponto de
vista da Qualidade de servigos cairemos necessériamente no conceito da Gestao que é
aplicada. Segundo o autor, o préprio “Marco Estratégico dei Sistema Portuario de
Titularidad Estatal” (1998) desenvolvido pelo Governo espanhol, e referéncia em
termos europeus, assim como 0s Planos Estratégicos de diversas Autoridades
Portuarias partem deste ponto de vista.

 Neste sentido Estrada Llaquet aborda a evolugéo portuaria sem separar o

conceito de cliente e usuario, separagdo obrigatdria em termos estratégicos.

2.2, Os portos do ponto de vista do Navio e das Mercadorias

Em primeira instancia podemos citar a influéncia direta dos navios e as suas
consequéncias na evolugdo das operagdes portuarias. O crescimento do tamanho dos
navios e da sua velocidade, assim como a especializa¢cdo dos mesmos sdo elementos
de grande incidéncia no desenvolvimento dos portos.

O autor citado esclarece que...” ao longo da histéria moderna o porto tem se
adaptado constantemente & evolugdo do navio. As caracteristicas fisicas e operativas
deste constituem fatores fundamentais na hora de se projetar um novo porto,...ou a

expansao de um porto ja existente”
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As condi¢bes das zonas de entrada e abrigo (calado, largura, orientagéo), as
zonas da manobra e fundeio (calado, abrigo, bacia de evolugao, fundeadouro), assim
como as obras maritimas interiores, darsenas, bergos de atracagéo, moles,
atracadouros, canais, eclusas e instalagdes especificas, todas elas dependem do tipo
de navio a ser atendido.

0 ti‘po de navio determina ainda as caracteristicas de guindastes, equipamento
de carga e descarga, as caracteristicas da infra-estrutura terrestre (esplanadas,
armazeéns, e até a infra-estrutura de estradas e ferrovias). A isso devemos somar 0s
servicos as embarcagdes como rebocadores, praticagem, fornecimento de
‘combustiveis, agua, energia elétrica, materiais de consumo a bordo, consertos, e todo
tipo de servigo ligado a tripulacdo e a méo de obra portuaria. “o navio influencia na
concepgéo do porto, na sua capacidade e rendimento global” (Estrada Llaquet, 2000)

Por outra parte a evolugdo da economia e dos setores produtivos influenciaram
historicamente, tanto a configurag@o portuaria, das suas operag¢des, quanto dos navios,
os diversos tipos de mercadoria e as instalagbes terrestres. As mudangas da forma
fisica das mercadorias e particularmente a apari¢do da unitizagdo da carga geral em
palets, big bags ou containers impuseram novos-métodos de manipulagdo, condi¢des
de armazenagem e processos de transformacgéo.

Os grandes investimentos no setor armador, com o consequiente crescimento do
tempo de amortizag&o dos navios, fizeram com que a redugdo do tempo dos navios em
porto passasse a ser fundamental. A mecaniza¢do da manipulagcéo das mercadorias
melhorou a rapidez das operagdes reduzindo em consequéncia a duragdo das escalas.

Outro fato importante nas mudangas das operagdes foi a especializacdo dos
navios na procura de melhores. rendimentos a custos menores (navios graneleiros, ro-
ro, full-containeres e mistos), dando origem também aos terminais portuarios
especializados em termos de carga e descarga de graneis liquidos, graneis solidos,
carga geral, congelados, resfriados, veiculos e containeres.

Desta forma em volta do cais passam a ser construidas grandes areas para
armazenagem de containeres e operagdo de caminhdes e vagdes, em substituicdo aos
velhos armazéns e estreitas areas para operagdo de transbordo multimodal. Neste
sentido Estrada y Llaquet diferencia a influéncia da containerizagdo das mercadorias

com o0 novo conceito de intermodalidade: ..."apesar da . intermodalidade ser a
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continuagdo natural da containerizagdo, a énfase e o0 enfoque dos dois conceitos nédo
se encontra necessariamente na mesma dire¢do. Enquanto a containerizagdo supus
uma mudanga tecnolégica e de crescimento massivo nas dimensdes espaciais dos
terminéis, a énfase na intermodalidade situa-se nas dimensées organizativa e logistica
do tranSporte, dentro das linhas que representam 'um porto moderno, como parte de um
sistema de transporte integrado”. |

2.3. Os portos do ponto de vista do usuario

Nos Estudos elaborados pela UNCTAD, aplicados em termos de capacitagéo de
quadros portuarios dos paises “em desenvolvimento” verificamos que os conceitos de
portos de Primeira, Segunda, Terceira e Quarta geragéo encontram na adaptac¢éo do
usuario um complemento singular ao desenvolvimento das infra-estruturas portuarias.

Os servigos prestados tanto aos navios, quanto as mercadorias foram mudando
de acordo com esta evolugao, se diversificando e adquirindo um grau de complexidade
inimaginavel & algumas décadas atras. |

Dom Rafael dei Moral, Presidente do Porto de Valéncia define como
determinantes as mudang¢as acontecidas nos ultimos 30 anos. Nas décadas de 70 e 80
comegam a surgir nos portos areas industriais dando lugar aos denominados portos
industriais, ou portos de Segunda gerag&o, .cuja principal caracteristica € a enorme
demanda de superficie terrestre e de aguas profundas para os grandes navios tanque e
graneleiros. '

O conceito de porto industrial foi se alargando na medida em que a
diversificagdo da cadeia de suprimentos atingiu um nivel tal, que passou a ser vital a
aparigdo de centros de distribuicdo e zonas de atividades logisticas. Desta maneira o
mesmo cedeu o seu lugar ao porto de Terceira geracdo aonde além do valor agregado
pelos processos industriais, passou a se agregar valor aos processos logisticos,
agilizando e flexibilizando a produgéo hoje geograficamente descentralizada.

Desta forma os usuarios do porto, ndo se limitam mais as atividades “tipicamente
portuarias”, oferecendo servigos cada vez mais ligados ao processo produtivo e
incorporando valor as mercadorias no meio do trajeto entre o fabricante e o consumidor
final.

Podemos destacar que em paises tecnologicamente mais desenvolvidos e

aonde a modernizagdo portudria encontra-se em um estagio mais amadurecido est&o
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surgindo os portos de Quarta geracgéo, pér‘(os ‘que atendem 0s maiores navios do
mundo, concentram cargas, atendem as linhas feeder ou de cabotagem, e
disponibilizam em tempo real todas as informagdes aos navios, aos donos das
‘mercadorias, aos usuarios atraves de sofisticados sistemas EDI aonde se incorporam

tanto os fluxos administrativos, quanto os de informagé&o. -
2.4. Tendéncias na evolugao dos portos

Tanto Estrada Llaquet, quanto Jaime Luezas (OEA, 2000) cdincidem em que as
tendéncias na evolugédo dos portos verificam-se em termos mundiais. Isto porque a
- producgédo globalizada e o aquecimento do comércio internacional demandam uma
agilidade de fluxos fisicos, administrativos e de informagdo que deve estar presente
em toda a Cadeia Logistica Globalizada. Os portos devem estar afinados nestes
termos com o restante da Cadeia para minimizar a sua condi¢do de gargalos e

aumentar a sua competitividade.

Partindo deste principio podemos resumir estas tendéncias nos seguintes

termos:

1°) O conceito do Porto estd hoje intimamente relacionado com a cadeia de -
transportes e estard cada vez mais orientado para a intermodalidade. Este conceito
esta influenciando de maneira conclusiva o desenho da expansdo dos portos no
mundo, o qual dever permitir um fluxo de mercadorias sem restri¢ées, sendo que a
Plataforma Logistica do hinterland passa a ter na criagdo de Entrepostos Alfandegados
do Interior (EADIs) a ampliag&o e o reforgo deste conceito.

2°) A integracdo dos portos nas Cadeias de transporte e logistica se da em boa
parte pela instalag&o na zona portuaria de zonas de atividades logisticas ou centros de
distribuicéo.

3°) Os portos estdo realizando enormes esforgos para ganhar em calado e em
areas de expansdo, muitas vezes mudando a sua localizagdo original, com o intuito de
ganhar maiores profundidades e maior disponibilidade de area para poder atender a
crescente demanda do trafico e as exigéncias do crescimento dos navios, assim como
por questdes de meio ambiente e a sua de incidéncia sobre os nucleos urbanos.

4°) Os portos estéo se especializando cada vez mais através da implantagdo de

terminais especializados que atendem as tendéncias em termos de navios. Desta
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forma fica mais facil para um porto “fidelizar” as cargas, procurar a melhor
produtividade, eficiéncia e qualidade dos servigos.

Os Terminais especializados mais freqlentes sao:

Containeres

Graneis sélidos: cereais, carvido, minerais, vetc.

Derivados de petréleo

Frutas

Autombveis

Ro-ro

Passageiros

Polivalentes, etc.

Como nos lembra Estrada Llaquet: “... cada terminal deve ser adequado ao tipo
de navio e mercadoria, tanto nos aspectos de calado, bergos, areas de armazenagem,
areas de operagdo, equipamento de manipulagdo, tipo de pavimento, etc., sem
esquecer das exigéncias dos meios de transporte terrestre. E fundamental a concepcao
global do terminal orientando a sua planificagdo, desenho e construgcdo as
caracteristicas do trafico a servir e a sua exploragdo, buscando a maxima eficiéncia e
menor custo...”.

5°) Sem duvidas, devido as mudangas na legislacdo, e a pressdo da opinido
publica, os portos estdo realizando um chamamento a consciéncia do ponto de vista
meio ambiental. Isto, ndo somente do ponto de vista da gestdo dos residuos sélidos e
liquidos, mas também em termos de programas de prevencdo e atendimento eficiente
a emergéncias. Dependendo das possibilidades muitos portos estdo procurando sair
das areas urbanas ou de &reas de interesse, para minimizar os riscos ambientais
inerentes da atividade. a

~ 6°) A procura da automatizagdo e da melhora dos meios de manipulacdo das
mercadorias € outra tendéncia. Esta tendéncia se acentua, sobretudo nos terminais de
containeres que é aonde normalmente se esperam maiores indices de crescimento.

7°) Como ja dissemos anteriormente, os portos estéo se transformando em
grandes centros de informagao. Esta tendéncia se verifica quando estamos
presenciando o desenvolvimento de programas EDI e de Telematica envolvendo todos

os segmentos da Comunidade Portudria. A informag&o em tempo real passa a Ter uma
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importancia estratégica, criando a possibilidade de verdadeiras redes de informacgéo e
de possiveis coligagbes entre portos, para fazer frente & competéncia, dos mesmos e
ao poderio decorrente das fusdes das maiores empresas de navegagdo, criando a
possibilidade de contrapor interesses entre o servico de transporte maritimo e a
eficiéncia da informacé&o.

8°) A incorporagdo das mais modernas tecnologias de gestdo de navios,
atracacdo e amarragdo, mediante sistemas automatizados com plena garantia de

segurancga e de eficiéncia da operagéo.

2.5. Tendéncias de desenvolvimento dos Portos e Terminais de

‘Containeres

Estando o presente Estudo de Caso limitado a area de manipulagdo de
containeres iremos tecer alguns comentarios sobre os portos de containers. |

O desenvolvimento natural do tréfico de containers tera uma influéncia
determinante sobre este tipo de portos no futuro. Sem a intencdo de enquadrar
especificamente um caso determinado, Estrada Llaquet estabelece na atualidade trés
grandes tipos de porto de containers. Mantendo uma postura cuidadosa nos alerta que:
“..a fronteira entre tais conceitos ndo & sempre nitida. Podemos dizer que em alguns
casos, determinados portos compartilham estas fungBes, mas particularmente as
funcdes de hub (centro/transbordo) com as fungbes de porta (gate/import-export)”.

1)-Os portos Hub, ou concentradores de carga. Dedicados essencialmente ao

transbordo de containers, os mesmos foram escolhidos pela sua situagéo geografica.
Préximos as maiores rotas de trafico mundial, evitam os minimos desvios do trafego
‘maritimo. Muitos deles foram escolhidos pelas empresas de navegacdo (armadores),
aonde instalaram os seus proprios terminais para atender aos maiores navios da sua
frota, como 0s navios post-Panamax e super-post Panamax de mais de 6000 TEUs.
Desta forma eles atendem o tréfico de longo Cursov(navios oceanicos) e de cabotagem
(navios feeder). Alguns exemplos de portos Hub sdo: Singapura, Rotterdam, Algeciras,
Gioia Tauro, etc. As suas conexdes via maritima sdo sempre 6timas, reunindo
qualidades como, excelente calado, grandes areas para operacdo e equipamentos
altamente produtivos. As conexdes terrestres podem até, nem existir. Estes portos se

situam hoje na sua totalidade nas coordenadas que atendem o trafico Leste/Oeste no
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hemisfério Norte, ndo existindo nenhum em costas do continente sul-americano. Os
esforgos realizados por alguns portos brasileiros neste sentido ndo séo justificaveis,
segundo Diego Sepulveda afirmou em entrevista. O trafico atual somente justificaria um
‘porto hub na América Central devido ao intenso trafico do canal de Panam4, somando
o tréfico do Atlantico ao do Pacifico.

2)-Os portos de enlace, cabotagem ou feeder de influéncia regional, atendem

navios menores, de até 1000 TEUs, para a transferéncia de carga, destinadas a sua
localidade ou a-portos menos distantes, assim como aos centros de distribuicdo em
terra, via enlaces intermodais. No Brasil podemos citar 0s portos que compdem o

Corredor Atlantico de Cabotagem.

3)-Portos porta (gate), que servem uma regido mais ampla, atendendo o seu - -

préprio hinterland. Justamente por causa disto, os volumes movimentados sé&o
geralmente importantes oque justifica economicamente linhas regulares de longo curso,
assim como a chegada de navios “trump” oceénicos. Dependendo da sua infra-
estrutura podem chegar a atender navios post-Panamax. Usualmente acolhem escalas
de navios com capacidade entre 2000/3000 TEUs.

As suas conexdes em terra devem ser boas, uma vez que os grandes volumes
das cargas movimentadas sdo procedentes de um fluxo de import-export. Os mais
modernos possuem, boas areas para armazenagem, zonas de servigos logisticos e
enlaces intermodais adequados. Alguns exemplos sdo: Génova, Marselha, Barcelona,
Valéncia, Buenos Aires, Santos, Paranagua, etc.

O transbordo de containeres, quando existe é variavel, porém sempre em
pequena proporgéo por questdes de cruzamento de rotas, ou bem por questdes
operacionais.

Estes trés tipos de portos e terminais de containeres em muitos casos se
complementam. Um caso digno de ser citado é o caso do Porto de Rotterdam que
apesar de ser 0 mais importante porto concentrador de carga da Europa, se encontra
ligado a um sofisticado e eficiente sistema intermodal, atendendo um hinterland

extremamente flexivel e que chega a se estender por todo o Continente.
2.6. Uma visao ideal do Porto do Futuro

Os portos, tradicionais enlaces entre o transporte maritimo e terrestre estéo hoje

preparados fundamentalmente para oferecer servigcos aos navios e as mercadorias. O
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conceito de intermodalidade é ainda um desafio, que estd sendo implantado
lentamente; sobretudo devido aos enormes investimentos que se fazem necessarios. O
planejamento de toda Plataforma Logistica, deve levar em conta este conceito, que
somado as tendéncias em termos de tecnologias da informagéo, implementagao de
zbnas de servigos logisticos nos desenham o panorama do futuro dos transportes e
mais especificamente dos portos.

Pode-se supor que estas tendéncias serdo uma realidade incontestavel no
futuro. Os portos dever&o assumir estes conceitos de forma coordenada, levando em
conta os interesses de toda a Comunidade Portudria. As cargas deverdo fluir sem
tropegos, descaracterizando os antigos gargalos na cadeia logistica internacional. As
operagdes irdo garantir que os transbordos intermodais sejam' realizados sem grandes
acumulos de mercadorias, uma vez que a carga estd no porto para ser evacuada e n&o
armazenada. As cargas destinadas a &rea portuéria o seréo para que se lhes agregue
valor nas areas de servigos logisticos, seja para adequacéo a distribuicdo, seja para
transformagdes que acrescentem valor as mesmas |

Estas visdes s&o fruto, como ja foi dito de tendéncias atualmente vigentes; no
entanto, deve-se supor que a aparéncia, as operagdes, a organizagdo dos portos do
futuro venham a ser diferente da atualidade. As mudangas em termos de modo de
producéo, as modificagbes tecnoldégicas em termos dos navios e outros modais de
transporte,'as condi¢gbes socio-econdmicas seréo diferentes também, devendo ditar
adaptacbes mais dificeis de prever, assim como novas tendéncias voltadas a atender
as futuras situagdes de mercado.

O conhecimento como trabalho passara a ser criado pela produtividade e a
inovagéo segundo P. Drucker (1988). Portanto os portos deverdo se integrar as
condi¢des futuras em termos de transporte, fatores histéricos e recursos econémicos.

Rafael dei Moral afirmou, em entrevista que a tecnologia da informacéo, os
avangos na area da inteligéncia artificial e da ergonomia por exemplo, permitirdo a
comunicagdo imediata com os computadores e maquinarios. O controle podera ser
centralizado facilmente através dos processos de integragdo, e automatizagédo. O
trabalhador portuario passard a ser simplesmente um supervisor, com fungdes de

controle geral do sistema.
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O panorama descrito por Estrada Llaquet ndo é muito diferente: “O estivador do
futuro ird se sentar em um modulo de controle supervisionando as operagbes do
equipamento em monitores e de forma similar os gestores de trafico supervisionardo o
movimento preestabelecido dos navios, caminhdes, vagdes e barcagas desde a
,entrada no porto até o cais, assim como as operag¢des de atraque e amarragdo
utilizando equipamentos automatizados desde um console central. A terminal Delta de
Sea-Land no Porto de Rotterdam, & sem Iugar a duvidas, uma prévia deste modelo de
desenvolvimento e operagéo”.

O incremento da economia de escala devera obrigar a uma adaptacdo dos
sistemas de transportes. As tendéncias neste sentido por parte dos navios deverao ser
acompanhadas pelos demais modais de transporte. Isto aliado a um desenvolvimento
acentuado da informatica, as tecnologias da informacdo e as comunicagbes, desenha
um panorama para o futuro sem precedentes em termos de tamanho e interagéo entre
modais.

A importancia de ferramentas como a Internet e os sistemas EDI, na atualidade
deixa claro o desenvolvimento em termos de e-commerce, telematica e as suas
consequiéncias no comercio internacional, assim como os servigos que lhe servem.
Ordens de compra, contratos de compra e venda, contratagdo de transporte,
conhecimento de embarque, acompanhamento da situagdo da mercadoria em cada
momento, o despacho Aduaneiro, tudo sera feito por via eletrébnica ou por
procedimentos que dispensem a intervengao direta do homem.

Asfusbes entre as grandes .companhias maritimas registradas nos Gltimos anos,
e a sua clara intengdo em dominar os enlaces de terra, tem diminuido sobremaneira o
poder de negociagéo dos demais intervenientes ca cadeia logistica. E légico supor que
algumas modificagbes deverdo surgir no futuro como resposta dos setores organizados
da atividade a estes grupos de empresas. Solugbes como redes portudrias
interconectadas por EDI, com sistemas telematicos completos, homogeneidade de
procedimentos, acordos geradores de vantagens competitivas, baseadas na agilidade e

rapidez, com seguranga e confiabilidade, podem ser esperadas.
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Figura n° 03 - Novo Cenario com a implantagédo da Telematica (EDI)

Fonte: PORTIC / Port de Barcelona
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Cabe ressaltar que avangos tecnolégicos nem sempre sdo implantados, seja por
condigbes econdmicas, sociais ou competitivas.

Um conceito interessante é o da pré-planificagdo. Supondo que a intervengéo do
homem se limite ao controle centralizado, a pré-planificagéo fisica, administrativa e de
informagé&o sera essencial para a concretizagéo do transporte de grandes volumes de
carga.

Analisando as tendéncias e prevendo alguns dos avangos tecnoldgicos que ja se
desenham devemos concordar com os Objetivos elencados por Frankel para os portos
do futuro:

“Minimizar o tempo de estadia do navio e veiculos no porto;

Minimizar o tempo das mercadorias no porto e, portanto reduzir ou eliminar os
custos de manipulagéo e inventario no porto;

Minimizar os imprevistos, atrasos e riscos, incluindo os efeitos de greves, erros
humanos e similares;

Maximizar a integragéo dos distintos modos de transporte que atuam no porto;

Maximizar a flexibilidade das operagdes e a tecnologia do porto com a tecnologia
cambiante dos usuarios e clientes, e reduzir o tempo de adaptagdo e predicdo das
mudangas tecnoldgicas ao minimo possivel;

Reduzir os custos globais pela utilizagéo do porto”.

Tudo em fungéo de vir a ser um verdadeiro elemento de continuidade dentro da
cadeia logistica intermodal, descaracterizando os portos como gargalo, sem interferir
negativamente na vida dos centros urbanos e em total harmonia e respeito para com o
meio ambiente. As informagdes destinadas a clientes e usuarios, serdo disponibilizadas
em tempo real, o que ird fazer dos portos verdadeiros centros de informacgé&o
estrategicamente fortalecidos no seu papel comercial.

Deixaremos que Estrada Llaquet conclua estas consideragdes por nés: “Em todo
caso, o porto ideal do futuro desenvolvera em extremo grau as qualidades que
caracterizam um porto dos denominados de Terceira... € Quarta... Geragdo (UNCTAD),
perfeitamente integrado nas cadeias logisticas e no qual a intermodalidade, a
tecnologia, a informacéo, a compatibilidade com o meio ambiente, a competitividade e
o conhecimento em geral, serdo os elementos chave em torno aos quais irdo girar o

seu desenvolvimento e as suas operagdes’”.
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2.7. O Porto de Paranagua

2.7.1. Antecedentes

A Baia de Paranagua foi a primeira porta para o Continente, na época Colonial,
no Sul do Brasil. Os primeiros registros de povoados, destinados aos embarques de
Pau brasil datam do ano 1545 a fundagéo da cidade do ano 1648. Algacyr Morgensten
no seu livro “Porto de Paranagua: contribui¢do a historia” (1985) nos ensina: “O atual
porto de Paranagua situa-se em local adequado as exigéncias que o comercio
internacional requer, no atendimento do progresso do século XX. Ja era porto desde
remotas eras e sucessivamente foi trocando de nome: ...e de localizag&o... Porto do
Gato, Porto d’Agua, Porto Dom Pedro I, Porto da Republica, e novamente Porto Dom
Pedro II”” Com o passar dos séculos as operagdes se registravam, tanto no
embarcadouro do Rocio, quanto nas margens do Rio Itiberé/Taguaré. A fundacéo do
porto novo, na sua localizagéo definitiva como “Porto Dom Pedro Il.”, foi em 1935. A
Administragéo do Porto de Paranagua foi instaurada 11 de julho de 1947 pelo Decreto
Federal n°22.021 e o Decreto Estadual n° 686 que dispde sobre a organizagdo do
porto. A Atual Administracéo dos Portos de Paranagua e Antonina como uma Autarquia
Estadual de Administragéo indireta foi criada somente em 10 de novembro de 1971.
Esta Autarquia possui autonomia administrativa e financeira e é subordinada a
Secretaria de Estado dos Transportes.

O Porto esta localizado no litoral do Estado do Parana, em um ponto estratégico
do ponto de vista regional, por causa das distancias préximas da regido mais produtiva
do Brasil, a qual é responsavel hoje por 71% do PIB nacional.

A Lei Federal 8.630/93 de Modernizagdo Portuaria, contempla a Privatizacdo
das Operagdes Portuarias, a concessdo ao Estado, o arrendamento de Terminais, a
implantacdo das Autoridades Portuarias, a criagdo dos Conselhos de Autoridade
Portuaria (CAPs) e a Administragdo dos servigo portuério avulso através do Orgao
Gestor da Mao de Obra (OGMO), entre outros aspectos importantes.

A partir da formulagdo da Lei de Modernizagdo, A Administracdo dos Portos de
Paranagua e Antonina vem desenvolvendo um Plano de Transig&o, negociado entre as
Entidades Estatais a Iniciativa Privada e os Sindicatos da orla portuéria, a exemplo de

outros portos brasileiros.
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Paranagua, no entanto, tinha precedentes de terminais privados de uso publico
décadas antes da promulgacdo da referida Lei. Sobretudo com a vinda de nove
terminais graneleiros do setor agricola, o Acordo do Entreposto Franco com o
Paraguai, o terminal da SOCEPAR, etc. Paranagua passou a se destacar como um
empreendimento portudrio viavel para a participagdo da iniciativa privada. Porém do
ponto de vista Administrativo as parcerias e 0 compromisso com a produtividade ainda
estavam longe de chegar. Tanto os servigcos de Capatazia (amarragdo, manipulagdo no
cais, ensacado, consertos, conferéncia de carga) quanto os servigos de apoio aos
navios, eram de responsabilidade da APPA, sem nenhuma participagdo dos outros
interesses do porto.

Figura n° 04 - Area de influéncia do Porto de Paranagué (Hinterland)

Influéncia do Porto de Paranagua

Hinterland

Mais de 800 mil km2,
movimentando cargas de, o
para os grandes centros
produtores do Mercosul.

Oeaane Atlantico |

Fonte: Administrag&o dos Portos de Parangué e Antonina — PR
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2.7.2. A Atualidade

A modernizagdo portuaria permitiu em grande parte, a vinda de grandes
industrias, junto @ uma reestruturacdo intensa da Plataforma Logistica do Estado do
Parana. Foram criados cinco Portos Secos Privados que compdem junto com o Anel
de Integragéo (estradas, ferrovias e infovias), e os aeroportos, tal Plataforma.

A APPA elaborou um novo regulamento especifico para redefinir a sua natureza
juridica, lhe dando uma maior flexibilidade administrativa e financeira, passando a
mesma a assumir exclusivamente o papel de Autoridade Portuaria, como conferido
pela Lei 8.630/93 e que esta atualmente nas méos do Executivo do Estado.

A Liberalizagdo dos servigos dos Trabalhadores Portuarios Avulsos (TPAs), a
administragdo e escala dos TPAs assumida pelo OGMO/PR, a Modernizagdo dos
Processos Operacionais e Administrativos, a racionalizagdo de Pessoal, mediante
Programas de Demissé&o Voluntaria (a APPA passou de ter 1500 trabalhadores em
1993, a um contingente atual de 700 trabalhadores), s&o reflexo € medidas de
implantagéo da referida Lei.

A existéncia de CAP, foro da comunidade portuaria sob a égide do Governo
Federal (através da nomeacgéo do Presidente) permitiu a Modernizagéo e simplificagéo
do Sistema Tarifario, com critérios de Tarifas Publicas pactuadas e destinadas a
investimentos especificos para a melhora das infra-estruturas portuédrias,
informatizag&o e capacitagéo de pessoal.

Da mesma forma, se deu continuidade a um processo de arrendamentos das
areas portuarias que fez com que 70% dos espagos e da capacidade instalada se
encontrem atualmente em mé&os de Terminais Privados

Estas ac¢des apresentaram como resultado uma maior credibilidade na gestédo do
porto, tarifas menores, pacificagdo da relagdo Capital-Trabalho, atracdo de novos
investimentos, a instalagdo da maior produtividade do mundo em embarque de gréos e
farelos, a transparéncia e disponibilidade em tempo real das informagbes geridas pela
Autoridade Portuéaria, Sinergia entre as entidades de Autoridade no Porto.

A Instituicdo trabalha com recursos financeiros proprios, para os gastos de
custeio, porém néo consegue fazer os necessarios investimentos em infra-estrutura,
com exceg&do da dragagem, investimentos estes que deveriam ser realizados pela

Uni&o ou pelo tesouro do Estado. No ano de 2000 a receita da APPA foi de aprox. R$
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90 milhdes, enquanto que o volume da carga (valor CIF) somou perto de R$ 6 bilhdes,
com 21 milhées de toneladas.

O “Corredor de Exportagdo” € o principal complexo portuério e continua sendo
operado pela Autoridade Portuéria, sendo responsavel por um movimento de 14
milhdes de toneladas de produtos agricolas a granel.

A partir de janeiro do corrente ano, comegou a ser desenvolvido o Programa de
Qualidade aprovado pelo CAP e com a ades&o de toda a comunidade portuéria.

Grafico n° 01 - Movimento geral de cargas terminais publicos

Fonte: Administragdo dos Portos de Paranagua e Antonina-PR
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Figura n° 05 - Conexdes rodoviarias com Paranagua

Fonte: Secretaria do Estado dos Transportes - PR

Cleénng Pactlive

Figura n° 06 - Conexdes rodoferroviarias de Paranagua e portos concorrentes

Fonte: Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina
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Figura n° 07 - Area do Porto Organizado
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Fonte: Administracdo dos Portos de Paranaguéa e Antonina
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3. Capitulo Terceiro - Os Servigos “porta a porta”

3.1. Contexto dos Servigos “porta a porta”

Os servicos “porta a porta” foram desenvolvidos como uma fesposta a
necessidade de agilizagdo dos servigos de transporte, transferéncia e distribuicéo de
cargas. A area de transporte multimodal sempre se caracterizou pela grande
fragmentagado de atividades desenvolvidas por empresas diferentes. Se for levado em
conta que uma operagdo simples entre uma fabrica no estrangeiro, que necessita do
.transp'_orte maritimo para exportar os seus produtos, ird utilizar os servicos de no
minimo um transitario, dois transportistas, duas agéncias maritimas, um armador, dois
despachantes aduaneiros, dois operadores portudrios, uma empresa seguradora,
podemos imaginar quantos problemas esta empresa podera encontrar pela frente para
-cumprir os-seus prazos de entrega, com seguranga e a um prego competitivo. A isto
soma-se que, normalmente cada empresa prestadora de servigos possui um sistema
de informagbes diferente, com diferentes niveis tecnologicos, aonde nem sempre estéo
disponiveis as informagdes necessarias.

Segundo a definicdo de E. Grosvenor Plowman (1979) dos “cinco certos” um
sistema de logistica deve oferecer ao cliente o produto certo no lugar certo no momento
certo e nas condi¢gdes certas pelo custo certo. A importancia do item custo foi
evidenciada por Donald Parker e Peter Drucker (1962) este ultimo relatou que :
..."Cerca de 50 centavos de cada ddblar que um americano gasta em bens é
_conseqL'Jéncia de atividades que ocorrem apos a fabricagdo desse bem, isto € apos a
sua forma final... economicamente... distribuicdo & o processo no qual as propriedades
fisicas da matéria sdo convertidas em valor econémico...”

Independente de ser questiovnével em termos absolutos, a afirmagao de Drucker
encontra eco nas comparagbes estabelecidas por Bernard J. Lalonde, john R. Grabner
e James F. Robeson (1970) os quais inferem que a logistica é o terceiro maior custo

operacional de uma empresa americana tipica.
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Figura n° 08 - Uma perspectiva dos principais custos operacionais de uma empresa
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Fonte: Adaptacgdo de Bernard Lalonde (1970) |

Everett N. Baldwin (1986) nos traz a experiéncia da Welch Foods que reconhece
os ‘beneﬁdos da logistica integrada em termos de compras, estoques, administragéo
atendimento ao cliente, transporte e armazenagem. Esta integragdo melhora qualidade,
custos e servigos. Nesta empresa...” o ciclo de pedido foi reduzido, o custo do
transporte (como percentual de vendas) declinou desde 1981 e a incidéncia de avarias
foi reduzida a menos de 6 em 1.000”

Por outra parte cabe citar o conceito desenvolvido por Douglas M. Lambert e
James R. Stock (1993) sobre as areas de melhoria do desempenho logistico, tanto em
termos de “porta a porta’ de ambito nacional, quanto internacional: “sdo estas, servico
ao cliente, transportes, armazenagem, administragdo de estoques, processamento de
pedidos e sistemas de informag8o, planejamento de produgdo e compras” . Segundo
estes autores o custo de transporte representa a maior despesa isolada de logistica,
pelo que resulta fundamental o planejamento da movimenta¢do de produtos para se
obter a maior eficiéncia a menor custo. Parte-se do principio de que a movimentagéo
através do espago ou distancia cria utilidade de valor ou lugar, determinando com que
rapidez e consisténcia um produto se movimenta até o consumidor final. A ndo

&“®

disponibilidade: de um produto pode significar “..vendas perdidas, insatisfagdo do

cliente e parada de produgdo”. Lambert e Stock (1993)
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Deve-se pensar também que muitas industrias globalizadas dividiram os seus
setores produtivos em regides, paises e até continentes diversos. Logo, a cadeia de
producdo estendeu-se pafa fora dos muros da fabrica dando inicio a produgédo JIT
globalizada,; dependente da administragdo da Logistica do bom funcionamento do
chamado “Supply Chain Management’ (SCM) conceitos extremamente atuais e que
seguido se confundem. Segundo Cooper, Douglas e Pagh (1997) em 1986, o
prestigioso Council of Logistics Management definiu a administragéo logistica como: “o
processo de planejamento, implementagdo e controle do fluxo eficiente e eficaz de
matérias primas, estoques de produtos semi-acabados, acabados e do fluxo de
informacgbes a eles relativo, desde a origem até o consumo, com o propésito de atender
aos requisitos dos clientes”.

Para estes autores levar a Logistica até a cadeia de abastecimento ndo é o
mesmo que SCM, pois este ultimo conceito envolve a integragdo dos processos do
negdcio em toda a cadeia de abastecimento. Os membros do The International Center
for Competitive Excellence definiram o SCM em 1994 como sendo: “..a integracdo dos
processos do negécio desde o usuario final até os fornecedores originais que
proporcionam os produtos, servigos e informagdes que agregam valor para o c/ién_te”.

Aderindo a este conceito empresas passaram a se integrar para atingir um nivel
competitivo mais importante na sua cadeia de abastecimento, ao ponto de se
organizarem em torno do desenvolvimento de novos produtos, analisando o
abastecimento, passando pela produgdo, a distribuigdo e o marketing. Cristopher
(1997) comenta que: “as empresas de teCno/ogia avangada chegaram a concluséo que
a conc_orre“ncia real ndo é empresa contra empresa, mas sim cadeia de abastecimento
contra cadeia de abastecimento”. T&o importante passou a ser a integragdo entre
empresas para a obtencgao dé vantagens competitivas que toda agido passou a ser
planejada e implementada nos minimos detalhes com o fim de aprimorar servigos ao
cliente e custos. Portanto ndo pode-se falar em servigos globalizados “porta a porta”
sem se ter em conta que empresas globalizadas (sobretudo as que concorrem em
termos de tecnologia avangada) funcionam com padrdes de qualidade estabelecidos
em comum, com um alto nivel de integracdo. Esta integracdo segundo Scott e
Westbrook (1991) demanda uma anélise de prazos de entrega, niveis de estoque em

toda a cadeia de abastecimento para identificar a posic8o competitiva da mesma e
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potenciais para melhoria através de um mapeamento; posicionamento para identificar
oportunidades para atividades cooperativas entre os membros da cadeia, assim como
a escolha da etapa da agdo para melhoria da competitividade do conjunto.

v Os compromissos entre empresas integradas demandam com que 0s
'pfestadores de servigo da cadeia cumpram prazos e requisitos de servi¢os de acordo
com o planejamento da cadeia de abastecimento. Isto se agrava quando fala-se de
empresas globalizadas, uma vez que o abastecimento descentralizado e de proporgdes
internacionais sé passa a ser possivel dentro de padrées extremamente estudados e
rigorosamente cumpridos. Uma cadeia de produgdo ndo pode parar, por mas que 0s
seus suprimentos se originem a milhares de kms. de distancia, em diversos paises e de
diversas empresas.

Diante deste desafio competitivo 0 mercado passou a procurar empresas de
logistica que solucionem estes problemas oferecendo um sé interlocutor, informagdes
disponiveis em tempo real, servigcos de assessoria tributaria, um modelo de gestao
unico em todas as atividades e pregos compativeis com a realizagdo de operacgdes
comerciais globais. As industrias globalizadas e os seus fornecedores tém se
resguardado passando a responsabilidade executiva em termos de prazos e qualidade
da cadeia de suprimentos aos Operadores Logisticos Mundiais.

Portanto é neste contexto que se desenvolvem os servigos “porta a porta’ em
termos de ‘importagéo — exportagdo em uma cadeia globalizada, servigo que tem como

premissa fundamental a sua insergéo nas politicas de marketing e de agao do cliente.

3.2. Aempresa

No nosso estudo de caso foi escolhida uma das mais importantes empresas de
Logistica mundial que atua em Paranagud. No ramo de containers ela realiza a
importagdo das pecgas para as fabricas da FABRIGLOBAL (nome ficticio) do Brasil
instaladas em S&o José dos Pinhais — PR

3.2.1. O Grupo OPLOG (nome ficticio)

FABRIGLOBAL briou OPLOG em 1957. Sua misséo: realizar a um mehor custo

um importante programa de exportagdo para América do Norte. A partir de 1963,
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OPLOG vai realizando progressivamente o transporte de todos os produtos vendidos

pela FABRIGLOBAL no pais de origem e no estrangeiro.
3.2.2. Controle da cadeia de transporté

Em 1970, seguindo o seu desenvolvim‘ento, OPLOG diverSifica sués étividades é
passa a oferecer seus servigos a uma clientela diferente do grupo FABRIGLOBAL.
Neste ano abre sua primeira filial na Bélgica. Em 1971, OPLOG adquire a agencia
maritima Comatran, cria OPLOG Viagem em 1973 e sua prdpria companhia de
navegacéo: a SGAN. Em 1974, OPLOG inicia a distribuigdo de recambios em estrada e
cria Air OPLOG em 1980.

3.2.3. Rede Internacional

Para completar sua rede européia, OPLOG implanta-se na Alemanha (1982),
Italia (1984), Gra Bretanha (1987), Portugal (1990), Eslovénia y Poldnia (1994), assim
como na Suiga e Austria (1995). Simultaneamente OPLOG se implanta no México em
1982, abre um escritdrio de representagdo em Shangai (1995), e duas filiais no Brasil e
Argentina (1997).

3.2.4. O Grupo OPLOG e sua Organizagio

O Grupo OPLOG se organiza em quatro unidades de negdcios:

OPLOG Logistica de veiculos, OPLOG Assessoria Logistica, OPLOG
Transporte Internacional e OPLOG Cargas Gerais.

O exercicio destes negocios se baseia nos procedimentos formalizados e
métodos homogéneos em todo 0 Grupo, garantindo a mesma qualidade de servigo em
qualquer momento. e lugar. Apoiando-se em sua rede e capitalizando a experiéncia
adquirida em cada um de seus negocios, o Grupo OPLOG oferece a seus clientes, a
nivel continental e intercontinental, uma prestagéo logistica global, garantindo assim
um mesmo padrao de qualidade em qualquer ponto da cadeia logistica. O cliente conta
em cada ambito de competéncia com especialistas, que elaboram em conjunto
- solugdes adequando-se as especifica¢cdes dos usuarios.

O grupo OPLOG conta atualmente com 18 filiais em todo mundo e figura entre
as primeiras empresas europeias de transporte e logistica. A atividade internacional do
Grupo OPLOG se baseia ha‘émp'litude e qualidade de sua rede intefhac’:ional,' a qual

conta hoje com 18 filiais, 150 estabelecimentos e mais de 190 agentes 0 que permite
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um atendimento complexo porém comprometido com a Qualidade oferecendo todas as
prestagbes que o cliente pode esperar. O objetivo de OPLOG: oferecer um servigo
integral, irreprovavel e de alto valor agregado.

O faturamento em 1998, do Grupo OPLOG foi de aprox. U$S 1 bilhdo com um
resultado liquido aprox. U$S 30 milhdes. A progressdo constante do faturamento se
deve a internacionalizagdo do grupo, o desenvolvimento de novos produtos e a
conquista permanente de novos clientes em todos os seus negécios.

O Grupo OPLOG conta atualmente com mais de 2.000 profissionais de
transporte e de logistica, sendo que as metades dos mesmos correspondem as suas
filiais estrangeiras, eles trabalham no mundo inteiro tendo como meta oferecer ao
usudrio as prestagées mais inovadoras e melhores em questdo de Qualidade. Cada
ano se reverte uma parte significativa do faturamento na formagédo para manter todo
pessoal do grupo no melhor nivel de rendimento.

3.2.5. Composigao:

18 filiais no estrangeiro

150 estabelecimentos em todo mundo

190 agentes divididos nos 5 continentes

A Cada dia, o Grupo OPLOG utiliza :

3.000 caminhdes, dos quais 1.200 sdo “cegonheiras”;
400 vagodes.

Figura n° 09 - Em toneladas transportadas, "Pbt Mar
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Anualmente, o Grupo OPLOG transporta:
2.900.000 toneladas por caminhdo;
900.000 toneladas por ferrovia;
1.800.000 toneladas por mar;

9.000 toneladas por avido;
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3.2.6. A Missao da empresa

“Ser uma empresa de transportes e servicos associados para beneficio de
pessoas, reconhecida como aquela que se compromete a facilitar para seus clientes as
prestagbes mais inovadoras e de melhor qualidade, custos e prazos”

O Grupo OPLOG também iniciou com resolucéo, desde 1995, uma atuacdo de
melhoria permanente mediante a qual pde todos os meios para satisfazer os seus
clientes, em termos de qualidade, custos e prazos, mediante o controle de processos e
a implicagéo dos recursos humanos para Qualidade Total.

Esta atuagéo sUpée 3 etapas chave:

A adequacéo dos instrumentos de trabalho;

A viabilizagdo de processos, e especialmente a certificagdo para a norma 1ISO
9002 que tem sido adotada pela maioria das entidades do grupo;

A medida da diferenga entre as expectativas da clientela, as promessas e os
resultados efetivos. ,

Dada a dispers&o geografica de atividades e localizagdes, o Grupo tem optado
por uma organiza¢do de Qualidade descentralizada: um comité de comando central e
comités por setores baseados em uma rede internacional de coordenadores de
Qualidade Total.

Tém-se iniciado importantes esfor¢os no ambito de formacdo de diretivas,
desenvolvimento do trabalho de grupo e a participagéo individual. Esta atuagdo tem
permitido fomentar uma cultura permanente de Qualidade. Qualquer que seja seu
cargo de atividade, cada individuo esta atualmente implicado na politica de Qualidade
do Grupo. |

A Assessoria se instalou em abril de 1975. Esta atualmente constituida por 13
consultores que auxiliam as empresas na definicdo e desenvolvimento de sua
organizagéao logistica para o grupo, as tecnologias, os ciclos dos produtos, os territorios
operacionais, 0s territérios de distribuigdo, os territérios de aprovisionamento, a
competéncia econdmica, e as relagdes clientes / fornecedores. Assim avangam, a
qualidade de servico, a diminuigao dos custos, a imobilizagdo de ativos.

Também presta servigos na situagédo em que tem-se de reconfigurar a empresa
nas situactes de: fusdo, absor¢ado, evolugdo estratégica. De reposicionamento em seu

mercado: oferta de s'ervigo, reducdo de pregos, melhora de qualidade de servigo. O
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foco da empresa sobre seus oficios de base: deslocamento do perimetro logistico,
externalizagdo de uma parte da produgéo. A reorganizagdo de sua logistica comporta:
saturacdo de meios, globalizagdo de fluxos, colocag@o pratica de um sistema de

gerenciamento dos meios logisticos.

3.3. O contrato “porta a porta”

Segundo as consideragdes do Sr. David Simon, Diretor Geral do Terminal de
Containeres de Paranagua (TCP) em entrevista, o contrato dos servigos “porta a porta”
na sua concep¢do mais simples engloba uma serie de responsabilidades que séo
passadas do Cliente para o Operador Logistico. Para Temple, Barker e Sloane (1985)
as vantagens da contratagdo s&o inimeras. Os contratos permitem ao contratante
exercer um maior controle sobre o recurso de transporte. Também asseguram a
previsibilidade e protegem contra flutuagdes tarifarias. Além disso o contrato assegura
garantias de nivel de servigo e a criagdo de vantagens competitivas através do
otimizagdo do fluxo fisico das mercadorias, em termos de prazos, segurancga e custos.

Em termos de Operagbes Globalizadas existe a necessidade de uma Cadeia
Logistica que garanta os prazos de entrega, a seguranga da carga e a disponibilidade
de informagdes fidedignas em tempo real. O contrato destes servigos engloba uma
série de atividades complexas em termos de transporte, assessoria tributaria,
tramitacdes alfandegarias, contratagdo de seguro e negociagéo de precos e prazos.

As industrias que trabalham com uma Cadeia de Suprimentos Globalizada
acrescentam alguns inconvenientes que devem ser solucionados atraves de parcerias
competentes. As linhas de producdo n3o podem parar, mesmo recebendo os seus
suprimentos de origens distantes e de diversos pontos do planeta. Hoje as empresas
de logistica que prestam os servigcos “porta a porta” devem garantir o bom
funcionamento do setor produtivo e muitas vezes a distribui¢do dos produtos acabados.

Os contratos neste sentido, procuram certas garantias para o cliente com
clausulas pesadas em termos de penalidades e multas, em caso de atrasos ou avarias.
Os processos sao definidos de comum acordo pois deve existir uma sinergia
importante entre o Cliente e o seu Operador Logistico. Um depende do outro para

poder funcionar e obter os resultados objeto do contrato.
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Portanto o Operador Logistico, para assumir um servi¢o de carater global deve
se configurar como uma empresa extraordinariamente confiante nos servigos que
oferece, na sua capacidade, na clareza dos seus processos e na solldez das
necessarias parcerias que deve realizar para efetivar tais servigos. |

David Simon nos relatou ainda, a titulo de exemplo, o fluxo das atividades tipicas
de um servigo “porta a porta” contempladas em contrato, na sua concep¢do mais
simples:

Aviso do cliente da existéncia de produtos' ou suprimentos prontos para
expedi¢ao;

Assessoria do Operador Logistico em termos tributarios, documentais e de
classificagdo das mercadorias de acordo com a NCM (Nomenclatura Comum dos
Mercados);

Consolidagao da carga em container apropriado;

Negociagao dos prazos e prego dos fretes

Transporte terrestre

Tramitagdes para a exportagéo

Contratagdo de seguro para a carga

Realizagdo ou contratagdo das operagdes portudrias para embarque da
mercadoria |

Acompanhamento do transit-time e previsdo de atracagdo do navio no porto de
destino

Realizagdo ou contratagdo das operagbes portuarias para desembarque das
mercadorias;

tramitacdes alfandegarias para a importacao e liberagéo da carga;

transporte terrestre até o ponto de destino.

Diante da complexidade que permeia estas atividades, e do rigor crescente dos
contratos, os Operadores Logisticos Globais tém realizado importantes esforcos em
termos de Qualidade de servigos. Analisando o fluxo fisico das cargas pode-se concluir
sobre a importéncia das parcerias realizadas por estas empresas em termos das
Operagdes Portudrias. Os portos devem deixar de se configurar como os mais

importantes gargalos da cadeia logistica e passarem a oferecer servigos que estejam
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de acordo com os compromissos assumidos contratualmente para os servigos “porta a
porta”. Isto determina uma tendéncia clara a formagéo de parcerias, reforcando a
_integracéo da cadeia logistica como uma necessidade basica para a competitividade da
~cadeia de abastecimento globalizada Assim sendo, os Operadores Portuarios deveréo
demonstrar a Qualidade de servicos em termos de agilidade, segurangca da carga,
informacao e atendimento compativel com o resto da cadeia configurando a positiva
implantacdo de empresas globalizadas, com parte da sua produgdo no Brasil, que
apliquem o “Supply Chain Management’ na procura de vantagens competitivas.
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4. Capitulo Quarto — A Qualidade no contexto portuério

4.1. O Marco Legai (A Lei de Modernizagao dos Portos)
- 4.1.1. Antecedentes.

O Brasil, da mesma maneira que os outros paises sul-americanos estruturou o}
seu modelo portuario nos anos 50 calcado, segundo Diego Sepulveda (OEA-2000) na
Doutrina Prebich, “..adotando a forma de una sé Empresa Estatal, a PORTOBRAS,
que como monopdlio administrava e explorava a maioria dos portos comerciais de uso
publico do Pais”.

A empresa Portos do Brasil (PORTOBRAS) explorava o cais comercial como
Operador Portuario e era ao mesmo tempo a Autoridade Portuaria nacional,
administrando os 35 principais portos comerciais do pais. O acumulo de fungdes de
natureza diversa a significava explorar os servi¢os aos navios e as mercadorias, assim
como o monopdlio dos sindicatos de estivadores.

O sistema PORTOBRAS, significou para o pais um avango consideravel na
época, com importantes investimentos em aparelhamento e infra-estrutura portuaria.
Datam da época da extinta PORTOBRAS os Ultimos guindastes, construgdes de infra-
estrutura’ e ‘armazenagem que Paranagua recebeu via Governo Federal. Os
investimentos posteriores foram na sua esmagadora maioria realizados pelo Governo
do Estado e principalmente pela iniciativa privada.

Porém, com o passar do tempo a PORTOBRAS foi se tornando um verdadeiro
“dinossauro estatal”, segundo retratou Sepulveda aos conferencistas da OEA em 2000:
“..porém, este sistema foi caindo em uma série de vicios e manejos por éreas de poder
politico e sindical, se transformando em um gigante com dois monopdlios claramente
definidos, e cuja influéncia ndo s6 abrangia setores governamentais, mas também se
fazia sentir no Parlamento donde existiam membros dos sindicatos portudrios que
foram eleitos senadores e deputados, e de 14 exerceram o seu poder”.

O Decreto Lei N° 5 de 1966 aglomerou os sindicatos avulsos de capatazia e
estiva em um sindicato uni‘c'o, para realizar uma tarefa unificada. A voz dos

representantes sindicais no Parlamento se fez ouvir se opondo categoricamente a esta
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modificacéo assinalando a resisténcia contra qualquer modificagcéo do status-quo na
orla poﬁuéria.

O GEIPOT levanta na atualidade, que a situagdo em 1990 chegava perto do
colapso do sistema portuario. Uma burocracia excessiva com mais de 49 tarifas
portudrias aplicadas, os custos adicionais com os sindicatos avulsos, confortaveis com
a garantia da reserva do trabalho portuario, criaram gargalos, fisicos, administrativos e
sobretudo a inviabilidade econémica em importantes setores, da pratica do comércio
exterior. E nesta situacdo que o Governo Federal decide entregar os portos as
Administragées Portuarias Estaduais e Companhias Docas. Em maio 1991, o
Congresso Nacional recebe um projeto de Lei para a implantagéo da reforma portuaria.
Somente em 25 de fevereiro de 1993, apds quase trés anos de discussdes o projeto
com somente 12 artigos, da lugar a Lei Federal 8.630 com toda a sua complexidade.

A lei regulamenta a Constituicdo de 1988 que define claramente que os portos
s&o propriedade da Uni&o e que o Governo Federal pode explora-los diretamente 6u
entregé-los em concessdo; porem com a permanéncia do Governo Federal como o
regulamentador competente.

Diego Sepulveda em palestra no V Curso Ibero-americano de Gestdo Portuéria
nos sinala que junto as reformas legais o0 Governo Federal estabeleceu dentro do
Ministério de Transportes uma Sub-secretaria de Portos e Vias Navegaveis, organismo
normativo e coordenador geral, que tem a responsabilidade de estabelecer os Planos
Zoneamento e Desenvolvimento Portuério. Seus funcionarios representam o Governo
Federal nos Portos mantidos sob a tutela do Governo Federal, mesmo tendo sido
entregues ao setor privado. |

A reforma brasileira pressupde uma reforma substancial no sistema portuario
nacional e mesmo tendo estabelecido uma legislagdo complexa, esta acabou com o
estrangulamento do modelo anterior, produzindo una descentralizagdo administrativa,
dando autonomia gerencial e viabilizando a participagdo do setor privado nos
investimentos de infra-estrutura e super-estrutura portuérias. Deu-se lugar ao Operador
Portuario, com uma efetiva participagcdo do setor privado € com uma coordenagado e
controle das operagdes, assumindo este a responsabilidade total das suas agbes. O
sistema laboral foi revisto, aonde se criou um mecanismo ftripartite para a

administragdo da mé&o de obra.
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Para finalizar deve-se destacar a simplificagdo do complexo sistema tarifario e a
abertura dos portos @ um ambiente de concorréncia, podendo cada um deles
estabelecer suas proprias tarifas. | o

Pode-se dizer, concordando com Sepulveda, que o modelo brasileiro € um
modelo complexo, comparado com legislagdes de modernizagédo portuaria de outras
Nagdes, porém este tem a qualidade de estar aberto & variadas alternativas para a
entrega em concessdo de Portos completos e partes deles, possibilidades que
favorecem tanto o setor privado quanto as entidades estatais.

4.2. Conceito de Qualidade

As mudangas relatadas abriram a necessidade de uma adequag¢éo da atividade
portuaria a um ambiente de concorréncia e a implantagéo de programas de Qualidade.
Para uma melhor compreensao deste esforgo corporativo e a inser¢do dos portos neste
contexto faz-se necessario.-um breve relato histérico do conceito de Qualidade.

Pode-se constatar que o conceito de Qualidade evolucionou no tempo. Hoje se
entende 0 mesmo como um elemento global de Gestdo empresarial orientado a
satisfacdo do cliente e a melhoria continua. Porém desde as primeiras civilizagdes ha
uma preocupagdo do homem pelo trabalho bem realizado. Nos baixo relevo do Egito,
do tempo dos Farads, encontraram-se dois tipos de labores: uns realizavam tarefas,
outros fiscalizavam o que os primeiros tinham feito. A Lei do Direito de Talido (Cédigo
de Hammurabi, rei babildnio em 1700 antes de Cristo) também continha referéncias.as
caracteristicas dos trabalhos e o castigo a aqueles que ndo o realizavam a contento.
Nos séculos Xl e XIll surgem as primeiras regras de Qualidade gremiais. A
massificaggdo e producdo em serie no século XIX faz com que se implantem os
primeiros procedimentos e especificagdes de fabricagdo mesmo que ainda de forma
verbal.

O conceito de Qualidade como entendido nos termos de hoje, surgiu no século
XX aséociado ao setor industrial. Em um’ primeiro momento (periodo pés-guerras)
tratava-se da inspe¢éo final da produgéd pa'ra comprovar a aptiddo dos produtos
acabados para o mercado. Este enfoque determinava com que o produtor tivesse que
assumir os custos de produgdo de produtos que podiam n&o trazer nenhum beneficio.

A produgéo continuava até o fim, mesmo quando uma falha de produgéo era detectada
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em alguns produtos. A qualidade consistia em que a inspeg¢éo podia recusar o produto
mal acabado e ndo apresenta-lo ao mercado.

Jaime Luezas (OEA ,2000) nos relata que logo se evoluiu “...a um controle na
cadeia de produgao. Se produzia-se uma falha ndo se continuava a ‘produgéo, evitava-
se continuar com um processo viciado e, se as condi¢gdes de fabricagdo assim o
permitiam, retificava-se a falha e continuava-se, o processo de produg&o. Assim
evitava-se o custo de agregar valor a algo ja defeituoso, e o custo do produto rejeitado
no final do processo produtivo”.

Porém, nas décadas de 60-70 surgiu a idéia de prevenir, € ndo esperar a
producdo de falhas durante a fabricagdo. Nesse entorno surgiram as normas para
assegurar a Qualidade de aplicagdo mais geral (série ISO 9000). Passa-se do controle
do produto ao controle do processo tratando de se estabelecerem medidas nos
processos para evitar falhas. Nestes anos se produz uma separagéo nos enfoques do
Japéo e do Ocidente em relag@o aos processos de Qualidade. No Japdo as empresas
passaram a se centrar sobre 0 aspecto humano da produgéo, aproveitando tudo o que
pudesse colaborar para evitar falhas. Eles implicaram toda a organizagéo, passando a
manejar técnicas e conceitos que aproximam-se ao atual conceito de Gestdo de
‘Qualidade Total. Este conceito japonés de Gestdo de Qualidade Total é o Company
Wide Quality Control CWQC (Administragéo de a Qualidade em toda a magnitude da
empresa). O controle passa a ser realizado ndo somente por pessoal especializado,
mas por todos os Recursos Humanos da empresa. Contrariamente, nesta época em
Ocidente, se manejava um conceito de Qualidade técnica baseada em normas e
especificagbes para a produgao.

Nos anos 70, através das associagbes de consumidores que comegaram, a se
desenvolver nos EEUU , os servigos que facilitavam os bens produzidos comegaram a
ser considerados. Porém, fatores como a globalizagdo da economia, a rapida mudanga
dos mercados, o aumento de informacao a disposigéo dos clientes (em decorréncia as
opcOes disponiveis também), e a ampliagdo dos negdcios ao ambito dos servigos
(aonde compram-se produtos e tudo o que os acompanha) ampliaram o conceito de
Qualidade e obrigaram os agentes econémicos a se centrar na atengéo ao cliente.

Durante os anos 80 as concep¢des do Japdo e do Ocidente confluiram, pois

ambos 0s dois passaram a se aproximar dos processos, ritmos e conceitos do outro,
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dando lugar & um conceito de Qualidade Mundial. Desta maneira chegou-se a idéia de
Qualidade total, entendida como una técnica de Gestdo destinada a conseguir a

maxima satisfacdo do cliente ao menor custo possivel. No entender de Jaime Luezas

(2000) “... (nesta época) o enfoque amplia-se, pois ndo se trata mais de controlar o
proceSso produtivo somente, agora implica-se toda a organizagdo e se requer uma
mudanga cultural ampla engajando todo o pessoal, e toda a atividade, sem perder de
vista a rentabilidade. Isto leva a una maior participagdo dos trabalhadores na tomada
de decisbes, uma maior atengdo na sistematizagdo dos processos como forma‘de
trabalho, a uma completa observagdo de elementos que configuram o entorno
empresarial, e ao desenvolvimento de ftoda una série de aspectos gerenciais
desconhecidos até poucos anos atras”.

Hoje, a expressdo Qualidade total significa estender a idéia de Qualidade a
todos os @mbitos da empresa, e como dissemos anteriormente a sua aplicagdo tem
como objetivo basico fazé-la mais competitiva. Para tal se requer una otimizagéo da
Gestdo dos recursos internos, uma melhoria de todos o0s seus processos e
especialmente um enfoque claro voltado para o mercado e os clientes, como
mecanismo para conseguir a sua satisfacdo e com isto a sua fidelidade. Partindo
destes principios havera um esfor¢o para a redugdo dos custos internos e para
aumentar o volume de negocios, com o qual ira se melhorar a “satisfagdo dos que
possuem interesses financeiros” na empresa.

n

J.F. Pereira Garcia (1994) considera que apesar da dificuldade no
estabelecimento de defini¢cdes padrdo (de Qualidade), alguns conceitos tém sidb
aceitos e consagrados: Qualidade é a adequagao ao uso (Joseph Duran); Qualidade é
igual a zero defeito (Philip Crosby); ja ndo basta satisfazer o cliente, é preciso encanta-
lo (Philip Kotler)”.

Por outra parte deve existir um compromisso real de toda a Diregdo da
organizagédo que comande as atividades em pré de um engajamento ativo de todas as
pessoas que trabalham na empresa. Este Ultimo aspecto é essencial em organizacdes
de servigos, como € o caso das empresas que realizam as suas atividades na area
portudria, uma vez que os trabalhadores portuarios fazem parte da prestacdo destes

servigos aos clientes do porto.
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Segundo J. Luezas *"..sdo basicos para a implantagdo da Qualidade os
processos de sele¢do de pessoal, formagao, comUnicagéo interna, participagéo,
assungao de responsabilidades e reconhecimento. Um plano de Qualidade total se
completa com o estabelecimento de um plano estratégico correto a partir do-qual se
estabelecem os planos de negdcio e operacionais..., assim como uma preocupagao por
satisfazer a sociedade em que se encontra inserida a empresa, area aonde adquire
uma importancia capital a Gestdo do meio ambiente”.

A tendéncia atual é estender o conceito de Qualidade além do entorno da
préprié empresa, abrangendo fornecedores, clientes, distribuidores, transportistas, etc.
Os Japoneses chamam isto de Group Wide Quality Control o qual esta sempre
comprometido com a.satisfagéo do cliente, tanto na érea produtiva, quanto na area de
servigos.

Em resumo podemos afirmar que a implantagdo da Qualidade Total em uma
emprésa ou grupo de empresas ‘passa pelo seguinte esquema: °

Fatores: compromisso da cupula da organizagéo e a adesao do pessoal;

Prioridades: Satisfagao do Cliente e eficiéncia econdmica;

Sistemas: Gestao dos processos e melhoria continua (kaizen).

4.3. A Comunidade Portuaria

Como ja vimos em varias oportunidades as opera¢des em porto demandam a
presenga de um numero elevado de intervenientes: operadores, Autoridades,
sindicatos de mé&o de obra, armadores, empresas prestadoras de servigos, servigos de
retaguarda, etc. A Comunidade Portuédria ndo € uma organizagdo unica com uma
lideranga unica e com politicas e estratégias em comum, mas sim um conjunto de
empresas privadas e organizagbes do setor publico, aonde cada uma delas possui as
suas proprias politicas e interesses muitas vezes opostos.

Fica claro que todos os processos que afetam a Qualidade dos servigos aos
clientes finais (donos de carga, armadores, passageiros) se realizam a nivel da
Comunidade Portuaria. Desta forma, visando a satisfagdo do cliente, o &mbito correto
para a implantagdo de um modelo de Gestdo de Qualidade, & por exceléncia a
Comunidade Portudria. As diversas empresas e organizacdes componentes da

Comunidade Portuaria devem aderir voluntariamente ‘ao Plano de Qualidade, mesmo
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que tenha que ser respeitada a sua situagéo em termos de grau de amadurecimento na
Gestao de a Qualidade.

Segundo Jaime Luezas (2000) no Porto Elcano criaram-se trés Catégorias (ouro,
prata e bronze) como meio de classificar e motivar as empresas e organizagdes
segundo o nivel de engajamento no Plano de Qualidade. Possuir tais galarddes (ouro,
prata e bronze) supbe para as empresas uma serie de beneficios. Isto pode significar
uma vantagem competitiva em areas aonde existe competicdo baseada principalmente
no prestigio e o compromisso com a Qualidade. No caso citado, no porto Elcano, a
Administrag@o pontua melhor nas licitages para arrendamentos na area portuaria
aquelas empresas que possuem estes galarddes. No caso das organizagbes de carater
publico, passa a se tratar de um reconhecimento pelo esforgo organizacional para a
melhoria continua dos servigos portuarios. |

O Autor nos apresenta os critérios abordados pelo Sistema lbero-americano de
Gestéo aplicado na Comunidade Portuéria Elcano a qual levanta nove pontos principais
para a implantagéo estratégica da Qualidade nos sistemas logisticos que dependem ou
integram as atividades portuarias; s&o estes:

“Critério 1 — Lideranca e Estilo de Gestdo: Como foi anteriormente antecipado,

os lideres s&o os altos dirigentes das organizagbes membros da 'Comunidade
Portudria, cujas organizagbes participam do Plano de Qualidade. O Sistema de
Direg&o inclui: o Conselho Reitor, o Comité de Qualidade da Comunidade Portuaria e
os Comités de Processos.

Critério 2 — Politica_e Estratégia: o ambito deste‘critério queda limitado ao de

aquelas politicas e estratégias de interesse comum para todos os membros de a
Comunidade Portuaria. Assim, a ades&o ao Plano de Qualidade da Comunidade
Portuaria, supde a aceitagdo de uma coordenagdo comum de certos aspectos da
Politica e Estratégias. O planejamento se desenvolve por meio de equipes de melhora
conjuntos e coordenada pelo Comité de Qualidade da Comunidade Portuaria.

Critério 3 — Desenvolvimento das Pessoas: Este critério apresenta a mesma

problemética basica do anterior, reforcada ademais pela existéncia dentro da
Comunidade Portuaria de empresas privadas e organismos publicos cujas politicas de
pessoal estdo regidas por Lei. Também aqui se fixam os requerimentos minimos que
as organizagbes se comprometem a cumprir, cada uma dentro das limitagées que a
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sua prépria natureza venha lhe impor (existéncia de programas de reconhecimento, de
equipes de melhoria, etc.).

Critério_4 — Recursos e Associados: Este critério apresenta = algumas

particularidades especiais j& que 0s recursos dos quais trata s&o propriedade das
diferentes organizacdes que compdem a Comunidade Portuaria. Em algumas areas da
Comunidade Portuaria estabelecem-se politicas de Gestdo dos recursos comuns (o
espago portuario, a tecnologia, o conhecimento, etc.). Também se descrevem as
aliangas desenvolvidas com outras organizagdes (Zonas de Atividades Logisticas -
ZAL, portos secos, operadores ferroviarios, etc.). 7

Critério 5 — Clientes: Este critério descreve como a Comunidade Portuaria,

-através dos Comités de Processo e equipes de melhoria continua desenvolve 0s novos
produtos e servigos e os programas de atengéo e satisfagdo do cliente. O papel do
Servigo de Atencgéo ao Cliente (SAC) é primordial neste contexto.

Critério 6 — Resultados de Clientes: Reflete os resultados dos clientes finais

(donos de carga e armadores) e nao o0s resultados de satisfagdo dos diferentes
membros da Comunidade em relagdo a outros membros. Tais resultados referem-se
tanto as medicbes de percepgdo direta obtidas através de entrevistas, quanto de
medigdes internas.

Critério 7 — Resultados de Desenvolvimento de Pessoal: Inclui os resultados de

pesquisas de opinido com os trabalhadores no &mbito da Comunidade. Para isto deve
ser desenvolvida uma pesquisa comum para todas as empresas e organizagdes.
Também incluem-se os indicadores relativos a equipes de melhoria, formacao,
absenteismo e rotatividade média na Comunidade Portuaria, etc.

Critério 8 — Resultados em relacdo & Sociedade: Levanta a percepgdo da

Sociedade em relagdo ao porto no seu conjunto. Obtida através de pesquisas, e
detalhes do envolvimento do porto com a sociedade em geral.

Critério 9 — Resultados Globais: Apresentam-se os resultados globais do Porto e

alguns dos resultados econdmicos das empresas'da Comunidade Portuaria. Também
incluem-se as medicdes de eficacia e eficiéncia dos processos horizontais geridos
pelos Comités de Processo”.

Como conclusdo deste pardgrafo podemos salientar que a Comunidade

Portuaria é sem lugar a dlvidas a responsavel pela implantacdo de um sistema de
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Qualidade eficiente. As atividades concatenadas e sob a responsabilidade de
diferent.es intervenientes, demandam com que o esfor¢o de melhoria continua, e
satisfagcéo do cliente ao menor custo deva ser realizado por todos os componentes, de
forma coordenada e profunda. Para que isto possa acontecer as empresas e o setor
publico atuantes na area deverdo possuir uma consciéncia muito forte do papel de
cada um, e procurar solugdes de consenso para aquelas areas aonde existam
divergéncias de interesses. Somente apds este momento poderdo ser avaliados e
melhorados s servigos prestados na faixa portuaria.

Os principais pontos para tal implantagéo devem ser:

a) Criar e articular 0 sentido de Comunidade Portuéria: o Porto como lugar de
interesse comum.

b) Conhecer as percepg¢des do cliente sobre Qualidade.

c) Conhecer os processos para poder atuar sobre eles. Analisar 0s processos e
estabelecer oportunidades de melhoria com a ajuda de uma serie de indicadores de
Qualidade.

d) Priorizar acdes de melhoria

e) Anadlise de outras praticas para aprender com os outros. “N&o reinventar a
roda".

f) Sempre tem que “se ganhar dinheiro’”. _

Jaime Luezas em curso proferido na Entidade “Puertos del Estado” colocou que,
normalmente na hora de comegar um trabalho de Qualidade a posi¢cdo de partida esta
bem definida, porém n&o se tem a clareza sobre o resultado concreto que se pretende
alcangar; pois muitas variaveis podem aparecer durante o processo. O autor
aconselhou que se considere valido abordar a problematica comegando por uma

analise da informacdo do que é feito fora (benchmarking) e a seguir se analise a

informag@o que possa ser obtida internamente. Com elas podera se adotar una
estratégia de melhoria adequada e sistematica.

Por dltimo, ndo se pode esquecer que as empresas da comunidade portuéria
devem ganhar dinheiro e as Autoridades Portuérias, devem ao menos, garantir uma
administragdo de auto-suficiéncia econémica financeira. Desta forma entende-se que
investir em Qualidade é investir em elementos de Gestao, de valor agregado, que iréo

contribuir com melhores resultados para as organizagdes da Comunidade Portuéria.
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4.4. O Operador Portuario

Michael Porter (1994) ao desenvolver o conceito de cadeia de valor oferece uma
ferramenta importante para ordenar os elementos dos servicos portuérios ao cliente e
orientar conceitualmente a gestéo e a administréc;éo portuéria voltada para o cliente.
Se produz desta forma uma integragdo de fungbes, desde o acesso interno (infra-
estruturas portuarias) até o acesso externo (infra-estruturas de acessos e conexdes do
porto com as redes terrestres, em alguns casos aéreas), a prestacdo de servicos ao
transporte e a as mercadorias. Os servigos véo se especializando, em termos de infra-
estruturas, de elementos de carater organizacional, de prestagdo de servicos de
transport'e e Iogistiéos. Todos estes elementos devem ser organizados encima do
principio de servir as necessidades do cliente.

Em muitos portos os diversos segmentos que compbéem a cadeia de servigos se
perguntam sobre quem é o seu cliente. Sem dlvidas o cliente do porto é o cliente final.

Rafael del Moral (1998) nos esclarece neste sentido:

“... para estabelecer as implicagdes de a Gestdo de Qualidade nos servigos dos
portos devemos estabelecer quem € o.cliente, realizar uma reflexdo prévia acerca do
-conceito de servigo portuario e, também, definir o conceito de comunidade portuaria. O
cliente, de acordo com o Plano Estratégico da Autoridade Portuaria de Valéncia e com
o Marco Estratégico do Sistema Portuario de Responsabilidade Estatal (1998), sdo
aqueles qUe possuem o poder de decisdo sobre os encaminhamentos e tratamentos
que devem receber as mercadorias, € que decidem em definitiva para que porto as
cargas irdo. Estamos falando portanto, dos proprietarios das mercadorias e os
armadores”.

Da forma intermediaria o seré aquele que atua em nome do proprietério da
mercadoria, e os agentes do armador, os operadores logisticos e, em geral, todos os
agentes que n&o atuam somente como prestadores de servigos no porto. Como ja foi
dito, falar em Qualidade em termos de porto obriga a definir em que consistem os
servigos portuarios, qual a drea de atuag&o e quem é o cliente do Operador Portuério,
objeto deste Estudo de Caso.

A definicdo mais comum nas diversas legislagbes portudrias do mundo, segundo
Diego Sepulveda esclareceu em entrevista que os servigos portuarios sdo aquelas

atividades que contribuem & consecugdo dos fins outorgados as Autoridades
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Portuarias. Entre outros estéo a praticagem, a amarragéo, reboque, programagéo das
zonas de fundeio; o acionamento de eclusas; a disposi¢do de armazéns, espagos,
prédios e instalagdes para manipular e armazenar mercadorias e veiculos, e para o
transito dos mesmos, assim como de passageiros; a disposi¢do de meios mecanicos
terrestres o flutuantes para manipular mercadorias no porto; o fornecimento aos navios
de agua, energia elétrica, e de gelo aos barcos pesqueiros, o recolhimento e
tratamento dos residuos sélidos e liquidos poluentes, os servigos contra incéndios, de
vigilancia, seguranga, policia e protegéo civil portuarios, as labores de carga, descérga,
estiva e desestiva, transbordo, e a sinalizagéo maritima. ,

v Estes servigos sao de responsabilidade da Autoridade Portuaria, porém nao tém
que ser realizados diretamente por ela, eles podem e geralmente s&o privatizados.
Porém, para compreender a atividade portuaria em sua plenitude devem-se agregar
alguns servigos que dizem respeito as operagbes fisicas e as tramitagdes
administrativas imprescindiveis para completar a passagem pelo de navios e
mercadorias. Estes servigos sdo tanto de responsabilidade publica como privada, e
prestados por entidades publicas ou privadas (ver quadro 1).

Quanto melhor coordenada esteja a atuagio dos agentes intervenientes nas
atividades descritas, melhor sera o servigo portuério. Cabe dizer que o cliente do porto
percebe estes servicos de forma global, e nem sempre identifica quem ou qual é o
interveniente que estéa falhando. Por esta raz&o, parece ser mais adequado o esforco
para a Qualidade do servigo do porto como um todo, do que simplesmente nos servigos
portuarios. '
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Quadro n° 01 - Servigos portuérios e seus fornecedores

Fonte: Puertos del Estado (OEA — Madri, 2000)

Servigos publicos Servicos priVados
Fornecedores Fornecedores Fornecedores
publicos privados privados

Autoridade Amarradores Transporte terrestre
Portuaria Praticos Consignatarios
Capitania Rebocadores Agéncias maritimas
Maritima Operadores Despachantes |
Ministério da Portuarios Oberadores logisticos
Saude Fornecedores
Ministério da aos navios
Agricultura agua, energia,
IMETRO combustiveis

A situagdo descrita, obriga a pensar as atividades portuérias no seu conjunto e
ndo como uma série de servigos desconexos. A imagem comercial do porto depende
distb, pois a Qualidade dos servigos prestados por um interveniente depende da
Qualidade dos servigos anteriores, desta forma pode-se entender que em termos de
cadeia logistica globalizada o caso se repete, devendo entender a mesma na sua
totalidade. Isto é uma realidade, tanto em termos de infra-estrutura, quanto em termos

de gestao.
4.5. A Qualidade na cadeia Iogistica globalizada

Como ja foi colocado no capitulo anterior a globalizagdo de mercados criou
condigdes para que as industrias.comegassem a produzir em diversos pontos do
planeta de acordo com as vantagens em termos, de pre¢o, qualidade e pagamento de
tributos.  Os Opevradores Logisticos Mundiais -surgiram como uma resposta aos
problemas levantados por esta nova forma de producgdo. Para que os suprimentos
possam chegar ao local certo, no tempo certo, com seguranga e a baixo custo, se fez
necesséria a implantagdo de um sistema de Qualidade exemplar. Estas empresas no

entanto, se deparam seguidamente com alguns obstaculos dificeis de serem
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resolvidos, no momento em que precisam realizar parcerias com segmentos oriundos
de paises aonde ndo existem as pressdes as quais eles sdo submetidos.

A Cadeia logistica globalizada mostra-se de certa maneira-como um Complexo
sistema de servigos concatenados ao igual que 0s servigos portuarios ja descritos.
Diversos intervenientes na cadeia de valor, dificultam a homogeneizacdo dos servigos
em termos de qualidade e preco. Desta forma pode-se arriscar a falar de uma
Comunidade Logistica, aonde existe uma cabega que representa os interesses do
cliente (por ser a empresa diretamente contratada e a responsavel direta dos
resultados) e uma serie de prestadores de servigbs sub-contratados dos quais
dependem, igualmente, os resultados desejados pelo Cliente. Traga-se assim um
paralelo bastante util em termos comparativos. Como as empresas os Operadorés
Logisticos globais integram fungdes para a melhoria empresarial e a globalizagdo das
suas atividades, objetivos e modos de negociar. Um elemento fundamental para uma
integragdo de sucesso é o desenvolvimento de sistemas de medida de desempenho
que reflitam os progressos obtidos e propiciem um impacto competitivo.

David Blenkhorn da Universidade de Berkeley, em notas de aula, ensina que:
“..a meta fundamental de uma sociedade de logistica é a melhoria de todos os
membros do sistema de logistica”. Desta maneira fica claro que a adequacdo dos
servigos logisticos globalizados dependem de um esforgo globalizado em pré da
‘Qualidade aonde entram todos os segmentos intervenientes nos servicos “porta a
porta® e aonde os fluxos fisico, documental e de informagdes devem estar
perfeitamente concatenados para que a satisfagdo do Cliente final possa ser
alcangada.

Portanto pode-se resumir que:

Os integrantes do sistema de logistica globalizada devem desenvolver um
idioma, ou linguagem comum;

S&o necessarios dados precisos, para avaliar seguranca e qualidade dos
servigos;

A coeréncia entre as varias medidas a serem utilizadas & critica, pois medidas

diferentes podem conduzir involuntariamente a objetivos diferentes;
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As medidas devem ser usadas por todos os segmentos. Se 0 numero de
medidas for grande demais, ficara muito dificil manter a trilha dos indicadores de uma
maneira utilizavel; - o |

Membros diferentes do sistema de logistica devem participar na.definigéo de
indicadores de logistica. Aqueles que cumprem a fungdo podem determinar melhor as
medidas de desempenho. Tomando parte, eles entenderdo também os objetivos do
desempenho dos outros intervenientés, sendo que os indicadores devem ser
projetados poder contribuir na resolu¢éo de problemas baseada na informagao.
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5. Capitulo Quinto - O Estudo de caso, resultados obtidos e

discussao

- 6.1. Metodologia

9

A Metodologia utilizada em este Estudo de Caso foi escolhida pelas
caracteristicas da rela¢éo entre o Operador Portudrio e o resto da Cadeia Logistica. A
necessidade de uma compreens&o particular do assunto ’estudado descartou a
possibilidade de aplicagdo de uma metodologia quantitativa, mais preocupada com
generalizagdes, principios e leis. Martins e Bicudo (1989) comentam no tocante a

i

metodologia qualitativa: “...o foco da sua atengdo & centralizado no especifico, no
peculiar, buscando mais a compreensdo do que a explicagdo dos fendmenos
estudados”. Apesar de se questionar nos meios académicos as dificuldades do
pesquisador para o estabelecimento das qualidades essenciais a serem estudadas;
esses autores defendem que: “..a resposta & mesma ndo € dada a partir de padrées
de procedimentos preestabelecidos como corretos para o desenvolvimento da
pesquisa, ...mas depende da intuitividade e da habilidade do pesquisador...” .

Pode-se afirmar com base nos autores que as técnicas e os recursos utilizados
neste Estudo de Caso n&o tiveram o compromisso de focalizar as caracteristicas mais
significativas do fendmeno; com a escolha pela Metodologia qualitativa podemos
substituir as correlagdes estatisticas pelas descri¢des e as conexdes causais objetivas
pelas interpretagdes. Isto n&o foi feito como partindo de um dogma, absoluto e
imutavel, pois muitas estatisticas e conexdes objetivas serviram de base para tais
interpretacdes. |

Cabe salientar que o assunto de pesquisa se caracteriza pela inser¢do de
paradigmas de qualidade ndo t&o precisos em termos de indicadores de desempenho.
O principal foco dos Operadores Logisticos acaba sendo a resolugdo de problemas que
possam atrapalhar prazos, qualidade de servigo e pre¢o. Conceitos estes que mudam
de acordo com as necessidades do cliente, portanto que ndo podem ser representados
em numeros absolutos. O que interessou o pesquisador, sobretudo, foi a inserc¢do do

Operador Portuério de Paranagua, recém chegado na orla portuéria, no contexto dos
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Operadores Logisticos Mundiais; os quais ja possuiam resultados significativos em
termos de Qualidade e definicdo de processos.

Ainda centrando-se na questdo do quantitativo versus qualitativo, MINAYO &
SANCHES (1993), pesquisadores que utilizam, respectivamente, metodologia
qualitativa e quantitativa de pesq'uisa, pontuam que, do ponto de vista epistemoldgico,
nenhuma das duas abordagens € mais cientifica do que a outra. Instrumentos
sofisticados e os dados aportados por eles fréqijentemente nao se mostram eficientes -
se 0 pesquisador ndo consegue compreender 0s mesmos, ou ainda se estes né_o
retratam uma resposta as perguntas fundamentais.

Para estes autores, pelo mero fato de ser quantitativa, uma pesquisa ndo se
torna "objetiva" e "melhor" por mais que a mesma se prenda a manipulagéo sofisticada
de instrumentos de analise, caso deforme ou desconhega aspectos importantes dos
processos estudados. Da mésma forma; uma abordagem qualitativa em si ndo garante
uma compreensdo profunda. Qualificar a Metodologia Qualitativa como néo cientifica
ou como "subjetivismo, impressdes ou, no maximo, atividades exploratérias", pode
significar a ndo compreensdo dos argumentos ja elencados. Muitas vezes o estudo
quantitativo pode gerar questdes para serem aprofundadas qualitativamente e vice-
versa. Segundo Holman (1993) as aproximagdes quantitativas de pesquisa
potencializam a possibilidade de chegar a principios explicativos gerais. Os métodos
. ‘qualitativos por sua vez trazem explicagdes contextuais, com énfase no significado —
mais do que na freqiéncia — do fenémeno. ‘

SHMERLING, SHATTNER & PITERMAN, (1993) reforcam ainda que estando o
foco centralizado no especifico, ele visa sempre a ‘compreensdo dos processos
estudados, geralmente ligado a crengas, cultura, motivagbes, sentimentos e
pensamentos da populagéo estudada.

Especificamente nas Operagdes Logisticas Mundiais, de acordo com as
consideragdes de HOLMAN (1993), a pesquisa qualitativa pode ser particularmente (til
uma vez que ha situagbes em que varidveis relevantes elou seus efeitos ndo sdo
aparentes, ou ainda pelo fato de n&o se ter disponiveis dados suficientes para anélise
estatistica. Neste Estudo de Casd pode-se somar o fato de estar se limitando, o
mesmo, ao foco de um Operador Logistico Mundial e dois Operadores Portudrios para

retratar a realidade do Porto de Paranagua em termos da Modernizagéo.
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Os métodos de investigacdo podem incluir entrevistas (estruturadas, semi-
estruturadas e abertas), observagdo (externa ou participante) e anélise de material
escrito. Procurou-se levantar dados ricos em descrigdes de processos, visando pela
pesquisa qualitativa, e como ensina CELERI (1997), a compreens&o e o significado dos

mesmos, nao as evidéncias.

5.2. A Entrevista

Como ficou estabelecido nas limitagbdes deste trabalho o ambiente em que se
desenvolvem as atividades portuarias esta longe de ser um ambiente transparente. Os
diversos interesses, muitos deles opostos, fazem com que as informag¢des tenham 'um
valor muito importante em termos de mudangas; e estas por sua vez poderiam
prejudicar determinados setores em termos comerciais ou de ganhos conjunturais.

Tentou-se minimizar a possibilidade de uma influéncia por parte do pesquisador,
se adotando uma postura néo hierarquica em relacdo aos entrevistados o que permitiu,
como defendem LUDKE & ANDRE (1986), a captagdo imediata e corrente da
informagéo desejada, abordando o tema sobre 0s mais variados topicos. As entrevistas
foram realizadas a cada vez de maneira exclusiva, com individuos ou com grupos
diferentes, o que permitiu corregdes, esclarecimentos e adaptagbes que tornam a
pesquisa mais eficaz na obtengéo das informagdes desejadas.

Foram seguidos os ensinamentos de LUDKE & ANDRE (1986), em relacdo as
exigéncias e cuidados requeridos na hora das entrevistas: um respeito muito grande
pelo entrevistado e as limitagdes por ele impostas, um local e horario marcados e
cumpridos de consenso e garantia do sigilo quando isto foi solicitado pelo informante.

Os diferentes universos em que sé desenvolveram as atividades estudadas
fizeram com que igualmente obrigatério fosse o Univefsb'préprio‘ de quem forneceu as
informagdes, as opinides, as impressdes, enfim, a cultura organizacional na qual cada
um dos entrevistados ée encontra inserido. Um outro cuidado foi o de ouvir mais do que
falar, fato que aportou informagdes por vezes ndo esperadas no contexto, assim como
o estimulo do fluxo natural de informagdes por parte do entrevistado, gerando um clima
de confianga imprescindivel para 0 bom andamento dos trabalhos e a veracidade das

informagdes .
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Foi solicitado para discorrer sobre o tema em questdo, operando aparentemente
sem roteiro, porém, na verdade, as entrevistas se desenrolaram conforme uma
sistematizacdo de assuntos em que o pesquisador estava interessado. Segundo
(QUEIROZ, 1988) “...a captagdo dos dados decorre da maior ou menor habilidade em
o'r'/'éntarvo informante para discorrer sobre o tema; é este que conhece o acontecimento,
suas circunstancias, as condigbes atuais ou historicas, ou por té-lo vivido ou por deter a
respeito informagdes preciosas”. As entrevistas permitiram o écesso a dados de dificil
obtencdo por meio da observagdo direta, tais como expectativas, pensamentos e
intencdes das empresas envolvidas.

(ZANINI, 1996) e BATISTA (1997) definem a entrevista como uma conversa a
dois, feita por iniciativa do entrevistador, destinada a fornecer informag¢des pertinentes
para um objetivo de pesquisa, e centrada em temas pertinentes a esse objetivo, fatos
que ndo garantem assepticidade na obtengao dos dados.

As entrevistas podem se classificar em trés tipos diferentes: a entrevista
estruturada (ou fechada), a semi-estruturada e a entrevista livre (ou aberta). No caso
do presenté Estudo optou-se pela entrevista semi-estruturada porque a mesma parte
de certos questionamentos basicos, decorrentes de hipdteses, de interesse da
pesquisa oferecendo um amplo campo de interrogativas, fruto de novas hipéteses que
vao surgindo a medida que se recebem as respostas do informante. Desta forma
percebeu-se a possibilidade de se incorporar dados velados, sém entrar diretamente no
campo das informagdes objetivas relacionadas com produtividade e prego; informagdes
estas que compdem as limitagdes ja descritas.

De forma espontanea o entrevistado passa a tragar uma linha de pensamento
revelando experiéncias, processos e valores dentro do foco principal colocado pelo
investigador, participando na elaboragdo do conteudo da pesquisa. Dai a importancia
da elaborag&o das perguntas fundamentais das quais' partem os resultados deste tipo
de entrevista, pois as mesmas s&o resultado ndo somente da teoria que alimenta a
acdo do investigador, mas também, s&o a base de toda a informag¢ao do fenédmeno a
ser pesquisado. | o |

A "atencdo flutuante”, segundo LUDKE & ANDRE (1986) demanda que o
entrevistador esteja atento és respostas, mas também aos gestos, expressdes,

entonagdes, sinais n&o verbais, hesitagdes, alteragbes de ritmo. ‘Estes compdem a
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comun}icagéo nao verbal cuja captagdo é muito importante para a compreenséo e a
validacéo do que foi efetivamente dito. As entrelinhas permitem captar informages que
nem sempre sdo expressas no discurso verbal. Portanto o entrevistador deve ficar
atento a estes aspectos, sempre sem perder de vista o roteiro pre-estabelecido,
devendo analisar e interpretar d discurso a luz das informagdes gerais e confronta-lo

com as informagdes objetivas da pesquisa e dadcs sobre o entrevistado.

TRIVINOS (1987) orienta no sentido de aceitar que o comeco de toda entrevista
esta geralmente marcado por incertezas e que é natural o pesquisador ficar em duvida
sobre a utilidade das respostas para alcangar os propdsitos levantados em seu estudo.
O entrevistado, por sua vez, certeza sobre os tépicos a ser desenvolvidos e

normalmente assume uma postura de desconfiangca em relagéo ao entrevistador.

SIMIONI, LEFEVRE & PEREIRA (1997) ensinam que nas pesquisas qualitativas
o roteiro de entrevista pode ser modificado, pois dados novos e significativos podem
surgir durante o andamento da pesquisa. Um dos objetivos do pesquisador deve ser o
de aproximar o entrevistado da problematica levantada. Caso este intento ndo seja
bem sucedido o entrevistador deve elaborar novas questdes que possam aproxima-lo
do alvo proposto. Esta orientacdo dos autores refor¢a a idéia de que o pesquisador
deve utilizar as questdes como uma guia e ndo como um principio fundamental e

estanque. O rumo da entrevista devera balizar as perguntas a serem feitas.
5.3. Oregistro da Entrevista

Diante das limitagdes das duas principais formas descritas por LUDKE & ANDRE
(1986) optou-se por realizar um misto das duas. Sdo estas: a gravagado direta e a
anotacao durante a entrevista.

t

Segundo os autores a primeira tem: “... a vantagem de registrar todas as
expressdes orais, imediatamente, deixando o entrevistador livre para prestar toda a sua
atencdo ao entrevistado”. Porém ela tem a limitagdo de somente registrar as
expressdes orais, deixando de lado as faciais, os gestos, as mudang¢as de postura,

além de que pode constranger o entrevistado tirando o importante fator da
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espontaneidade e a entrega confiada a entrevista. Descartou-se a degravagdo das
gravagdes realizadas por achar que o importante é distinguir informagdes mais
significativas se abstendo as mesmas.

Por outra parte foram realizadas anotagGes com o intuito de apontar aspectos
que pudessem escapar ao registro magnético‘. Isto permitiu potencializar alguns
aspectos dedutivos, recomendados pelos referidos autores uma vez que as anotagdes
“.Ja representam um trabalho inicial de sele¢do e interpretagdo das informagdes
emitidas”. Portanto discordando com, TRIVINOS (1987) quem recomenda a gravacgéo
da entrevista por permitir contar com todo o material fornecido pelo informante, optou-
se pela utilizagdo das duas formas de registro, por se acreditar que as mesmas podem
ser compleméntares desde que 0 numero de entrevistas seja, como € o caso, de um

ndmero reduzido.

5.4. A Anadlise dos Dados

Os - dados precisos, objeto da analise e resultado das entrevistas realizadas,
devem ser situados no contexto global diante da abrangéncia conjuntural do assunto
estudado. Portanto procurou-se situar os dados levantados no contexto das operagdes
| “porta a porta” e da necessidade de uma harmonizagéo dos paradigmas de Qualidade
para que a cadeia logistica possa fluir de forma satisfatéria para os seus clientes.

LUDKE & ANDRE (1986) salientam que, ao se descrever um fendmeno
observado, deve-se representar os diferentes e as vezes conflitantes pontos de vista
presentes nele. As opinides divergentes, devem ser tratadas pelo pesquisador trazendo
na descrigdo tal divergéncia de opinides, porém revelando o seu proprio ponto de vista
sobre a questdo, assim como as tendéncias por levantadas por outros. Desse modo, os
usuarios do estudo poderéo tirar as suas préprias conclusdes, tendo a sua disposicdo
um leque de informagdes rico e vasto para tal.

WILLMS & JOHNSON (1993), reforcam esta possibilidade ao afirmar que a
analise e a interpretagdo dos dados deve ser realizada sem férmulas, nem regras; a
ndo ser utilizar a capacidade intelectual para representar fielmente os dados e
comunicar o que eles revelam, segundo o propésito do estudo. Os autores diferenciam
contudo, formulas e regras de sugestbes e orientagbes sendo que estas Ultimas

requerem julgamento e criatividade. Por principio cada estudo qualitativo é Unico, e a
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(4

analise dos dados levantados no mesmo serd também Unica. Para eles “..o fator
humano é a grénde forca e a fundamental fraqueza tanto na coleta de dados como na
analise qualitativa”. ‘

} O discurso levantado foi comparado e inserido no contexto da atividade
globalizada descrita em diversos trabalhos de pesquisa e segundo a vivéncia de
~diversos autores engajados tanto na atividade portuaria, quanto nas atividades
logisticas. A prépria vivéncia do pesquisador, como interveniente nas atividades
desenvolvidas no porto foi parte integrante na interpretagdo das informagdes
levantadas e um importante fator péra as conclusbes deste estudo. Ndo podendo
eliminar as influéncias e subjetividades oriundas desta situagdo, as mesmas foram

aproveitadas com a consciéncia de pesquisador engajado.
5.5. Resultados obtidos

Os dados elencados séo fruto de entrevistas com Diretores e responsaveis da
OPLOG no tocante aos servigos prestados pelo Operador Logistico, e pelos
Operadores Portuarios NAVEPORT, empresa que presta servigos na operagdo de
descarga aos armadores e MARDESO no tocante as operagbes de desova de
containeres na area portuaria.

Os servigos “porta a porta” no contrato da OPLOG com a FABRIGLOBAL via
Porto de Paranagua. ‘

A OPLOG realiza no pais de origem a representagéo dos fluxos administrativoé,
de informagdes e fisicos das mercadorias, em termos de servigos maritimos.

No Brasil a empresa realiza a representagéo dos fluxos em termos de servigos a
serem realizados aqui. Estes fluxos representam: servigos de armazenagem,
acompanhamento, plano de contingéncia, seguros e plano de progressos. A OPLOG
presta também assessoria em relagdo a classificagéo aduaneira das pegas importadas
de acordo com a Nomenclatura Comum do Mercosul (NCM).

A empresa admite a existéncia de cldusulas que estabelecem penalidades
financeiras em termos do ndo cumprimento de prazos, no seu contrato com a
FABRIGLOBAL, porém alegou obrigag¢des de sigilo neste ponto.

Referéncias do cliente FABRIGLOBAL do Brasil '

Raz&o Social (nome ficticio)

FABRIGLOBAL do Brasil Ltda
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Enderego

Situada na Regido Metropolitana de Curitiba

PR - BRASIL

Horarios admlnlstratlvos

08h 00 — 12h 30/ 13h 30 —18h 00 de Segunda felra a Sexta feira. -
Horarios de recepgéo

8h 00 - 12h 30/ 13h 30 — 15h 00 de Segunda feira a Sexta feira.
.Responséveis correspondentes:

Diretor de Fabrica, Responsavel de operagdes, Responsavel de Compras
OPLOG, Responsavel de Compras Europa, Responsavel Comex
Referéncias da contratada OPLOG:

Razéo Social (Fantasia)

OPLOG - Logistica de Transportes S.A.

Enderecgo

Situada na Regido Metropolitana de Curitiba

PR - BRASIL

Horarios administrativos

08h 30 —12h 30/ 13h 30 - 18h 30 de Segunda feira a Sexta feira.
Horarios de liberagéo e recepgdo dos armazéné X

8h 00 - 12h 30/ 13h 30 ~ 18h 00 de Segunda feira vé Sexta feira.
Responvséveis Correspondentes:

Diretor deiLdg'istica, Re'sp’onsév'el'de" operagdes, Responsavel de transportes,

Responsavel de armazéns e de exploragdo do armazém do cliente final.

Intervengéo da OPLOG e do seu Cliente para os servigos a serem realizados no

Pais de origem:

Responsabilidades da OPLOG :

Informar, via fax aos cuidados do responsavel de compras Europa, das

chegadas das mercadorias aos armazéns na Matriz da fabrica no pais de origem, no
final do dia. O formulario devera conter os seguintes pontos : Nome do fornecedor

referencia das pecas, nome da pe¢a, nlimero de palets, nimero de pecas, volume,

numero da fatura.
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Verificar antes do embarque da mercadoria se € necessaria a licengca de
importagdo. Em caso de L.I. sobre uma mercadoria, OPLOG informa OPLOG Matriz da
fabrica no pais de origem e O Cliente FABRIGLOBAL sobre a obteng&o da Licenga.

Pede autorizagdo para o embarque a partir da constatagdo de um volume
suficiente nos armazéns do Matriz da fabrica no pais de origem para se fazer um
container de 40'. Em caso de mercadorias em regime de urgéncia, e sob pedido
especial de FABRIGLOBAL, seré feito um container de 20".

Enviar, via fax, previsdo de embarque e previsdo de chegada, assim como o
manifesto do container. | |

.Dar resposta em caso de duvidas sobre a documentagédo necessaria a Matriz da
FABRIGLOBAL no pais de origem.

Responsabilidades do Cliente FABRIGLOBAL no pais de origem

Enviam via fax, todas as segundas feiras, o programa de recep¢éo do armazém
na Matriz da fabrica no pais de origem que foi fechado para a sexta feira da mesma
semana. O Programa fecha para a semana S+1 e S+2. O Programa da previs&o para
as semanas S+3, S+4 e para 0s meses M+1 e M+2. O Programa comportara os
elementos seguintes : Nome do fornecedor, referencia peca, Designacdo da peca,

Numero de palets, Numero de pecgas por semana.
Autorizam, via telefénica, com a confirmag&o por fax do Responsavel de

Operagées, a efetuar o embarque das mercadorias no entreposto da Matriz da fabrica

no pais de origem.
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Figura n° 10 - Cronograma Operacional de Procedimentos na Exportagdo via Maritima Europa - Brasil

Responsabilidades da OPLOG para os prazos no pais de origem
Passos medidos em dias regressivos a partir do oitavo dia antes do embarque

Fonte: OPLOG
1
o . -
2 3 5
Dia-8 |l Dia-7 __J Dia-4 | Dia-4 || Dia-4 |/ Dia-3
|

Passos de responsabilidade da OPLOG

Passos de responsabilidade da FABRIGLOBAL
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Servigos Maritimos

Da OPLOG:

Confirma ao Responsavel de Compras Eurbpa, via fax o embarque das
mercadorias, assim como a previsao de chegada no Porto de Paranagua.

Recebe os documentos originais.

Envia ao Responséavel de Compras Europa, via malote, um exemplar original de
cada uma das faturas, e uma copia ndo negociavel do BL para fechamento de cambio.

Solicita a0 Responsavel COMEX via fax, o fechamento de cambio para cada
uma das faturas nas quais foram consolidadas as mercadorias

Efetua junto ao Responsavel COMEX o pedido de adiantamento financeiro para
as despesas portudrias. (Liberagdo do BL, AFRMM, THC, Armazenagem, Transporte
Paranagua-EADI).

Envia, via fax, as previsées de juros do dia para os débitos automaticos em
conta corrente, do Imposto de Importagdo (l.I.) e Imposto sobre Produtos
Industrializados (1.P.1.) no dia de chegada do navio.

'Realiza, as tramitacdes administrativas necessarias para a obtengdo da

Liberagédo de Transporte DTAS desde o Porto de Paranagua até a EADI Curitiba.

Do Cliente FABRIGLOBAL do Brasil :

O Responsavel COMEX ou o Despachante contratado, declara a RF o seguro
das mercadorias.

Inicia o fechamento do cambio das faturas consolidadas.

O Responsavel COMEX, via fax, da a previséo e a confirmagao do pagamento
dos depdsitos em conta corrente da OPLOG dos fundos correspondentes a caugao

relativa as despesas portuarias.

Servi¢cos no Brasil via EADI

Da OPLOG

Informa o Responsavel COMEX :
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Envia, via fax a confirmagéo da chegada do navio e da descarga dos
containeres.

Informa, via fax, em caso de constatagdo avaria nos containeres. Inicia e da
seqléncia a Vistoria Oficial da Receita Federal no porto (no TCP ou na APPA).

Informa a previsdo de chegada dos containeres no EADI

Informa a chegada dos containeres na EADI.

Informa a previsdo de registro da DI. |

 Aguarda o “de Acordo” por escrito da FABRIGLOBAL para registro da DI.

Registra a DI

Informa a para’metrizagiéo dos containeres por barte da Receita Federal: canal
Verde, Amarelo, Vermetho ou Cinza.

Informa sobre a liberagdo das mercadorias em caso de parametrizagdo nos
canais Amarelo, Vermelho ou Cinza.

Informa sobre as previsées de saida dos containeres da EADI.

Emite as Notas Fiscais de saida da EADI, carga nacionalizada (Nota Fiscal de
Entrada ao Pais).

Emite as Notas Fiscais de entrada nos armazéns da OPLOG (Nota Fiscal de
Remessa).

Realiza o transporte da cargé na saida da EADI

Confirma a boa recepgéo do container no armazém da OPLOG.

Envia o histérico financeiro da importagéo.

Do Cliente FABRIGLOBAL do Brasil:

Informa, via fax, os numeros dos contratos de fechamento de cambio para cada
um dos fornecedores consolidados, o dia da chegada dos containers na EADI.

D& uma previséo de autorizagéo de registro da DI.

Verifica a disponibilidade do Il e do IPI na conta correnté e da o “de Acordo” para
o registro da DI. |

Determina o local de expedicdo do container na saida da EADI apds a
nacionalizagao das mercadorias e confirma o fato por escrito.



Servigos de Armazenagem no Brasil

Da OPLOG :

- Acusa o recebimento das mercadorias no armazém. Efetua o controle
documental e fisico das mercadorias.

Estiva as mercadorias no armazém.

Gerencia os estoques em FIFO.(First in — First out)

Prepara os pedidos nas unidades de acondicionamento (por caixa, por exemplo)

Emite Nota Fiscal de retorno (saida do armazém para a FABRIGLOBAL).

Realiza o transporte das mercadorias do armazém até FABRIGLOBAL para
serem entregues antes das 10:00H da manha.

Emite o relatdrio de estado dos estoques a cada 10 dias.

Emite fatura de servigcos de armazenagem e transporte a cada 10 dias.

Do Cliente FABRIGLOBAL do Brasil :

Envia, via fax ou e-mail, a Responsavel de Exploragdo do Armazéem até
FABRIGLOBAL o pedido de recepcéo das mercadorias na fabrica de FABRIGLOBAL
em J — 1 (um dia antes do prazo estabelecido) antes das 19:00H.

a) Fluxo informatizado de informagdes

ED.L

Plano de Contingéncias (Fax, tel...)

Acompanhamento das atividades.

b)Estrutura de acompanhamento:

Interlocutores :

OPLOG : Responsavel de operagbes

FABRIGLOBAL : Responsavel de compras Europa

FreqUuéncia das reunides :

Mensais.

Ordem do dia :

Analise dos indicadores, variagbes das atividades, implantagdo de uma nova
organizago. '

c)Indicadores das atividades:

De Qualidade : definidos em conjunto Cliente / OPLOG.
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De Custos: definidos em conjunto Cliente / OPLOG

De Prazos : Transit Servico Maritimo OPLOGe

Chegada ao Brasil até a recepgéo nos armazéns em 7 dias uteis.
Chegada ao Brasil até a recepgao nos armazéns em 9 dias corridos
Outros: Data da chegada do navio até a Data de registro da DI

Data de registro da DI até Data de nacionalizagdo das mercadorias.
Planos de Contingéncia

a)Casos de aplicabilidade dos Planos de contingéncia.

Falhas da companhia maritima.

Falhas do Porto de Paranagua.

Falhas de transporte.

Falhas da EADI.

b)ldentificagdo dos Planos de contingéncia:

Aéreo '

Recorrer & uma outra companhia maritima propondo uma data de saida préxima
e transit-times similares. |

Recorrer & um outro porto para descarga (ltajai, Sdo Francisco do Sul, Santos)

c)Processos fisicos e administrativos (Planos de contingéncia)

Revis&o

d)Estabelecimento e comunicagéo dos boletins de ocorréncia

Revisdo ,

e)Analise das responsabilidades e repercussdes sobre o faturamento

Reviséo

f)Seguros

Seguro transporte (casos de aplicabilidade)

Seguro de responsabilidade civil

A contratagdo dos Seguros Internacionais das mercadorias deve ser feita no
Brasil e declarada a Receita Federal para fins de recolhimentos tributarios.

g) Plano de progressos (melhoria continua) =~ ~
Planejamento de implantacdo das ag¢des descritas nos protocolos.
Diminuigéo de custos.

Analise de n&o conformidade e defini¢do de novos Planos de agao.
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Servigos de Liberagdo de carga no Porto de Paranagua através de DI,
OPLOG

Descricdo das Atividades

1. O Assistente de Logistica, recebe os documentos de importagéo (processo) '
deve verificar se pertencem ao processo de COMEX - LC

2. Processo de COMEX - LC:

2.1 Se for frete collect, anexar o BL original a fatura correspondente, o Termo de
Devolugéo de Container e o Termo de Siscomex - Importagdo — Pagamento de Frete -
e obter os carimbos necessarios da Agéncia Maritima e do MINFRA (SUNAMAM) para
liberagéo do BL. _

2.2 Se for frete prepaid, anexar o BL original ao Termo de Devolugdo de
- Container e obter os carimbos necessarios: carimbo da Agéncia Maritima e carimbo do
MINFRA (SUNAMAM) para liberag&o do BL.

2.3 Aguardar fax de comprovante de pagamento das taxas de armazenagem
enviado por COMEX - LC para solicitar a Iiberagéo do BL junto a Agéncia Maritima.

24 I'nformar ao COMEX - LC quando o BL for liberado e aguardar o envio da DI
por COMEX - LC para dar entrada na Receita Federal.

2.6 Assim que a RF liberar a Declaragdo de Importagdo, enviar copias da
Declaragéo de Importagdo e Comprovante de Importagido para a COOPERLOG.

2.7 Se a Declaragéo de Importagéo for parametrizada nos canais vermelho ou
cinza, solicitar a desova do container 8 MARDESO e agendar vistoria fisica do fiscal da
Receita Federal. _

2.8 Se o fiscal liberar a carga é s6 comunicar a MARDESO para que ela ove o
container, para que possa ser carregado hormalmente para a fabrica.

2.9 Langar no Sistema Informatizado as informag¢des referentes ao transporte de
COMEX-LC: '

-placa do caminh&o que transportou a merca‘doria;‘

-nome do motorista responsavel pelo transporte;

-data e horario de entrada do caminhdo no TCP;

-data e horario de saida do caminho no TCP;
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-estimativa de data e horario de chegada da mercadoria no armazém da OPLOG
‘ou da FABRIGLOBAL.

Cuidados Especiais
Verificar se n&o foi feita a solicitagdo de uma DTA antes. Confirmar com COMEX
- de LC ou TM antes de iniciar o processo de liberagdo de carga.

Acgdes Corretivas

Emitir registro de ndo-conformidade, observando todo o Procedimento e realizar
a disposigao aplicavel.
Se aplicavel, analisar as causas, estabelecer e implementar as agdes corretivas

ou preventivas, conforme o caso €, acompanhar sua efetividade
Recursos Necessarios
BL e documentagéo

Servigos de Liberagdo de carga no Porto de Paranagua através de
DTA, OPLOG.

_ Com a liberagdo de cargas através de DTA a OPLOG visa a diminui¢do dos
prazos de .Iiberagéo da carga. Os processos de liberagdo, demorados no Porto de
Paranagua fazem com que seja mais interessante transportar as cargas para a EADI
“‘Columbia” em Curitiba, aonde existe um tratamento diferenciado para as cargas
destinadas a FABRIGLOBAL.

Nomenclatura dos intervenientes no processo
e APPA: Administragdo dos Portos de Paranaguéa e Antonina
e SIO: Sistema informatico da OPLOG

e BL : Bill of Landing. E o conhecimento de transporte maritimo utilizado no

processo de liberagdo de mercadoria
e OPLOG : OPLOG Logistica de Transportes S.A.
e COMEX : Departamento de Comércio Exterior de LC

e DTA : Declaragéo de Transporte Aduaneiro
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e EADI : Estagido Aduaneira do Interior

e MARDESO : operadora portuéria de Paranagua
e Frete Collect : frete pago na coleta da mercadoria
o Frete Prepaid: frete pégo na origem da me‘rcadoria
e [T Instrugdo de Trabalho

e LC: Area de Logistica de Cargas da OPLOG

e Ovar : solicitar estufamento do container

e Presenca de Carga : nimero informado pelo Porto indicando que a carga ja

estéa disponivel
¢ RF : Receita Federal

e TCP : Terminal de Containeres de Paranagua

Descri¢cao das Atividades

1. Ao receber os documentos de importagdo enviados pelo Servigo Maritinﬁo
OPLOG, encaminha-se a documentagdo diretamente para a transportadora
homologada. ‘

2. Ao receber os documentos de importacédo enviados pelo COMEX, de posse
do comprovante de pagamento, verifica-se se € Frete Collect ou Prepaid;

2.1 Se for collect, anexa-se o BL original a fatura correspondente, o Termo de
Devolugéo de Container (Anexo 1) e o Termo de Siscomex — Importagdo — Pagamento
de Frete (Anexo 2) e obtém-se os carimbos necessarios da Agéncia Maritima e do
NINFRA SUNAMAM para liberagao do BL.

2.2 Se for prepaid, anexa-se o BL original ao Termo de Devolugéo de Container
e obtém-se o carimbo da Agéncia Maritima e o carimbo do NINFRA SUNAMAM para
liberag&o do BL.

2.3 Assim que for liberado o BL, envia-se o brigina’l para o COMEX.

3. Acompanha-se a liberagao da mercadoria junto a transportadora homologada.
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4. Assim que a mercadoria for liberada, verifica-se se o container pode ser
liberado.

5. Se o container puder ser liberado, envia-se a mercadoria para carregamento e
verifica-se o efetivo carregamento e informa-se Servigo Marltlmo OPLOG, COMEX, e
Dlretorla de Operagdes da sntuagao do carregamento.

6. Se o container estiver avariado, comunica-se o COMEX ou Servigo Maritimo
OPLOG e aguarda-se orientagéo de destinagdo do container : bloqueio ou liberagéo.

7. Em caso de orientagdo de bloqueio, aguarda-se vistoria do container pelé
Seguradora no TCP ou na APPA, para realizagdo, quando necessario, de desova,
vistoria oficial, vistoria preliminar ou desisténcia de vistoria.

7.1 Desova

A desova € realizada pela MARDESO.

Devem-se obter os carimbos no Formulario da RF para Pedido de Desova de
Container(s).

Apbs a vistoria da Seguradora, solicita-se para ovar o container.

7.2 Vistoria Oficial

Realizada pela Receita Federal, Agéncia Maritima, Seguradora e despachante
da OPLOG.

Deve-se obter o protocolo da RF no formulario da RF para Solicitagio de Vistoria

Oficial.
7.3 Vistoria Preliminar
Realizada pela Seguradora, Agéncia Maritima e Unidade de Paranagua.
Deve-se arquivar o resultado da vistoria nos arquivos da Unidade de Paranagua.
7.4 Desisténcia de Vistoria v
Quando a Seguradora nao identifica nenhum problema no container.
Neste caso, obtem-se o protocolo da RF e do Porto na carta de desisténcia de
vistoria.

7.5 Informa-se a decisdo da Seguradora a0 COMEX ou Servico Maritimo
OPLOG. |
7.6 Arquiva-se uma copia do processo da Seguradora na Unidade de

Paranagua.
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8. Em caso de orientagdo de liberagdo, solicita-se o carregamento para a
transportadora homologada. v

8.1 Acompanha-se o carregamento e posiciona-se Servico Maritimo OPLOG,
COMEX, e Diretoria de Operag¢des sobre a situagéo do carregamento.

R ,9‘ Lanca-se no Sistema Informatizado as seguintes informagées:

Placa do caminh&o que transportou a mercadoria;

Nome do motorista responsavel pelo transporte;

Data e horario de entrada do caminh&o no TCP;

Data e horario de saida do caminhéo do TCP;

Estimativa de data e horario de chegada da mercadoria no EADI.

Cuidados Especiais
Antes de iniciar o processo de liberagao de carga confirma-se, com COMEX ou

Servigo Maritimo OPLOG, se o processo € DTA, quando este ndo estiver claramente
especificado.

Acgdes Corretivas

Emite-se registro de néo-conformidade, observando todo o Procedimento e
realiza-se a disposi¢éo aplicavel.
Se aplicavel, analisa-se as causas, estabelece-se e implementa-se as agdes

. corretivas ou preventivas, conforme o caso e, acompanha-se sua efetividade
Recursos Necessarios

Termo de Devolugéo de Container

Termo de Siscomex — Importagéo — Pagamento de Frete
BL

Formulério da RF para Pedido de Desova de Container(s)

Formulario da RF para Solicitagdo de Vistoria Oficial
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Os servicos de descarga de containeres prestados pela NAVEPORT
para OPLOG no Porto de Paranagua.

A empresa NAVEPORT foi' Uma das primeiras a se cadastrar e requerer a pré-
qualificag@o junto a APPA, para a realizagdo de operagbes portuarias no Porto de
Paranagua. A empresa n&o é uma contratada direta da OPLOG, e sim contratada como
representante de uma “Joint” de armadores que dividem espago nos navios de

containeres. Portanto os seus servigos sdo requisitados pelo armador.

Referéncias da NAVEPORT

Raz&o Social (nome ficticio)
NAVEPORT Operagdes Portuarias ltda.
Enderego

Situéda em Paranagua

PR - BRASIL

Horarios administrativos

08h 30 — 12h 30/ 13h 30 — 18h 30 de Segunda feira a Sexta feira.
Horarios de execugao de servigos :

As 24 hs. do dia

Responsaveis Correspondentes:

Responsavel de operagbes de navios de containers e veiculos.
Procedimentos para a operacao de descarga

NAVEPORT recebe em arquivo eletrénico a lista dos containers & bordo com a
numeragao,.

O Planista contratado pelo armador repassa as informagdes com Plano de
Descarga do navio e a lista dos containers.

Recebe a lista dos containers liberados pelas Agéncias Maritimas através do
Conhecimento de Carga. -

NAVEPORT cruza as informagcdes da lista liberada pela agéncia e a lista
recebida do Planista para ter certeza de que esté’tudo Iiberado e tudo se encontra no

navio.
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Recebe a previséo de atracagdo do navio

Requisita ao OGMO os ternos de TPAs provenientes do Sindicato de
Estivadores ou seja, Guindasteiros, Portalé ( TPA que sinaliza as coordenadas quando
nao se tem visibilidade do container), capataz (chefe do terno), Pessoal de lingada.;
tudo de acordo com as necessidades do Plano de Descarga do navio.

A agéncia maritima requisita os Conferentes de carga do Sindicato (sempre via
OGMO)

NAVEPORT escala os supervisores necessarios;

Recebe a confirmagéo da atracagao;

TPAs e funciondrios da NAVEPORT se apresentam no navio quinze minutos
antes do comego da operagao;

Procede-se a descarga do navio no horario previsto para inicio da operagéo;

S&o utilizados normalmente os equipamentos de bordo (navios auto-
descarregaveis);

O servico da NAVEPORT acaba quando é colocado o container encima do

caminhao.

Responsabilidades assumidas pelo Op. Portuério;_

Estas responsabilidades estéo previstas na Lei 8.630/93 e no Regulamento dos
Operadores Portuarios aprovado pelo CAP. Em termos operacionais devem seguir o
Plano de descarga (ndo podem deixar de descarregar nenhum container). A
NAVEPORT informou nunca ter acontecido esquecimento. Tém containeres que as
vezes ficam a bordo por problemas de estiva em outros portos (containeres estivados
em outro pordo ou sob containeres destinados a outros portos). O container em
questao fica inviavel economicamente para descarga devido ao grande numero de
movimentos que deve ser realizado para poder descarrega-lo. Nesses casos o mesmo

é deixado no navio e descarregado na volta do mesmo.

Seguro

De acordo com a Lei, o seguro da carga e dos equipamentos do navio durante a

operagéo, de vida e acidentes para os TPAs, sao de responsabilidade da NAVEPORT.
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Em termos de seguranga da carga, equipamentos e trabalhadores, a
NAVEPORT mantém a sua equipe de supervisores (1 por terno de estivadores) que
vistoria o estado dos containers a bordo, se assegura de que os TPAs estejam
utilizando o EPI, e seguindo os procedimentos corretos na manipulag¢do das cargas,

realiza também o controle da presenga dos TPAs durante toda a operagéo.

Qualidade do Servigo / Avarias

Nao existem registros de extravios de containers, ou containers desembarcados
por erro do Op. Portuario, nem registro de queixas neste sentido. Pode acontecer um
descarregamento errado em outro porto, e se notar a falta do container ao se fazer a
contagem de acordo com o Plano de descarga. Existem registros de descarga de
alguns containers que ndo eram para Paranagua por falha do supervisor. Isto da sem
duvidas desdobramentos tanto no Plano de descarga quanto no porto ao qual se
destinavam esses containers. Hoje isto ndo acontece mais, 0s supervisores receberam
treinamento para evitar tais ocorréncias. Ainda o trabalho dos supervisores € reforgado
pelo pessoal de terra, se passa um container errado pelo supervisor, ndo passa nem
pelo conferente do sindicato, nem pelo apontador do TCP.

Em termos de avarias ndo existe uma estatistica registrada pela NAVEPORT, a
empresa possui somente as “Notas de Protesto” arquivadas. Porém as avarias
oriundas da manipulagdo dos containers na descarga sao muito raras. No passado se
registraram avarias ocasionadas pelo uso de equipamentos que hoje s&o proibidos pela
regulamentagao portuaria (caso do Spreder de barra). As avarias mais comuns sdo as
registradas sob responsabilidade do armador ou na manipulagéo em terra.

Em caso do Supervisor constatar um container avariado a bordo, o mesmo alerta
0 “Responsavel de navios de Containeres e Veiculos” da NAVEPORT. Este endereca
uma correspondéncia ao Imediato do Navio responsabilizando o armador pela avaria
através de uma “Nota de Protesto”. Com isto a NAVEPORT se salvaguarda de
reclamagbes futuras. Normalmente, se houve uma aVa‘ria no porto de origem o armador
detém uma Nota de Avaria; ele n&o repassa isto para a NAVEPORT aplicando a
politica do “se passou... passou’”. '

Caso o super\)isor ndo aponte a avaria existe ainda o controle feito pelo

conferente‘ do sindicato, sendo os apontadores dvo' TCP ou da APPA, os responsaveis
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por dar a “Presenga de Carga”,'ou lavrar um “Termo de Avaria”. Estes documentos séo
a base para que possam se comegar as tramitagdes para liberagdo das mercadorias

por parte da Receita Federal. -

Capacitagao.

A capacitagdo dos TPAs e atribuida pela Lei ao OGMO, quem tem realizado
diversos cursos de aperfeicoamento e reciclagem. Reconhece-se que existem
caréncias importantes nestes termos, para a capacitagado de novos guindasteiros pois
no Brasil n&o existe simulador (por ser muito caro) e os armadores n3o permitem o uso
dos equipamentos de bordo para este fim.

N&o existem no quadro da empresa TPAs contratados com vinculo
empregaticio, fato que iria ajudar muito em termos de capacitagdo de pessoal,
-garantindo bom desempenho e cuidados nas operagdes; incentivando desta maneira
as empresas a investir em novos equipamentos. Apesar de estar prevista na Lei
8.630/93, a contratagdo de TPAs com vinculo empregaticio tem sido combatida pelos
Sindicatos que tém se posicionado no sentido de preservar o sistema de rodizio para o
trabalho avulso. Constata-se que neste sistema se empregam muitos mais
trabalhadores do que em um sistema de vinculo com horérios estabelecidos.

A NAVEPORT reconhece por outra parte que para poder implementar melhorias
deveria enviar parte dos seus funcionarios a conhecer operagdes em outros portos do

mundo.

Informacgoes disponiveis para OPLOG / FABRIGLOBAL.

A NAVEPORT néo disponibiliza informag¢des. Depois que termina a operagio, as
folhas de conferéncia sdo disponibilizadas para cada agente maritimo uma vez que os
navios que normalmente vém a Paranagua s&o navios “Joint’, com cargas
consolidadas para diferentes armadores que vendem o frete maritimo ‘para os clientes.
~ A NAVEPORT n3o representa diretamente nenhum armador, eles sdo contratados
diretamente pelos mesmos (n&o pelas Agéncias Maritimas que os representam em
Paranagud) e por operagao.
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Como ja foi dito a “Presenga de Carga” e os “Termos de Avaria” s&o lavrados,
nos dias de hoje, pelo TCP nos navios que atracam no terminal e pelos conferentes
nos navios que atracam em outros bercos, sob responsabilidade da APPA. S&o estes,
TCP e APPA, os responsaveis de repassar essas informagbes aos clientes, no caso a
OPLOG. |

As informagdes sobre interrupgdes na operagdo sdo de responsabilidade dos
conferentes de carga em terra. Segundo foi mostrado pela NAVEPORT estes
apontamentos ndo s&o realizados a contento e muitas vezes 0s supervisores a bordo
devem alertar os conferentes para que estes fagam as anotagdes pertinentes.

Servigo ao cliente

Os Operadores Portudrios entendem que o seu cliente natural € o navio, ndo
assumindo qualquer tipo de relacdo com os Importadores ou com os Operadores
Logisticos Mundiais que representam seus interesses em termos da cadeia logistica.
Portanto, para a NAVEPORT o servico ao cliente se centra nas informagbes que
devem ser repassadas ao imediato do navio, em termos da operagéo e de possiveis
. acidentes a bordo. ‘Esta fungcdo é de exclusiva competéncia dos Supervisores de

operagéo, funcionarios diretos da NAVEPORT.

Esforgos verificados para melhoria da Qualidade:

0 Oper_ador Portuario entrevistado estd hoje em processo de certificagdo 1SO
9002 contando com seis meses de inicio do Programa de Qualidade Interno. Espera-se
concluir a certificagdo ainda no ano de 2001. Foi apontado que ja existe uma
consciéncia por parte dos funcionarios da empresa em termos de melhoria

permanente.
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Os servigos de desova de containeres prestados pela MARDESO para
OPLOG no Porto de Paranagua.

Quando € constatada uma avaria no container devem-se executar os
procedimentos previstos na Lei. O responsavel lpor dar a “Presenca de Cargé” deve
vistoriar externamente o container e verificar a existéncia de possiveis avarias; caso
isto venha a acontecer é lavrado o “Termo de Avaria” e automaticamente o container é
retirado para um armazém do Porto. Caso o importador julgue a avaria insignificante
podera assinar um documento chamado de “Desisténcia de Vistoria” ficando entéo sob
a sua responsabilidade quaisquer danos nas mercadorias.

Quando é lavrado o “Termo de Avaria” a ocorréncia é informada & OPLOG quem
solicita a rémogéo do container para um armazém do Porto. A requisi¢cdo para a desova
em casos de avaria é sempre realizada pelo Despachante aduaneiro, representante
legal do importador.

Para situar os servigos de desova prestados pela MARDESO a OPLOG pode—sé
resumir que os mesmos séo realizados em casos de avaria, que quando a Receita
Federal determina a vistoria oficial de containeres em importagdo, apds a
parametrizagao, por terem caido no canal vermelho.

Além de prestar estes servigcos esta empresa realiza todos os servigos de
capatazia no porto de Paranagua, com embarques especializados. em containeres e
carga geral paletizada (madeira).

Referéncias da MARDESO:

Raz&o Social (nome ficticio)

MARDESO Operagdes Portuarias Itda.

Endvereg:o

Situada em Paranagua

PR - BRASIL

Horarios administrativos

08h 30 —12h 30/ 13h 30 — 18h 30 de Segunda feira & Sexta feira.
Horarios de liberagio e recepgéo nos armazéns:

8h 30 - 12h /13h 30 - 18h 00

Responsaveis Correspondentes:

Responsavel de operagdes.
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Os servigos prestados pela empresa a OPLOG.

De comum acordo com a OPLOG, marca-se o dia e horario para a vistoria.

O container é retirado do caminhao por equipamento e pessoal da MARDESO.

E colocado dentro do armazém
S3o0 verificados os lacres e o estado do container

E apontada toda remogé&o do container realizada pela empresa, dentro ou fora do

armazém.

E comunicada a Receita Federal e os peritos do seguro da FABRIGLOBAL, e do
apontado como responsavel pela avaria seja este 0 armador, a NAVEPORT, ou

terceiros.

E requisitado pessoal do Sindicato dos Arrumadores para a remogado dos lacres e

abertura do container

No dia e hora marcados se procede a desova; que consiste na retirada das
mercadorias do container para a verificagdo de possiveis danos na carga, ou

vistoria da Receita Federal.

A vistoria da carga que pode ser realizada tanto, com a presenca da Receita

Federal ou do Fiel Depositario.

E colocado o container ou a carga solta no caminho para remogéo da carga do
armazém com destino & EADI (caso DTA) ou OPLOG / FABRIGLOBAL '(caso

nacionalizagéo no Porto).

Responsabilidades assumidas pelb Op. PortUério.v

Seguro

A MARDESO possui por forga da Lei a obrigatoriedade de ter seguro de

responsabilidade civil sobre mercadorias, equipamentos e trabalhadores
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Qualidade dos servigos / Avarias

Nao existe um registro de avarias causadas pela empresa, nos raros casos em
que isto aconteceu foi acionado o seguro de responsabillidad'e civil, ndo sendo
computadas estas ocorréncias em estatistica.

Em caso de constatagdo de avaria antes da desova e depois do desembarque o
Fiel Depositario informa o importador. O Despachante, como representante do

importador solicita a desova a Receita Federal e aponta a origem da ocorréncia.
Informagdes disponiveis para OPLOG / FABRIGLOBAL

A empresa disponibiliza exclusivamente as informagdes ligadas a operag&o via

fax, ou por contato telefénico.
Capacitagao

A m&o de obra utilizada € propria, para os servigos de fiscalizagdo da operagéo
de desova e empilhadeiras proprias ou alugadas, sendo que o trabalho dos
arrumadores (TPAs) se resume a retirada do lacre e abertura dos containers. Esta foi
uma exigéncia da empresa que encontra base na Legislacdo com o intuito de poder dar
melhor treinamento aos trabalhadores por ocupar equipamento proprio ou alugado, sob
a sua responsabilidade. A MARDESO realiza cursos de capacitagdo e de reciclagem
periddicos com o intuito de minimizar riscos as mercadorias, aos equipamentos, assim

como o respeito as normas de seguranga.
Servigo ao cliente

O Operador Portuario em questdo, prioriza a pontualidade em relagdo aos
horarios definidos para a operag¢do de desova. Da mesma forma, ela respeita os
horarios de recepgéo e de saida dos containers do armazém. O servigo ao cliente se
resume a zelar pelas mercadorias, evitar avarias, atender a desconsolidagdo das
cargas sem cometer erros na devolugéo das mercadorias para os diferentes destinos.
Os servicos nao sdo planejados em - termos de uma pesquisa detalhada as
necessidades dos seus clientes, do uso de tecnologia avangada em sistemas de
processamentos de pedidos de servi¢o. Também ndo séo feitas medi¢des e avaliagbes

do desempenho da atividade.
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5.6. Discussao

O quadro que se apresenta nos resultados retrata de forma 'concre_ta‘ a
adequac&o, em maior ou menor grau, dos Operadores Portudrios que prestam servicos
integrando a cadeia logistica as necessidades levantadas pela OPLOG em termos de
avarias, servigo ao cliente e disponibilidade de informagdes.

Vérios aspectos levantados demandam um aprofundamento, uma vez que
durante as entrevistas surgiram detalhes que demonstram as razdes histéricas para
determinados entraves em questdo da Qualidade dos servigos.

No tocante aos servigos da NAVEPORT podemos dizer que se verificou uma
cisdo entre os interesses dos armadores e os interesses do importador. Esta empresa
é diretamente contratada pelo armadores fazendo com que ela passe a “defender” e a
atender em primeiro lugar os interesses de quem a contrata. Os procedimentos
historicamente definidos na area portuaria, fazem com que o Operador Portuario que
trata dos servigos de descarga de containers desconhega por completo a origem e
contelido das cargas que manipula. Isto faz com que a empresa nao consiga por sua
parte definir uma estratégia eficaz de servigo ao cliente uma vez que esta deveria estar
- baseada em uma compreensdo de como o cliente define servigo. Lambert e Stock
(1993)

A falta de uma vis&o clara de quem é o cliente final impede a realizagdo da
auditoria de servigo e das pesquisas entre clientes, as quais s&o fundamentais para o
tracado de uma estratégia eficaz de servigo; 0 que exige um total entendimento com o
cliente.

Por outra parte , e entrando na operagdo propriamente dita, observa-se que as
anotagbes sobre interrupgdes das operagbes sdo fundamentais para estabelecer os
indices de produtividade das operagdes e 0os expurgos sobre as pranchas minimas
estabelecidas pelo porto para os navios. Sobretudo nas remogdes de containers
vazios, com volumes importantes, podem acontecer problemas com a Cooperativa de
Motoristas Autdnomos, quando € o caso passa a cobrar mais uma estadia (4 horas de
estadia), o que incrementa custos. Da mesma forma as informagdes disponiveis para o
cliente se vém prejudicadas.

Verificou-se também que j& existiram atrasos em casos de containers que nao

estavam liberados pela agéncia maritima responsavel, pois o prazo para receber o
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Conhecimento de Carga em trajetos como o de Buenos Aires - Paranagud, que tem sé
dois dias de Transit-time, ndo foi o suficiente. Existem outras ocorréncias como casos
em que as Agénéias mandam a lista de containers liberados para o TCP e n&o
mandam para a NAVEPORT, ficando a mesma impedida de descarregar os containers
uma vez que ndo possuem os documentos de liberagdo para desembarque. Estes
atrasos geram uma série de custos diretos e indiretos que em ultima insténcia s&o
repassados para a OPLOG e em consequéncia a FABRIGLOBAL.

Outro tipo de ocorréncia geradora de atrasos importante e custos € quando um
container destinado a Paranagua foi estivado em um porédo errado do navio. Ele s6
sera descarregado na volta do navio (em outro porto serd estivédo no porao que
corresponde aos containers “destino Paranagua” e repassados 0s custos de
movimentagdo ao responséavel pelo erro) ou sera desembarcado (por opg¢do do
importador) em outro porto vizinho, uma vez que o Operador Portuario n&o tem acesso
a outros pordes. Estes casos no entender do responsavel pelas operagbes de
containers da empresa sdo “ossos do oficio” uma vez que sdo ocasionados por erro em
outros portos e a empresa nao teria como evita-los.

Por outra parte devem-se ressaltar alguns aspectos em termos de mao de obra.
Foi verificado que o Supervisor da empresa possui hoje lagos melhor definidos em
relagdo aos TPAs do que em um passado nao muito remoto. Os supervisores da
NAVEPORT sao responsaveis pelos ternos de estivadores que trabalham na operacéo.
Porém Cabe notar que os estivadores possuem reserva no mercado de mao de obra
portudria, o que impede a contratagdo de pessoal préprio fora do quadro da Estiva.
Estes TPAs, desde que estejam regularmente registrados no OGMO possuem este
direito e devem cumprir as suas fungbes durante o seu horario de trabalho.

No passado quando a administragdo da mao de obra era exclusivamente
exercida pelos Sindicatos era corrente o superdimensionamento dos ternos, sendo
corrente também o que se chama no jargdo portudrio “correr o quarto”. Isto significa
que o armador pagava mais pessoal do que era necessario para a operagéo € muitos
dos estivadores se apresentavam no navio somente para dar a sua presenca e a seguir
se ausentavam do servigo. Outra pratica comum era a chamada “galinha”, aonde o
TPA registrado alugava o registro para um trabalhador ndo registrado, para que este

fosse trabalhar no seu lugar. Estas préticas sdo hoje penalizadas com a suspensao do
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TPA , quando verificadas pelo supervisor contratado do Operador Portuario, dando
contudo uma conotagdo de gerencia da mao de obra avulsa a bordo.

Com referéncia aos servicos de desova de containers nas importagbes
realizadas pela OPLOG alguns esforgos realizados pelos Operadores Portuarios junto
a Receita Federal, garantem um servigo mais dinamico. No passado a desova de
containers dependia estritamente da presenga do Fiscal da ReCeita, 0 que gerava uma
série de atrasos, caso 0 mesmo nao se apresentasse no periodo definido ou caso o
container n&o fosse levado até os armazéns definidos para atendimento por parte da
Receita Federal. Hoje, o processo de vistoria foi consensuado com a Receita Federal
da seguinte maneira: verificada a avaria por parte dos conferentes, a mesma é
comunicada ao importador (no caso a OPLOG) quem solicita a abertura do container,
tanto em armazém do porto, quanto na area do TCP. Na data e no horario comunicado
a Receita o container é aberto, sendo necessaria somente a presenga do Fiel
Depositario. Caso a receita Federal julgue necessaria a presenca de um fiscal, o
organismo tem a possibilidade de presenciar a ‘operagéo e garantir que ndo havera
uma troca de mercadorias e que a mercadoria se encontra em situagédo de acordo com
as determinagdes da Lei. | ‘

O caso verificado em relagcéo a estiva, € similar em relagdo aos arrumadores,
que contam com reserva do mercado de trabalho para os servigos de manipulagéo da
carga em terra. Como ja apontamos a MARDESO utiliza pessoal proprio dentro dos
armazéns o que somente é aceito pelo Sindicato dos arrumadores, desde que seja
requisitado 0 seu pessoal para a abertura dos containers. Desta forma a MARDESO
paga as quantias estabelecidas na Convengéo Coletiva de Trabalho ao OGMO, quem
repassa esses montantes aos sindicalizados. Estes custos sdo repassados para o
cliente como taxa embutida no prego, ou seja: ndo € um custo discriminado na fatura.

A presenca obrigatéria dos Trabalhadores do Sindicato de Arrumadores é uma
disposigao legal e assunto definido na Conven¢ao Coletiva de Trabalho consensuada
entre o referido Sindicato e o Sindicato de Operadores portuarios (SINDOP). Pode-se
afirmar que a contratagdo de pessoal com vinculo empregaticio na érea primaria do
porto, deveria ser obrigatoriamente realizada por TPAs selecionados pela empresa,
entre os TPAs devidamente registrados no OGMO, porém o Sindicato tolera a

presenga de pessoal contratado pela empresa, independente do registro obrigatério,

91



nas condigbes acima relatadas pela simples presenga de um TPA na hora de se
realizar a operagéo.

No entanto, quando a carga é solta a MARDESO requisita ao OGMO a méo de
obra dos arrumadores.

Em termos de infra-estrutura disponivel o responsavel de operagdes da empresa
destaca como um ponto fraco, a falta de um armazém alfandegado de responsabilidade
da empresa, o que tira a agilidade da operagao criando demoras uma vez que a
empresa tem que enfrentar fila de espera para poder realizar os seus servigos. Esta
situagdo cria uma falta involuntaria de Qualidade no servigo aos seus clientes, uma vez
que os prazos sdo uma prioridade de empresas como a OPLOG. Por outra parte foi
ressaltado que a empresa considera como seus pontos fortes a qualidade da desova, o
uso de equipamentos novos, um baixo indice de avarias, contratagdo de pessoal
qualificado, e pregos abaixo da média.

As consideragdes e pontos levantados pelos Operadores Portuarios demandam
um cruzamento metédico com certas consideragfes e pontos levantados pela OPLOG,
uma vez que esta esta sendo utilizada como objeto e referéncia no presente Estudo de
Caso. |

Nas diversas entrevistas realizadas com os responsaveis da OPLOG ficou clara
a falta de conhecimento sobre as responsabilidades do Operador Portuario no Brasil. A
empresa alega uma ma definicdo destas responsabilidades alegando que o seu papel
dentro da cadeia logistica ndo é transparente. Os Operadores Portuarios ndo informam
" quais as suas competéncias e as suas responsabilidades. Existe um empenho
importante por parte da empresa em concatenar todos os intervenientes da cadeia
logistica presentes no Brasil, uma vez que no ambito internacional a mesma tem
conseguido resultados satisfatorios ao aplicar este tipo de politica. No entanto o fato de
nao ser vista como cliente final pelos operadores portuarios, faz com que nao possa ser
estabe'lecida uma sinergia que € necessaria para a obtencdo de melhores resultados.
Portanto a empresa se vé impossibilitada de instaurar uma situagdo homogénea em
termos de Qualidade na cadeia logistica que é aos olhos da FABRIGLOBAL e
obrigagdo em termos contratuais, da sua responsabilidade “de porta a porta”.

" A OPLOG alegou ainda existirem problemas de seguranga dos containers,

verificando a falta de lacre em alguns casos e o0 roubo de mercadorias em outros. Em
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relacdo a avarias ocasionadas pelos Operadores Portuérios a empresa levantou n&o
ter havido ocorréncias.significativas, a ndo ser em dois casos ao longo dos quatro anos
que vem operando com o Porto de Paranagua. As informacdes prestadas muitas vezes
s&o demoradés e com erros, fruto de redigitagbes por n&o existir um sistema on-line
que possa oferecer informagées aprovéita’veis para o seu sistema informatizado e pelas
conexdes EDI utilizadas pela empresa em outros portos do mundo. Por outra parte o
servigo dispensado pelas referidas empresas somente podera ser melhorado quando
estas enxérgarem que a OPLOG somente podera manter, ou ainda incrementar os
volumes de carga pelo Porto de Paranagud, desde que esta possa cumprir com 0S

prazos e os custos pactuados com a FABRIGLOBAL.
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6. Capitulo Sexto — Conclusdes e sugestbes para futuros trabalhos

6.1. Conclusodes

Durante a pesquisa realizada ficaram claros os procedimentos do Operador
Logisfico Mundial e 6 seus compromissos em termos de Qualidade com o seu cliente, a
FABRIGLOBAL. A divisdao de responsabilidades € respeitada, ndo somente pelas
pressdes contratuais, mais lucidamente, para que a cadeia logistica ganhe em
eficiéncia, garantindo desta maneira a continuidade na producéo da fabrica instaladé
no Parand. Os responsaveis da OPLOG entrevistados ressaltaram um ponto de
significativa importancia éo detectar como principal obstaculo ao bom funcionamento
da cadeia logistica, os problemas originados no fluxo administrativo. Entende-se neste
sentido que os problemas enfrentados com as tramitagdes de DTAS, DTA, Letras de
Cambio e outros processos administrativos consomem muito mais tempo, pondo em
risco os prazos estabelecidos em contrato para a chegada dos suprimentos a linha de
producdo da FABRIGLOBAL. N&o restaram duvidas de que o fluxo fisico das
mercadorias apresenta menos problemas do que o fluxo administrativo.

Neste sentido a OPLOG preocupou-se, quando a fabrica se encontrava ainda a
nivel de projeto, em estabelecer os transit-times maritimos e negociar o fluxo e o frete
~ de navios porta/containers para Paranagua, com tempos de transporte coerentes com
as necessidades e prazos exigidos pelo mercado. Se falamos no fluxo fisico das
mercadorias, o transit-time maritimo configura-se como o fator mais significativo em
termos de prazos. Apesar do fluxo estudado ndo ser o mais expressivo do ponto de
vista da OPLOG e da FABRIGLOBAL, o objetivo geral referente a: identificar um
exemplo de padrées de Qualidade adotados pelcs Operadores Logisticos Mundiais na
movimentag¢do de containers F.C.L; foi no nhosso entender atingido.

Da mesma forma conseguiu-se colocar em discuss&o, através da interatividade
das entrevistas, muitos pontos tidos como principios irrevogaveis nas operagbes
portuarias; uma vez que o armador que as contrata tem como cliente final o
importador/exportador. O navio somente atraca no porto para deixar e levar cargas.
- Verificou-se uma falta da visdo de quem ¢ o cliente final dos servigos prestados, pelos
operadores portudrios. A complexidade do mundo portuario na para de surpreender.

Trabalhando & mais de sete anos na area portuaria, o pesquisador deparou-se com
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detalhes das relagbes de trabalho até entdo desconhecidos ou equivocados. Nos
Objetivos especificos foram colocados os Operadores Portuarios como terceirizados
dos Operadores Logisticos. No decorrer da pesquisa foi verificado, como ja foi dito, que
os mesmos detém diversas formas de contratag&o. No caso, viu-se que a NAVEPORT
é contrétadé direta dos armadores e que desconhece quem é o importador, enquanto a
MARDESO por sua parte € contratada pela OPLOG para os servigos de desova. Este
ponto mostrou-se relevante uma vez que 0 mesmo denota que a visdo do Operador
,Portué'rio se encontra totalmente virada na diregdo dos armadores. Neste sentido vale
a pena considerar que determinadas atividades poderiam ganhar em Qualidade se os
responsaveis conseguissem avistar as oportunidades existentes no mercado
internacional, para aqueles Operadores que conseguem integrar uma cadeia de valor
coerente, homogénea do ponto de vista da qualidade dos servigos, com uma gestéo
afinada em termos de metas e compromissos com o cliente final e um sistema
informatizado (EDI) que disponibilize as informagbes on-line a todos os seus
componentes.

Desta forma a NAVEPORT e a MARDESO poderiam ter o beneficio da parceria
com a OPLOG, podendo analisar procedimentos, explorar sinergias e atraindo
consequentemente maiores volumes de carga, a custos menores. Ficou claro que para
que isto ocorra deve existir um esforgo conjunto em favor da Qualidade. Cada um deles
organiza os seus servicos de forma isolada atendendo dentro das suas possibilidades o
seu cliente imediato, que nada mais é do que um cliente intermedidrio na cadeia. A
necessidade do cliente final € ignorado pelos operadores portuarios parte-se do
principio defendido por Lambert e Stock (1993) de que o servigo ao cliente deve visar a
‘otimizag&o do ciclo do pedido / variabilidade,....o tempo que o cliente tem expectativa
de esperar apos colocar o pedido e receber o produto” No caso ficou claro que a
FABRIGLOBAL possui termos contratuais claros definidos junto a OPLOG em termos
de dias regressivos para a recepg¢do dos produtos a partir do pedido. Quando os
operadores portudrios e os estudiosos da atividade portuaria assumem que 0 seus
clientes sdo a carga e o navio podem perder de vista as exigéncias que a integracédo da
cadeia logistica visa cumprir com o cliente final, ou ‘seja o importador / exportador.
Pode-se concluir que os outros segmentos definidos como clientes, apesar de sé-lo,

sdo clientes intermediarios que possuem por sua vez cCompromissos com 0S Seus

95



clientes. Em resumo deve-se enxergar que a cadeia logistica integrada somente é
eficiente quando atende as exigéncias do mercado produtor / consumidor.

Da mesma forma a disponibilidade de informagdes é vital pafa que o fluxo fisico
das merCadorias possa acon’tecer de maneira adequada as exigénéias da produgao
descentralizada. Os autores citados alertam sobre isso ao tratar sobre a importancia do
monitoramento do ciclo externo do pedido com o intuito de reduzir prazos e prever
deficiéncias no transporte que possam atrasar a produgao descentralizada.

Por outra parte pode-se afirmar que os servigos realizados pelos operadores
portudrios e pelo operador logistico mundial foram amplamente identificados, atingindo
o presente trabalho de pesquisa 0s objetivos gerais do trabalho. De forma secundaria
pode-se dizer que foi enriquecedor para os entrevistados verificar a importancia dos
seus servicos como um atrativo para novos fluxos de carga pelo Porto de Paranagua.
Foram colocadas algumas exigéncias do Operador Logistico Global, que implantadas,
irdo configurar uma melhoria significativa nos servigcos. Isto abriu a visdo dos
operadores portuarios a dimenséo de que o porto deve enxergar como os seus clientes
intermedidrios tanto armadores, quanto operadores logisticos, sendo porém os seus
clientes finais os importadores e exportadores.

A comprovagdo dos servigos realizados confirmam as hipodteses especificas
deste trabalho, por mais que durante 0 desenvolvimento dos trabalhos tenha se
configurado que os servigos elencados somente atendem o cliente imediato perdendo
de vista outros aspectos que visam o atendimento das exigéncias o cliente final.

A inexisténcia de indicadores de desempenho em termos das operagdes
‘portuarias em Paranagua dificultou a detec¢@o de pontos criticos. A OPLOG solicitou
para que seja implantado um sistema de controle de avarias, por origem. Desta forma o}
problema podera ser atacado com boas chances de sucesso, ao ficarem explicitas as
causas e os responsaveis. Por outra parte a empresa levantou que poderia adiantar e
dimensionar de maneira mais adequada as suas agdes se o Porto de Paranagua
disponibilizasse a Informag¢do da previsdo de chegada dos navios com cinco dias de
antecedéncia. As referéncias dos importadores constam no BL, através do qual o Porto
poderia contata-los.

No més de Janeiro deste ano a Administracdo dos Portos de Paranagua e

Antonina cumprindo determina¢des do Conselho de Autoridade Portudria, instaurou o

96



Programa de Qualidade das Comunidades Portuarias de Paranagua e Antonina, sob o
nome de “Programa Porto Inteli-Gente”. Lema este, que deixa claro que a Qualidade
nas atividades portudrias somente pode-se implementar com a participagéo das
pessoas. Todos os segmentos que ‘trabalham com, e no porto encontram-se
representados neste programa e pérticiparam ativamente do Planejamento Estratégico
proposto no final de 2000. Porém, ficou clara a necessidade de uma maior divulgag&o,
uma vez que clientes importantes, as razdes de ser deste esforgo comunitario, ndo tém
conhecimento do que esta sendo realizado. Aportes, como os proporcionados através
das entrevistas deste Estudo de Caso, encontrardo no programa de Qualidade o
campo mais adequado para a obtengédo de resultados.

No marco das informagoes pode-se destacar também, que diversos portos no
‘mundo estdo realizando grandes investimentos em tecnologias EDI para reunir, em
| primeira instancia, as informagbes de todos os segmentos que compbem a
Comunidade Portudria. A intencdo € a de formar redes de portos coligados que
disponibilizem informagdes em tempo real, assim como facilitar todo tipo de tramitagbes
alfandegarias, pagamentos, acionamento de 'seguros e solucionar toda espécie de
entraves.

Ao mesmo tempo as tendéncias em termos de fusGes do setor armador tém
preocupado Governos e empresas do ramo da logistica, uma vez que desde o ano de
1999 estas fusdes tém configurado quase que um oligopdlio em termos de transporte
maritimo, com conseqiéncias imediatas nos custos de frete maritimo. Neste sentido a
criacdo de condicionantes para o setor armador tem um valor estratégico fundamental,
pois a carga passa a depender ndo somente do navio, mas também dos portos
interligados nestes sistemas de informagé&o. Fica transparente que para que isto possa

ocorrer deve existir uma sinergia bastante intensa, intra e entre-portos.

6.2. Sug_estées' para futuros trabalhos

A pesquisa e os dados levantados identificaram servigos e caréncias em termos
de Qualidade. Isto, porém foi insuficiente para o estabelecimento dos pontos criticos da

cadeia logistica no porto, 0 que demandaria um maior aprofundamento do Estudo, em
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termos da afericdo de indicadores de desempenho que possibilitem a comparagéo,
uma a uma das atividades definidas pela OPLOG com as atividades relatadas por cada
um dos Operadores Portudrios. As limitagdes levantadas no capitulo primeiro e o longo
tempo necessario para tal imposSibiIitaram chegar mais longe.

Por outra parte, notou-se a caréncia em termos de definigéo de procedimentos
para cada setor. Nao existe um manual que mostre aos clientes internacionais quais os
servigos, as responsabilidades em termos praticos dos Operadores Portuarios. Esta
afirmag@o pode até se generalizar, pois segundo consta, a caréncia de informagdes é
geral. Com excegdo da APPA, que instituiu em 1998 a pagina Web “APPA on-line” com
a disponibilidade de dados em tempo real sobre a movimentagdo de mercadorias,
previsdo de chegada de navios ao largo, atracagdo e desatracagdo dos mesmos,
indices de produtividade, quantidades embarcadas, arquivos de presenca de carga da
RF, previsdes meteoroldgicas, imagens de radar e de satélites, as outras empresas
responsaveis pelas atividades portuarias nao disponibilizam informag¢des sobre a vida
do porto ou as mesmas séo de dificil acesso.

Seria de enorme interesse para o Porto contar com Estudo que vise a realizagdo
de um mapeamento dos processos de responsabilidade dos diversos componentes da
atividade portuaria, para implementagédo do Projeto de telematica (projeto ja previsto no
Programa “Porto Inteli-Gente). Desta forma os clientes do porto poderdo ter acesso a
todos os servicos da area portuéria, com as informagdes que possam lhes interessar.
Outra importante contribuicdo deste mapeamento poderia ser em termos da Qualidade
dos servicos ao se propiciarem as bases de uma sintonia operacional em busca do
zero defeito.

Em relagdo a capacitagdo, conseguiu-se detectar uma falta de sintonia entre a
capacitagédo oferecida pelas empresas privadas, o OGMO e os setores de
administracdo publica. E recomendavel um levantamento das necessidades de
capacitagdo na orla portudria, para balizar a instauragdo de um centro uUnico de
capacitagdo de recursos humanos, que possa entre outros, eliminar esforgos em
duplicidade, trazer cursos de interesse para o porto, coordenar a capacitacdo em
aquelas areas aonde existe uma real caréncia. Do ponto de vista financeiro, organizar a
capacitagdo em um centro unico de recursos humanos através da figura juridica de

. . ... © o x
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perdido, como por exemplo, recursos do FAT (Fundo de Amparo ao Trabalhador) ou
ainda de portos coligados com Paranagua e Antonina que tém interesse em té-los
como parceiros em uma rede portuéria como a descrita anteriormente.

Em termos de seguranga das cargas a OPLOG levantou a existéncia de
algumas ocorréncias que poderiam chegar a comprometer a imagem do Porto de
Paranagud, caso tais ocorréncias se vissem incrementadas. Neste aspecto caberiam
acées e levantamentos similares e complementares aos aplicados & operacgéo
portudria, pois a seguranga deve ser encarada como mais uma atividade integrada, de
responsabilidade de todos. _

Como fica notério neste trabalho, a atividade portuaria t€m uma ingeréncia
significativa na vida dos cidaddos comuns. O intercambio entre os povos sempre foi e
sempre sera um fator gerador de riquezas, tendo implicagdes no ambito econdmico,
financeiro, mas também social e cultural. Partindo deste principio podemos contar com
que futuros trabalhos no porto podem perfeitamente extrapolar o cenario da logistica,
pois esta oferece um campo vasto e rico em todas as areas. O Porto, & um retrato vivo
do ser humano, com as suas fortalezas, as suas fraquezas, tristezas e alegrias, com

suas mazelas e seus potenciais.
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